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ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) NR
923/2012

z dnia 26 wrzesnia 2012 r.

ustanawiajace wspélne zasady w odniesieniu do przepisow lotniczych

i operacyjnych dotyczacych stuzb i procedur zeglugi powietrznej oraz

zmieniajace rozporzadzenie wykonawcze (WE) nr 1035/2011 oraz

rozporzadzenia (WE) nr 1265/2007, (WE) nr 1794/2006, (WE)
nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

Artykut 1

Przedmiot i zakres

1.  Niniejsze rozporzadzenie ma na celu ustanowienie wspdlnych
zasad w odniesieniu do przepiséw lotniczych i operacyjnych dotycza-
cych stuzb i procedur zeglugi powietrznej, ktore majg zastosowanie do
ogblnego ruchu powietrznego w zakresie objetym rozporzadzeniem
(WE) nr 551/2004.

2. Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ w szczegolnosci do uzytkow-
nikow przestrzeni powietrznej i statkoéw powietrznych uczestniczacych
w ogdlnym ruchu lotniczym:

a) wykonujacych przewozy do i z Unii oraz w obrgbie jej terytorium;

b) oznakowanych znakami przynalezno$ci panstwowej i znakami rejes-
tracyjnymi panstwa cztonkowskiego Unii i wykonujacych przewozy
w dowolnej przestrzeni powietrznej w zakresie, w jakim nie sg
sprzeczne z przepisami opublikowanymi przez panstwo posiadajgce
jurysdykcje nad terytorium, nad ktérym przelatuja.

3. Niniejsze rozporzadzenie ma ponadto zastosowanie do wlasciwych
organdw panstw czlonkowskich, instytucji zapewniajacych stuzby
zeglugi powietrznej, operatorow lotnisk i czlonkdéw personelu naziem-
nego zaangazowanych w eksploatacj¢ statkdw powietrznych.

4. Niniejsze rozporzadzenie nie ma zastosowania do modeli statkow
powietrznych i statkow powietrznych bedacych zabawka. Panstwa
czlonkowskie zapewniaja jednak ustanowienie przepisow krajowych
gwarantujacych, ze modele statkow powietrznych i statki powietrzne
begdace zabawka sa eksploatowane w sposob ograniczajacy do minimum
zagrozenia dla bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, osob, mienia lub
innych statkéw powietrznych.

Artykut 2

Definicje

Do celow niniejszego rozporzadzenia przyjeto nastgpujgce definicje:

1) ,,doktadno$¢” oznacza stopien zgodno$ci migdzy warto$cia osza-
cowang lub zmierzong a warto$cig rzeczywista;

3) ,,przestrzen powietrzna ze stuzba doradczg” oznacza przestrzen
powietrzng o okreslonych wymiarach lub wyznaczong trase, na
przestrzeni ktoérych zapewniana jest stuzba doradcza ruchu
lotniczego;
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4) ,trasa ze stuzba doradcza” oznacza wyznaczong tras¢, na ktorej
zapewniana jest stuzba doradcza ruchu lotniczego;

5) ,lot akrobacyjny” oznacza celowy manewr obejmujacy nagla
zmian¢ pozycji przestrzennej statku powietrznego, anormalng
pozycje przestrzenng statku powietrznego lub anormalne jego
przyspieszenie, ktore nie jest niezbedne do wykonywania normal-
nego lotu ani w procesie szkolenia do celow wydania licencji lub
uprawnien innych niz uprawnienia akrobacyjne;

6) ,,lotnisko” oznacza wydzielony obszar (w tym wszystkie budynki,
instalacje i urzadzenia) na ladzie, na wodzie, na konstrukcji stalej
albo na stalej lub ptywajacej konstrukcji pelnomorskiej, w catosci
Iub w czgsci przeznaczony do startow, ladowan i naziemnego lub
nawodnego ruchu statkéw powietrznych;

7) ,,stuzba kontroli lotniska” oznacza stuzbe kontroli ruchu lotni-
czego dla ruchu lotniskowego;

8) ,,organ kontroli lotniska” oznacza organ ustanowiony dla zapew-
nienia stuzby kontroli ruchu lotniczego dla ruchu lotniskowego;

9) ,,ruch lotniskowy” oznacza wszelki ruch na polu manewrowym
lotniska i ruch wszystkich statkéw powietrznych wykonujacych
loty w sasiedztwie lotniska. Statek powietrzny wykonujacy loty
w sasiedztwie lotniska oznacza m.in. statek wchodzacy w krag
nadlotniskowy lub go opuszczajacy;

10) ,.krag nadlotniskowy” oznacza okreslong tras¢, na ktorej statek
powietrzny wykonuje lot w sasiedztwie lotniska;

11) ,strefa ruchu lotniskowego” oznacza przestrzen powietrzng
o okreslonych wymiarach, ustanowiong wokot lotniska dla
ochrony ruchu lotniskowego;

12) ,,prace lotnicze” oznaczaja operacje lotnicze, podczas ktorych
statek powietrzny jest wykorzystywany do specjalistycznych
ustug w takich dziedzinach, jak rolnictwo, budownictwo, fotogra-
fowanie, miernictwo, obserwacje i patrole, poszukiwanie i ratunek
lub reklama lotnicza;

13) ,,zbiér informacji lotniczych (AIP)” oznacza publikacje wyda-
wang przez panstwo lub z jego upowaznienia, zawierajacg infor-
macje lotnicze o charakterze trwatym, istotne dla zeglugi
powietrznej;

14) ,ruchoma shizba lotnicza” oznacza shizbe telekomunikacyjna
miedzy naziemnymi stacjami lotniczymi a lotniczymi stacjami
poktadowymi Iub migdzy lotniczymi stacjami pokladowymi,
w ktorej moga uczestniczy¢ takze stacje jednostek ratunkowych;
w stuzbie tej moga rowniez wspotdziataé awaryjne radiolatarnie
wskazujace miejsce potozenia na czgstotliwosciach przeznaczo-
nych do stosowania w sytuacjach zagrozenia i awaryjnych;

15) ,.stacja lotnicza” oznacza stacj¢ naziemng ruchomej shuzby lotni-
czej. W pewnych przypadkach stacja lotnicza moze by¢ umiesz-
czona np. na pokladzie statku wodnego lub na platformie
morskiej;
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16)

17)

18)

19)

20)

21)

22

~

23

~

24

~

25)

26)

27)

»samolot” oznacza statek powietrzny o wilasnym napedzie silni-
kowym, ci¢zszy od powietrza, uzyskujacy swoja sit¢ nosSng w locie
glownie na skutek reakcji aerodynamicznych na powierzchnie, ktore
pozostaja nieruchome w danych warunkach lotu;

,»pokladowy system zapobiegania kolizjom (ACAS)” oznacza
system pokltadowy statku powietrznego oparty na wykorzystaniu
sygnalow transpondera wtdrnego radaru dozorowania (SSR), ktory
dziata niezaleznie od wyposazenia naziemnego i zapewnia pilotowi
informacje o potencjalnym zagrozeniu kolizjg ze statkami powietrz-
nymi wyposazonymi w transpondery SSR;

»statek powietrzny” oznacza kazde urzadzenie, ktoére moze utrzy-
mywac si¢ w atmosferze dzigki oddzialywaniu powietrza innym
niz oddziatywanie powietrza na powierzchni¢ ziemi;

»adres statku powietrznego” oznacza niepowtarzalng kombinacje
24 bitow dostepng w celu przypisania statkowi powietrznemu na
potrzeby tacznosci powietrze-ziemia, nawigacji i dozorowania;

»obserwacja ze statku powietrznego” oznacza ocen¢ jednego lub
kilku elementéw meteorologicznych przeprowadzong ze statku
powietrznego w locie;

Hinformacja AIRMET” oznacza informacje wydawang przez
meteorologiczne biuro nadzoru, dotyczacg okreslonych zjawisk
meteorologicznych wystgpujacych lub mogacych wystapi¢ na
okreslonej trasie, ktére mogg mie¢ wplyw na bezpieczenstwo
lotow na matych wysokosciach, a ktére nie zostaly jeszcze
wlaczone do wydanej prognozy dla lotdow na matych wysoko-
sciach w danym rejonie informacji powietrznej lub w jego czgsci;

~taczno§¢ powietrze-ziemia” oznacza laczno$¢ dwukierunkowa
migdzy statkami powietrznymi a stacjami lub punktami na
powierzchni ziemi;

»radiostacja kontroli powietrze-ziemia” oznacza telekomunika-
cyjng stacj¢ lotnicza, ktora przede wszystkim jest odpowiedzialna
za obshuge laczno$ci w zakresie operacji i kontroli statkow
powietrznych w danym obszarze;

,,;meldunek z powietrza” oznacza meldunek ze statku powietrznego
w locie, przygotowany zgodnie z wymogami dotyczacymi poda-
wania danych pozycyjnych, operacyjnych lub meteorologicznych;

»podlot” oznacza poruszanie si¢ $§migtowca/pionowy start i lado-
wanie (VTOL) nad powierzchnig lotniska, zwykle z wykorzysta-
niem wplywu ziemi, z predkoscig podr6zng zwykle mniejszg niz
37 km/h (20 kt);

,ruch lotniczy” oznacza ruch wszystkich statkdw powietrznych
podczas lotu oraz na polu manewrowym lotniska;

,stuzba doradcza ruchu lotniczego™” oznacza stuzbg zapewniang
W przestrzeni powietrznej ze stuzba doradczg w celu zapew-
nienia, w miar¢ mozliwos$ci, separacji migdzy statkami powietrz-
nymi wykonujacymi operacje wedtug planéw lotu na podstawie
wskazan instrumentow (IFR);
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28)

29)

30)

31)

32)

33)

34)

34a)

35)

36)

37)

,,zezwolenie kontroli ruchu lotniczego (ATC)” oznacza upowaz-
nienie statku powietrznego do postgpowania zgodnie z warunkami
okreslonymi przez organ kontroli ruchu lotniczego;

Linstrukcja kontroli ruchu lotniczego” oznacza polecenia wyda-
wane przez kontrol¢ ruchu lotniczego, wymagajace od pilota
podjecia okreslonego dziatania;

»stuzba kontroli ruchu lotniczego” oznacza stuzb¢ zapewniang
w celu:

a) zapobiegania kolizjom:
1) migdzy statkami powietrznymi; i

2) statkdbw powietrznych na polu manewrowym z innymi stat-
kami powietrznymi i z przeszkodami; oraz

b) usprawniania i utrzymywania uporzadkowanego przeptywu
ruchu lotniczego;

,organ kontroli ruchu lotniczego” oznacza wyrazenie ogolne
obejmujagce odpowiednio osrodek kontroli obszaru, organ
kontroli zblizania lub organ kontroli lotniska;

»stuzby ruchu lotniczego (ATS)” oznaczaja wyrazenie ogélne
obejmujgce odpowiednio stuzbe informacji powietrznej, stuzbe
alarmowa, stuzbe doradcza ruchu lotniczego, stuzbe kontroli
ruchu lotniczego (stluzba kontroli obszaru, stuzba kontroli zbli-
zania lub stuzba kontroli lotniska);

»przestrzenie powietrzne shuzb ruchu lotniczego (ATS)” ozna-
czajg oznaczone alfabetycznie przestrzenie powietrzne o okreslo-
nych wymiarach, wewnatrz ktorych moga by¢ wykonywane
okreslone rodzaje lotow i dla ktdrych zostaly ustalone stuzby
ruchu lotniczego 1 przepisy operacyjne;

,.biuro odpraw zatdég (ARO)” oznacza organ ustanowiony w celu
przyjmowania meldunkow dotyczacych stuzb ruchu lotniczego
oraz plandéw lotu sktadanych przed wylotem;

,stuzba dozorowania stuzb ruchu lotniczego (ATS)” oznacza
stuzbe zapewniang bezposrednio za pomocg systemu kontroli
radarowej ATS;

»organ stuzb ruchu lotniczego (ATS)” oznacza wyrazenie ogoélne
obejmujgce odpowiednio organ kontroli ruchu lotniczego,
osrodek informacji powietrznej, organ lotniskowej stuzby infor-
macji powietrznej lub biuro odpraw zatdg;

,droga lotnicza” oznacza obszar kontrolowany lub jego czesé
ustanowiong w postaci korytarza;

,stuzba alarmowa” oznacza stuzbe ustanowiong w celu zawiada-
miania wlasciwych organizacji o statkach powietrznych potrze-
bujacych pomocy w zakresie poszukiwania i ratownictwa oraz
w celu wspotdziatania z nimi w razie potrzeby;
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38) ,.lotnisko zapasowe” oznacza lotnisko, na ktore statek powietrzny
moze si¢ udaé, jezeli nie jest mozliwe lub celowe wykonywanie
lotu do lub ladowanie na lotnisku zamierzonego ladowania, na
ktorym sg dostgpne niezbedne stuzby i urzadzenia, na ktorym
mozna spelni¢ wymagania dotyczace osiaggéw statku powietrz-
nego i ktore funkcjonuje w przewidywanym czasie jego wyko-
rzystania. Lotniska zapasowe dzieli si¢ na:

a) lotniska zapasowe po starcie: lotniska zapasowe, na ktorych
statek powietrzny moglby ladowaé, jezeli bytoby to
konieczne, wkrotce po starcie, w sytuacji gdy nie jest
mozliwe wykorzystanie lotniska startu;

b) lotniska zapasowe na trasie: lotniska zapasowe, na ktdorych
statek powietrzny moglby ladowac, w przypadku gdy w czasie
lotu okazatoby si¢, ze zmiana kursu jest konieczna;

c) lotniska zapasowe dla lotniska docelowego: lotniska zapa-
sowe, na ktorych statek powietrzny mogtby wyladowac, jezeli
ladowanie na lotnisku zamierzonego ladowania statoby sig¢
niemozliwe lub niecelowe;

39) ,,wysokos¢ bezwzgledna” oznacza odlegto$¢ pionowa poziomu, punktu
lub przedmiotu rozpatrywanego jako punkt, mierzona od sredniego
poziomu morza (MSL);

40) ,,stuzba kontroli zblizania” oznacza shuzbe¢ kontroli ruchu lotniczego
dla przylatujacych lub wylatujacych lotow kontrolowanych;

41) ,,organ kontroli zblizania” oznacza organ ustanowiony dla zapew-
nienia stuzby kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do lotow
kontrolowanych przylatujacych lub wylatujacych z jednego lub
wigkszej liczby lotnisk;

42) ,ptyta” oznacza okreslony obszar wydzielony dla postoju statkow
powietrznych, na ktérym odbywa si¢ wsiadanie lub wysiadanie
pasazerow, zatadowanie lub wyltadowanie poczty lub towaru,
zaopatrywanie w paliwo, parkowanie lub obstuga tych statkow;

43) ,,0srodek kontroli obszaru (ACC)” oznacza organ ustanowiony do
zapewnienia stuzby kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do lotow
kontrolowanych w podlegtych mu obszarach kontrolowanych;

44) ,shizba kontroli obszaru” oznacza stuzbg¢ kontroli ruchu lotni-
czego dla lotow kontrolowanych wykonywanych w obszarach
kontrolowanych,;

45) ,nawigacja obszarowa (RNAV)” oznacza metod¢ nawigacji,
ktora pozwala na loty statkow powietrznych po dowolnie okre-
slonym torze lotu w zasiggu naziemnych lub umieszczonych
w przestrzeni urzadzen nawigacyjnych, w granicach mozliwos$ci
urzadzen autonomicznych lub przy stosowaniu kombinacji tych
urzadzen;

46) ,trasa ATS” oznacza okreslong tras¢ przeznaczona do kanalizo-
wania przeptywu ruchu wedlug potrzeb, w celu zapewnienia
stuzb ruchu lotniczego;

47) ,,automatyczne zalezne dozorowanie — rozglaszanie (ADS-B)”
oznacza sposob, za pomoca ktorego statki powietrzne, pojazdy
lotniskowe 1 inne obiekty moga w sposOb automatyczny przeka-
zywaé lub otrzymywac dane takie jak znak rozpoznawczy,
pozycja i, zaleznie od przypadku, dodatkowe dane w trybie
rozglaszania, wykorzystujac tacze transmisji danych;
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48)

48a)

49)

50)

51)

52)

53)

54)

55)

56)

57)

,automatyczne zalezne dozorowanie — kontrakt (ADS-C)”
oznacza sposob, za pomoca ktorego bedzie dokonywana
wymiana informacji, zgodnie z warunkami kontraktu ADS-C,
migdzy systemem naziemnym a statkiem powietrznym z wyko-
rzystaniem tacza transmisji danych, z okresleniem sytuacji,
w  ktorych meldunki ADS-C beda nadawane oraz danych
w nich zawartych;

automatyczne zalezne dozorowanie — kontrakt (ADS-C)”
oznacza plan przekazywania meldunkow, ustalajacy warunki
przekazywania danych ADS-C (tj. danych wymaganych przez
organ stuzb ruchu lotniczego 1 czestotliwos¢ meldunkow
ADS-C, ktore muszg by¢ uzgodnione przed zastosowaniem
ADS-C w zapewnianiu stuzb ruchu lotniczego);

,stuzba automatycznej informacji lotniskowej (ATIS)” oznacza
automatyczne dostarczanie biezacych, rutynowych informacji
przylatujacym i odlatujacym statkom powietrznym, nieprzerwanie
przez 24 godziny lub przez okre$lona czg¢$¢ tego okresu:

a) ,shuizba cyfrowej automatycznej informacji lotniskowej (D-
ATIS)” oznacza dostarczanie ATIS przy pomocy tacza trans-
misji danych;

b) ,foniczna stuzba automatycznej informacji lotniskowej
(foniczny ATIS)” oznacza dostarczanie ATIS poprzez ciagle
1 powtarzajace si¢ foniczne rozglaszanie;

sputap chmur” oznacza wysoko$¢, nad ziemig lub woda,
podstawy najnizszej warstwy chmur znajdujacych si¢ ponizej
6 000 m (20 000 ft) i pokrywajacych wigcej niz potowe nieba;

~punkt zmiany namiaru” oznacza punkt, w ktérym statek
powietrzny, wykonujac lot na odcinku trasy ATS okreslony za
pomocg ogdlnokierunkowych radiolatarn bardzo wysokiej czes-
totliwosci, przejdzie wedtug przewidywan z wykorzystania, jako
podstawowej pomocy, urzadzenia znajdujacego si¢ za statkiem
powietrznym na wykorzystanie nastepnego urzadzenia, ktore
znajduje si¢ przed statkiem powietrznym,;

,»granica zezwolenia” oznacza punkt, do ktorego statkowi
powietrznemu zostato udzielone zezwolenie kontroli ruchu
lotniczego;

,»Cchmura o znaczeniu operacyjnym” oznacza chmury o podstawie
ponizej 1500 m (5000 ft) wysokosci wzglednej lub ponizej
najwyzszej minimalnej wysokosci bezwzglednej sektorowej,
w zalezno$ci od tego, ktora z tych wartosci jest wigksza, lub
chmur¢ cumulonimbus lub cumulus wiezowy, wystgpujace na
dowolnej wysokosci;

»kod (SSR)” oznacza liczbe¢ przyporzadkowana okre§lonemu
wieloimpulsowemu sygnatowi odpowiedzi, przesytanemu przez
transponder w modzie A lub C;

,wlasciwy organ” oznacza organ wyznaczony przez panstwo
cztonkowskie jako wiasciwy do zapewnienia zgodnos$ci z wymo-
gami niniejszego rozporzadzenia;

»obszar kontrolowany” oznacza kontrolowana przestrzen
powietrzng rozciggajaca si¢ w gore od okreslonej granicy nad
ziemia;

,lotnisko kontrolowane (ang. controlled aerodrome)” oznacza
lotnisko, na ktorym w odniesieniu do ruchu lotniskowego zapew-
niana jest stuzba kontroli ruchu lotniczego;



02012R0923 — PL —27.01.2022 — 007.001 — 8

58) ,przestrzen powietrzna kontrolowana” oznacza przestrzen
powietrzng o okreslonych wymiarach, w ktorej stuzba kontroli
ruchu lotniczego jest zapewniana zgodnie z klasyfikacja prze-
strzeni powietrznej;

59) ,,lot kontrolowany” oznacza kazdy lot, na ktory wymaga si¢
zezwolenia kontroli ruchu lotniczego;

60) ,lacznos¢ kontroler—pilot lgczem transmisji danych (CPDLC)”
oznacza sposob komunikacji pomiedzy kontrolerem i pilotem
z zastosowaniem 1gcza transmisji danych dla tacznosci ATC;

61) ,strefa kontrolowana lotniska” oznacza kontrolowang przestrzen
powietrzng rozciagajaca si¢ od powierzchni ziemi do okreslonej
gornej granicy;

62) ,przelot ze wznoszeniem” oznacza technike przelotu samolotu
polegajaca na zwigkszaniu wysokosci bezwzglednej w wyniku
zmniejszania si¢ masy samolotu;

63) ,poziom przelotu” oznacza poziom utrzymywany podczas
znacznej czgscei lotu;

64) ,Dbiezacy plan lotu (CPL)” oznacza plan lotu z ewentualnymi
zmianami wynikajacymi z kolejnych zezwolen;

65) ,.strefa niebezpieczna” oznacza przestrzen powietrzng o okreslo-
nych wymiarach, w ktoérej w danym czasie moga odbywac si¢
dziatania niebezpieczne dla lotow statkow powietrznych;

66) ,lacznos¢ taczem transmisji danych” oznacza rodzaj lgcznosci
przeznaczonej do wymiany depesz przy wykorzystaniu tacza
transmisji danych;

67) ,,podstawa odniesienia” oznacza kazdg wielko$¢ lub zbidr wiel-
kosci, ktore moga stuzy¢ jako odniesienie lub podstawa do obli-
czania innych wielkosci;

68) ,,zezwolenie z wyprzedzeniem” oznacza zezwolenie wydane stat-
kowi powietrznemu przez organ kontroli ruchu lotniczego, ktory
w chwili wydawania zezwolenia nie zapewnia stuzby kontroli
ruchu lotniczego danemu statkowi powietrznemu;

69) ,przewidywany czas przelotu” oznacza przewidywany czas
potrzebny na przebycie trasy od jednego znaczacego punktu
nawigacyjnego do innego;

70) ,,przewidywany czas odblokowania” oznacza przewidywany czas,
kiedy statek powietrzny rozpocznie ruch zwigzany z odlotem;

71) ,przewidywany czas przylotu (ETA)” oznacza, w przypadku
lotow IFR, przewidywany czas przybycia statku powietrznego
nad wyznaczony punkt, okre§lony poprzez odniesienie do
pomocy nawigacyjnych, od ktoérego rozpoczgte zostang proce-
dury podej$cia wedlug wskazan przyrzadow lub, gdy nie ma
pomocy nawigacyjnej zwiazanej z lotniskiem, czas, w ktérym
statek powietrzny przybedzie nad lotnisko. Dla lotow wykony-
wanych zgodnie z przepisami wykonywania lotu z widoczno-
scig (VFR) jest to przewidywany czas przybycia statku powietrz-
nego nad lotnisko;

72) ,przewidywany czas podejScia” oznacza czas przewidywany
przez kontrol¢ ruchu lotniczego (ATC), kiedy przybywajacy
statek powietrzny w wyniku opdznienia opusci pozycje oczeki-
wania w celu wykonania podejscia do ladowania. Aktualny czas
opuszczenia pozycji oczekiwania bedzie zalezny od zezwolenia
na podejscie;
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73) ,,ztozony plan lotu (FPL)” oznacza plan lotu bez ewentualnych
zmian, przedstawiony organowi ATS przez pilota lub jego
upowaznionego przedstawiciela;

74) ,.czlonek zalogi lotniczej” oznacza czlonka zatogi posiadajacego
licencjg¢, ktéoremu powierzono pelnienie obowigzkéw istotnych
dla eksploatacji statku powietrznego w okresie pelnienia czyn-
nosci lotniczych;

75) ,,0érodek informacji powietrznej” oznacza organ ustanowiony
w celu zapewnienia stuzby informacji powietrznej i stuzby
alarmowe;j;

76) ,rejon informacji powietrznej” oznacza przestrzen powietrzng
o okreslonych wymiarach, w ktorej zapewniona jest stuzba infor-
macji powietrznej i stuzba alarmowa;

77) ,stuzba informacji powietrznej” oznacza stuzbe ustanowiong
w celu udzielania wskazoéwek 1 informacji uzytecznych dla
bezpiecznego i1 sprawnego wykonywania lotow;

78) ,,poziom lotu (FL)” oznacza powierzchni¢ o stalym ci$nieniu
atmosferycznym, odniesiong do okreslonej wartos$ci ci$nienia
atmosferycznego, 1013,2 hektopaskala (hPa), i oddzielong od
innych takich powierzchni okreslonymi przedziatami ci$nienia;

79) ,,plan lotu” oznacza okre§lone informacje dotyczace zamierzo-
nego lotu lub czgsci lotu statku powietrznego, dostarczane
organom stuzb ruchu lotniczego;

80) ,,widzialno$¢ w locie” oznacza widzialno$¢ do przodu z kabiny
pilota podczas lotu statku powietrznego;

81) ,,prognoza” oznacza opis warunkow meteorologicznych przewi-
dywanych na okre$lony czas lub przedziat czasu, dla okreslonego
obszaru lub cze¢$ci przestrzeni powietrznej;

82) ,,widzialno$¢ przy ziemi” oznacza widzialno§¢ na lotnisku poda-
wang przez uprawnionego obserwatora lub przez systemy
automatyczne;

83) ,kurs” oznacza kierunek osi podluznej statku powietrznego,
wyrazany zwykle w stopniach w odniesieniu do poéinocnego
kierunku potudnika (geograficznego, magnetycznego, busoli lub
siatki);

84) ,,wysoko$¢ wzgledna” oznacza odlegto$é pionowa poziomu, punktu
lub przedmiotu rozpatrywanego jako punkt, mierzona od okreslo-
nego poziomu odniesienia;

85) ,.$miglowiec” oznacza statek powietrzny ci¢zszy od powietrza,
wytwarzajacy sile nosna gléwnie w wyniku oddziatywania
powietrza z jednym lub wigksza liczbg wirnikow o osiach zasad-
niczo pionowych;

86) ,.przestrzen powietrzna nad morzem pelnym” oznacza przestrzen
powietrzng, ktora nie jest polozona nad terytorium lgdowym
i morzami terytorialnymi, zgodnie z okresleniem sprecyzowanym
w Konwencji Narodow Zjednoczonych o prawie morza (Montego
Bay, 1982 r.);

87) ,JFR” jest to skrot odnoszacy si¢ do przepisow wykonywania
lotow wedlug wskazan przyrzadow;
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88) ,,lot IFR” oznacza lot wykonywany zgodnie z przepisami wyko-
nywania lotow wedlug wskazan przyrzadow;

89) ,,IMC” jest to skrot odnoszacy si¢ do warunkdéw meteorologicz-
nych dla lotow wedlug wskazan przyrzadow;

89a) ,,operacja podejscia wedlug wskazan przyrzadéw” oznacza podej-

Scie i ladowanie przy uzyciu przyrzadow do prowadzenia nawi-

gacyjnego w oparciu o procedur¢ podejscia wedlug wskazan

przyrzadow. Istnieja dwie metody wykonywania podejscia
wedlug wskazan przyrzadow:

a) dwuwymiarowa (2D) operacja podej$cia wedlug wskazan
przyrzadow z wykorzystaniem jedynie poziomego prowa-
dzenia nawigacyjnego; oraz

b) trojwymiarowa (3D) operacja podejscia wedtug wskazan przy-
rzadéw z wykorzystaniem zaréwno poziomego, jak i piono-
wego prowadzenia nawigacyjnego;

90) ,procedura podejScia wedlug wskazan przyrzadow (IAP)”
oznacza szereg uprzednio ustalonych manewréw wykonywanych
wedlug wskazan przyrzadow poktadowych z okreslonym zabez-
pieczeniem przed zderzeniem z przeszkodami, od pozycji rozpo-
czecia podejscia poczatkowego lub — w stosownych przypadkach
— od poczatku okreslonej trasy dolotu do punktu, od ktdrego
moze by¢ wykonane lgdowanie, a jesli ladowanie nie zostato
wykonane — do pozycji, w ktorej obowigzuja odpowiednie
kryteria przewyzszenia nad przeszkodami dla lotu w oczekiwaniu
Iub po trasie. Klasyfikacja procedur podejscia wedlug wskazan
przyrzadow:

a) procedura podejscia nieprecyzyjnego (NPA). Procedura podej-
$cia wedtug wskazan przyrzadéw przeznaczona dla dwuwymia-
rowych operacji podej$cia wedtug wskazan przyrzadow typu A;

b) procedura podejscia z naprowadzaniem pionowym (APV).
Procedura podejscia wedlug wskazan przyrzadow w ramach
nawigacji w oparciu o charakterystyki systemow przezna-
czona dla trojwymiarowych operacji podejscia wedlug
wskazan przyrzadéw typu A;

¢) procedura podejscia precyzyjnego (PA). Procedura podejscia
wedlug wskazan przyrzadow w oparciu o system nawigacji
(ILS, MLS, GLS i SBAS Kkat. I) przeznaczona dla trojwymia-
rowych operacji podejscia wedlug wskazan przyrzadow typu
A lub B;

91) ,,warunki meteorologiczne dla lotow wedlug wskazan przy-
rzadow (IMC)” oznaczaja warunki meteorologiczne — wyrazone
za pomoca widzialnosci, odleglosci od chmur i putapu chmur —
bedace ponizej minimalnych warunkéw meteorologicznych okre-
$lonych dla lotow z widoczno$cia;

92) ,ppole wzlotow” oznacza czgs$¢ pola ruchu naziemnego przezna-
czong do startow i ladowan statkdéw powietrznych;

93) ,,poziom” oznacza wyrazenie ogdlne odnoszace si¢ do pozycji
statku powietrznego w locie w plaszczyznie pionowej i oznacza-
jace odpowiednio wysoko$¢ wzgledng, wysoko$¢ bezwzgledna
lub poziom lotu;

94) ,,pole manewrowe” oznacza czg$¢ lotniska, wylaczajac plyty,
przeznaczong do startow, ladowan 1 kotowania statkow
powietrznych;

94 a) ,minimalna ilo§¢ paliwa” oznacza termin opisujacy sytuacje,
w ktorej zasilanie paliwem statku powietrznego osiggne¢to stan,
w ktorym lot musi si¢ zakonczy¢ ladowaniem na okreSlonym
lotnisku, a jakiekolwiek dalsze opdznienie nie jest dopuszczalne;
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95)

95a)

95b)

96)

97)

98

~

99

~

100)

101)

102)

103)

,mod (SSR)” oznacza konwencjonalny identyfikator zwigzany ze
specyficznymi funkcjami sygnatéw zapytania przesylanych przez
interrogator SSR. W zataczniku 10 ICAO okre$lono cztery mody:
A, C, S i mod posredni;

~model statku powietrznego” oznacza bezzalogowy statek
powietrzny inny niz statek powietrzny bedacy zabawka,
0 masie operacyjnej nieprzekraczajacej dopuszczalnych wartoSci
okreslonych przez wlasciwy organ, zdolny do ciagltego lotu
w atmosferze i wykorzystywany wylacznie na potrzeby pokazow
lub rekreacji;

,,obszar gorzysty” oznacza obszar o zmieniajagcym si¢ uksztatto-
waniu terenu, w ktéorym zmiany wysokosci terenu przekraczaja
900 m (3 000 stop) na odcinku 18,5 km (10,0 mil morskich);

,pole ruchu naziemnego” oznacza cz¢$¢ lotniska przeznaczong
do startéow, ladowan i do kolowania statkéw powietrznych, skla-
dajaca si¢ z pola manewrowego i plyt(-y);

,noc” oznacza okres migdzy koncem zmierzchu cywilnego
a poczatkiem brzasku cywilnego. Cywilny zmierzch konczy si¢
wieczorem, gdy Srodek tarczy stonecznej znajdzie si¢ w punkcie
polozonym 6 stopni ponizej horyzontu, natomiast brzask cywilny
rozpoczyna si¢ rano, gdy Srodek tarczy stonecznej znajdzie si¢
w punkcie potoZzonym 6 stopni powyzej horyzontu;

»przeszkoda” oznacza wszystkie stale (o charakterze czasowym
lub trwalym) i ruchome obiekty albo ich czgsci, ktore:

a) znajduja si¢ w strefie przeznaczonej dla ruchu naziemnego
statku powietrznego; lub

b) przekraczaja okre$lona powierzchni¢ przeznaczona do
ochrony statku powietrznego w locie; lub

¢) znajduja si¢ poza tymi okreslonymi powierzchniami i zostaly
ocenione jako stanowigce zagrozenie dla zeglugi powietrzne;j;

,,miejsce operacji lotniczej” oznacza miejsce wybrane przez uzyt-
kownika lub pilota dowoddce na wykonanie ladowania, startu lub
operacji $miglowcowej z ladunkiem na zaczepie zewngtrznym;

,pilot dowodca” oznacza pilota wyznaczonego przez uzytkow-
nika lub w przypadku lotnictwa ogdlnego przeznaczenia wiasci-
ciela statku powietrznego do petnienia obowigzkéw dowddcy
i ponoszenia odpowiedzialno$ci za bezpieczne wykonanie lotu,

,barometryczna wysokos¢ bezwzgledna” oznacza ci$nienie
atmosferyczne wyrazone za pomoca wysokos$ci bezwzglednej,
ktora odpowiada temu cisnieniu wedlug atmosfery wzorcowej
zgodnie z definicjg zawartg w czesci 1 zatacznika 8 do konwencji
chicagowskiej;

,»Iyzyko uzycia srodkéw” oznacza uzycie przez personel lotniczy
jednego lub kilku $rodkoéw psychotropowych w sposob, ktory:

a) stanowi bezposrednie ryzyko dla uzywajgcego ich cztowieka
lub zagraza zyciu, zdrowiu lub dobru innych; lub

b) wywoluje lub pogarsza problemy lub zaburzenia o charakterze
zawodowym, spolecznym, umyslowym, psychicznym lub
fizycznym;

,strefa zakazana” oznacza przestrzen powietrzng o okre$lonych
wymiarach nad obszarami lagdowymi lub wodami terytorialnymi
panstwa, w ktdrej loty statkow powietrznych sg zabronione;
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104) ,,substancja psychotropowa” oznacza alkohol, opioidy, pochodne
konopi indyjskich, $rodki uspokajajace i nasenne, kokaing, inne
stymulatory psychiczne, halucynogenne i lotne rozpuszczalniki,
wylaczajac kofeine i tyton;

105) ,,radar” oznacza urzadzenie do wykrywania za pomocg fal radio-
wych, ktore przekazuje informacje dotyczace odleglosci,
kierunku lub wysokos$ci obiektow;

106) ,strefa obowigzkowej tacznosci radiowej (RMZ)” oznacza prze-
strzen powietrzng o okreslonych wymiarach, w ktorej obowigz-
kowe jest posiadanie na wyposazeniu dziatajacych urzadzen
radiowych;

107) ,,stuzba radionawigacji” oznacza shuzbe zapewniajaca wskazowki
Iub dane o pozycji w celu wykonania sprawnej i bezpiecznej
operacji przez statki powietrzne, wspierang przez jedng lub
wiegcej pomocy radionawigacyjnych;

108) ,radiotelefonia” oznacza rodzaj taczno$ci radiowej przeznaczonej
gtownie do wymiany informacji w postaci fonicznej;

109) ,,powtarzalny plan lotu” oznacza plan lotu dotyczacy serii czgsto
powtarzajacych sig, regularnie odbywanych pojedynczych lotow
o identycznych danych podstawowych, przekazywany przez
uzytkownika organom ATS do przechowania i do powtarzalnego
wykorzystania;

110) ,,punkt meldowania” oznacza okre§lone miejsce geograficzne,
w odniesieniu do ktérego moze by¢ podawana pozycja statku
powietrznego;

111) ,strefa ograniczona” oznacza przestrzen powietrzng o okreslonych
wymiarach nad obszarami lagdowymi lub wodami terytorialnymi
panstwa, w ktorej loty statkow powietrznych sa ograniczone
zgodnie z pewnymi okre$§lonymi warunkami;

112) ,,odcinek trasy” oznacza tras¢ lub jej cze$¢, zazwyczaj pokony-
wang bez migdzyladowania;

113) ,,droga startowa” oznacza prostokatng powierzchni¢ wyznaczong
na lotnisku ladowym, przygotowana do startéw i ladowan
statkow powietrznych;

114) ,,miejsce oczekiwania przy drodze startowej” oznacza miejsce
przeznaczone do zabezpieczenia drogi startowej, powierzchni
ograniczenia przeszkod lub strefy krytycznej/wrazliwej systemu
ladowania wedlug wskazan przyrzadow (ILS)/mikrofalowego
systemu ladowania (MLS), gdzie kolujace statki powietrzne
i inne pojazdy zatrzymuja si¢ i oczekuja, zgodnie z poleceniem
organu kontroli lotniska;

115) ,,zasigg widzenia wzdhuiz drogi startowej (RVR)” oznacza odle-
glosé, z ktorej pilot statku powietrznego, znajdujacego si¢ w osi
drogi startowej, moze zobaczy¢ oznakowanie tej drogi lub $wiatla
ja obrysowujace, lub zidentyfikowac jej oS;
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116)

117)

118)

119)

120)

121)

122)

123)

124)

125)

126)

,personel, od ktorego zalezy bezpieczenstwo” oznacza osoby
mogace zagrozi¢ bezpieczenstwu lotniczemu, jezeli niewlasciwie
wykonujg swoje obowigzki i funkcje, w tym czlonkow zatogi,
personel obstugi statkow powietrznych, personel ds. operacji
lotniskowych, ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej, personel
obstugi technicznej, personel majacy samodzielny dostgp do pola
ruchu naziemnego i kontroler6w ruchu lotniczego;

,»szybowiec” oznacza statek powietrzny ci¢zszy od powietrza,
utrzymujacy si¢ w locie w wyniku oddzialywania powietrza na
stale powierzchnie nosne, ktorego lot swobodny nie jest zalezny
od silnika, w tym lotnie, paralotnie i inne podobne jednostki,

radar wtorny (SSR)” oznacza system radarowego nadzoru, ktory
wykorzystuje nadajniki/odbiorniki (interrogatory) i transpondery;

sinformacja SIGMET” oznacza informacje wydawang przez
meteorologiczne biuro nadzoru, dotyczacg okreslonych zjawisk
meteorologicznych wystgpujacych lub mogacych wystapi¢ na
okreslonej trasie, ktore mogg mie¢ wplyw na bezpieczenstwo
lotow;

,pole sygnalowe” oznacza powierzchni¢ na lotnisku wykorzys-
tana do umieszczania na niej sygnalow naziemnych;

,»zhaczacy punkt nawigacyjny” oznacza ustalone miejsce geogra-
ficzne wykorzystywane do okres§lania przebiegu trasy ATS lub
toru lotu statku powietrznego albo do innych celow nawigacyj-
nych i ATS;

,lot specjalny VFR” oznacza lot VFR wykonywany na podstawie
zezwolenia kontroli ruchu lotniczego w strefie kontrolowanej
lotniska, w warunkach meteorologicznych gorszych niz VMC;

,statek powietrzny, ktorego zatoga utracita orientacje geogra-
ficzng” oznacza statek powietrzny, ktéry oddalil si¢ znacznie
od swej zamierzonej linii drogi lub ktéry melduje, ze utracit
orientacjg;

,radar dozorowania” oznacza urzadzenie radarowe wykorzysty-
wane do okre$lania pozycji statku powietrznego w odniesieniu do
odlegtosci i1 kierunku;

,kotowanie” oznacza ruch statku powietrznego po powierzchni
lotniska lub w miejscu operacji lotniczej przy uzyciu mocy
wlasnej, wylaczajac start i ladowanie;

»droga kotowania” oznacza okre$long droge na lotnisku ladowym,
wyznaczong do kotowania statkdw powietrznych i zapewniajaca
potaczenie migdzy okreslonymi czg¢$ciami lotniska, wiaczajac:

a) lini¢ kolowania do stanowiska postojowego, ktora oznacza
czgs$¢ plyty wyznaczong jako droga kotowania i przeznaczong
do zapewnienia dostgpu tylko do stanowisk postojowych
statkow powietrznych;

b) droge kotowania po plycie, ktora oznacza czg¢$¢ systemu drog
kolowania zlokalizowang na ptycie i majacg na celu zapew-
nienie kotowania bezposrednio przez t¢ plyte;
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127)

128)

129)

129a)

130)

131)

132)

133)

134)

135)

c¢) droge szybkiego skolowania, ktéra oznacza droge kolowania
polaczong pod katem ostrym z drogg startowg i przeznaczong
do ufatwienia ladujacym statkom powietrznym opuszczenia
drogi startowej przy predkosciach wigkszych niz osiggane
na innych drogach kolowania i przez to zmniejszajaca do
minimum czas zajmowania drogi startowej;

Hterytorium” oznacza obszary ladowe i przylegajace do nich
wody terytorialne podlegajace suwerennos$ci, bedace suzerenem,
objete ochrong lub mandatem panstwa;

,,prog drogi startowej” oznacza poczatek odcinka drogi startowej
wykorzystywanego do ladowania;

,catkowity przewidywany czas przelotu” oznacza:

a) dla lotow IFR — przewidywany czas, okreslony w odniesieniu
do pomocy nawigacyjnych, potrzebny od startu do przybycia
nad wyznaczony punkt, od ktdrego jest zamierzone rozpo-
czecie procedury podejscia wedlug wskazan przyrzadow, lub
— gdy nie ma pomocy nawigacyjnej zwiazanej z lotniskiem
docelowym — do przybycia na lotnisko docelowe;

b) dla lotéw VFR — przewidywany czas niezbedny od startu do
przybycia nad lotnisko docelowe;

,statek powietrzny bedacy zabawka” oznacza bezzatogowy statek
powietrzny zaprojektowany lub przeznaczony, wylacznie lub
niewylacznie, do zabawy dla dzieci ponizej 14 roku zycia;

»linia drogi” oznacza rzut toru lotu statku powietrznego na
powierzchni¢ ziemi, ktorego kierunek w kazdym jego punkcie
jest wyrazony zwykle w stopniach w odniesieniu do pétnocnego
kierunku potudnika (geograficznego, magnetycznego lub siatki);

»rada dla zapobiezenia kolizji” oznacza rade udzielang przez
organ stuzb ruchu lotniczego, okreslajaca manewry pomagajace
pilotowi unikna¢ kolizji;

»informacja o ruchu” oznacza informacj¢ podang przez organ
stuzb ruchu lotniczego celem ostrzezenia pilota o innym znanym
Iub zaobserwowanym ruchu lotniczym, ktéry moze znajdowaé
si¢ w poblizu jego pozycji lub zamierzonej trasy lotu, i udzielenia
mu pomocy w celu zapobiezenia kolizji;

»punkt przekazania kontroli” oznacza okreslony punkt, znajdu-
jacy sie na torze lotu statku powietrznego, w ktoérym odpowie-
dzialno§¢ za zapewnienie statkowi stuzby kontroli ruchu lotni-
czego jest przekazywana z jednego organu kontroli lub stano-
wiska kontroli do nastgpnego;

»Wysokos¢ bezwzgledna przejSciowa” oznacza wysokosé
bezwzgledna, na lub ponizej ktorej pozycja statku powietrznego
w plaszczyznie pionowej jest okre§lana w odniesieniu do wyso-
ko$ci bezwzglednych;

»poziom przejéciowy” oznacza najnizszy poziom lotu, jaki
mozna wykorzysta¢ powyzej wysokosci bezwzglednej przej-
sciowej;
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136) ,,strefa obowigzkowego uzywania transpondera (TMZ)” oznacza
przestrzen powietrzng o okreslonych wymiarach, w ktorej
obowiazkowe jest posiadanie na wyposazeniu dziatajacych trans-
ponderéw informujacych o wysokosci ci$nieniowej;

137) ,niezidentyfikowany statek powietrzny” oznacza statek
powietrzny, ktory zostal zaobserwowany lub o ktérym zawiado-
miono, ze wykonuje lot w danym obszarze, lecz ktérego tozsa-
mos$¢ nie zostala ustalona;

138) ,,balon wolny bezzatlogowy” oznacza statek powietrzny lzejszy
od powietrza, bez napedu i zatogi, w locie swobodnym,;

139) ,,VFR” jest to skrot odnoszacy si¢ do przepisow wykonywania
lotu z widoczno$cia;

140) ,,lot VFR” oznacza lot wykonywany zgodnie z przepisami wyko-
nywania lotu z widocznoscia;

141) ,,widzialno$¢” oznacza widzialno$¢ przyjeta dla celow lotniczych,
ktéra oznacza wigksza sposrod ponizej podanych wartosci:

a) najwieksza odleglos¢, z ktorej czarny obiekt odpowiednich
rozmiarOw, umieszczony w poblizu ziemi, obserwowany na
jasnym tle, daje si¢ zauwazy¢ i rozpoznac,

b) najwicksza odleglos¢, z ktdrej Swiatta o wartosci okoto 1 000
kandeli moga daje si¢ zauwazy¢ i rozpozna¢ na nieo$wiet-
lonym tle;

142) ,,warunki meteorologiczne dla lotow z widocznoscia” oznaczajg
warunki meteorologiczne wyrazone za pomocg widzialnosci,
odleglosci od chmur i putapu chmur réwnych ustalonym
minimom lub od nich wigkszych;

143) ,,VMC” jest to skrot odnoszacy si¢ do warunkéw meteorologicz-
nych dla lotéw z widocznoscig;

144) ,strefa krytyczna (ang. critical area)” oznacza strefe o okreslo-
nych wymiarach, rozciagajaca si¢ wokot urzadzen naziemnych
systemu podejscia precyzyjnego, obecno$¢ pojazdu lub statku
powietrznego w ktorej powoduje niedopuszczalne zaklocenia
sygnalu naprowadzania;

145) ,strefa wrazliwa (ang. sensitive area)” oznacza strefe rozciaga-
jaca si¢ poza strefe krytyczng, w ktorej parkowanie lub ruch
statku powietrznego lub pojazdow lub oba te dziatania wptyng
na sygnal naprowadzajacy w zakresie, w jakim moze to stanowic
niedopuszczalne zakldcenie dla statku powietrznego wykorzystu-
jacego ten sygnatl.

Artykut 3
Zgodnosé

Panstwa czlonkowskie zapewniaja przestrzeganie wspolnych zasad
i przepisow okreslonych w zalaczniku do niniejszego rozporzadzenia,
bez uszczerbku dla zawartych w art. 14 rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008 przepisow dotyczacych elastycznosci, oraz srodkow bezpie-
czenstwa zawartych w art. 13 rozporzadzenia (WE) nr 549/2004.
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Artykut 4

Zwolnienia dotyczace operacji specjalnych

YM2
1. Z wlasnej inicjatywy lub na wniosek zainteresowanych podmiotow,
wlasciwe organy mogg zwolni¢ poszczegoélne podmioty lub kategorie
podmiotéw z dowolnych wymogoéw niniejszego rozporzadzenia w odnie-
sieniu do wymienionych ponizej dzialan wykonywanych w interesie
publicznym oraz szkolen potrzebnych dla ich bezpiecznego prowadzenia:

a) dziatania policyjne i celne;
b) dziatania obejmujgce dozorowanie ruchu i poscig;

c) dziatania w dziedzinie ochrony $rodowiska, prowadzone przez
organy wiladzy publicznej lub w ich imieniu;

d) poszukiwanie i1 ratownictwo;
e) loty medyczne;

f) dziatania ewakuacyjne;

g) dzialania gas$nicze;

h) zwolnienia wymagane w celu zapewnienia bezpieczenstwa lotow
glow panstw, ministrow i innych funkcjonariuszy panstwowych.

2. Wlasciwy organ przyznajacy zwolnienia informuje EASA
o charakterze zwolnienia nie pdzniej niz po uplywie dwoch miesigcy
od jego zatwierdzenia.

3. Niniejszy artykul pozostaje bez uszczerbku dla przepisow art. 3
i moze by¢ stosowany w tych przypadkach, gdy dzialan wymienionych
w ust. 1 nie mozna przeprowadzi¢ w ramach operacyjnego ruchu lotni-
czego lub w sytuacji, gdy w przeciwnym wypadku nie moglyby one
skorzysta¢ z zawartych w niniejszym rozporzadzeniu przepisow doty-
czacych elastycznosci.

Niniejszy artykut pozostaje rowniez bez uszczerbku dla miniméw opera-
cyjnych dotyczacych $miglowcow zawartych w zatwierdzeniach szcze-
gdlnych przyznawanych przez wlasciwy organ, zgodnie z zalgcznikiem
V do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 (V).

Artykut 4a
Bardzo wysoka czestotliwos¢ (VHF) — czestotliwos¢ w niebezpieczenstwie

1. Nie naruszajgc przepisOw ust. 2, panstwa czlonkowskie zapew-
niajg, aby VHF czgstotliwo$¢ w niebezpieczenstwie (121,500 MHz)
wykorzystywano jedynie do celow awaryjnych okreSlonych w pkt
SERA.14095 lit. d) zatacznika.

2.  Panstwa czlonkowskie moga wyjatkowo zezwoli¢ na korzystanie
z VHF czgstotliwo$ci w niebezpieczenstwie, o ktorej mowa w ust. 1, do
celow innych niz cele okreslone w pkt SERA.14095 lit. d) zalacznika,
jezeli ograniczg je do niezbednych do osiggnigcia celu, oraz dokonaja
tego, aby ograniczy¢ wplyw na statek powietrzny znajdujacy sie¢
w sytuacji zagrozenia lub sytuacji awaryjnej oraz na dzialania organdéw
shuzb ruchu lotniczego.

(") Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r.
ustanawiajace wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace
si¢ do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europej-
skiego 1 Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L 296 z 25.10.2012, s. 1).
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Artykut 5

Rozbieznosci

1. Po wejsciu w zycie niniejszego rozporzadzenia i nie pdzniej niz do
dnia jego stosowania panstwa cztonkowskie:

a) oficjalnie powiadamiaja ICAO o wycofaniu wszystkich uprzednio
zgloszonych rozbieznosci dotyczacych norm i zalecanych metod
postgpowania ICAO objetych niniejszym rozporzadzeniem, z wyjat-
kiem rozbieznos$ci zwigzanych z podstawowymi interesami obron-
nymi i w zakresie bezpieczenstwa panstw czlonkowskich zgodnie
z art. 13 rozporzadzenia (WE) nr 549/2004;

b) powiadamiaja ICAO o wspolnie uzgodnionych rozbiezno$ciach
zawartych w suplemencie do zalacznika do niniejszego rozporza-
dzenia.

2. Zgodnie z zalgcznikiem 15 do konwencji chicagowskiej kazde
panstwo cztonkowskie publikuje w swoim wydaniu zbioru informacji
lotniczych wspdlnie uzgodnione rozbieznosci zgloszone ICAO zgodnie
z ust. 1 lit. b) niniejszego artykulu, a takze wszelkie inne postanowienia,
ktore sa nieodzowne z uwagi na lokalne wzgledy bezpieczenstwa
1 obrony powietrznej zgodnie z ust. 1 lit. a) niniejszego artykutu.

Artykut 6

Monitorowanie zmian

1.  Po wejSciu niniejszego rozporzadzenia w zycie Komisja, wspie-
rana przez Eurocontrol i EASA, ustanowi staly proces:

a) zapewniajacy monitorowanie 1 analiz¢ kazdej zmiany przyjetej
w ramach konwencji chicagowskiej, ktora jest istotna dla zakresu
niniejszego rozporzadzenia; oraz

b) ukierunkowany na opracowanie, w odpowiednich przypadkach,
propozycji zmian w zataczniku do niniejszego rozporzadzenia.

2. Przepisy art. 5 niniejszego rozporzadzenia, dotyczace wycofy-
wania 1 zglaszania rozbiezno$ci oraz ich publikowania w zbiorze infor-
macji lotniczych, a takze art. 7 dotyczace zmian w zalaczniku stosuje
si¢ odpowiednio.

Artykut 7

Zmiany w zalaczniku

1. W zalaczniku wprowadza si¢ zmiany zgodnie z art. 5 ust. 3 rozpo-
rzadzenia (WE) nr 549/2004.

2. Zmiany, o ktérych mowa w ust. 1, moga obejmowaé m.in. zmiany
wymagane w celu zapewnienia spojnosci przepisow prawnych w przy-
padku rozszerzenia w przysztosci niniejszego rozporzadzenia, tak by
zawieralo ono odpowiednie przepisy zamieszczone w zalacznikach
i dokumentach ICAO innych niz zatacznik 2, lub zmiany wynikajace
z aktualizacji tych zalacznikow i dokumentéw ICAO, lub ze zmian
w odpowiednich rozporzadzeniach Unii.

Artykut 8
Srodki przejsciowe i dodatkowe
1.  Panstwa czlonkowskie, ktore przed wejsciem niniejszego rozporza-

dzenia w zycie przyjely przepisy dodatkowe uzupehiajace norme
ICAO, zapewniajg ich zgodno$¢ z niniejszym rozporzadzeniem.
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2. Do celéw niniejszego artykutu tego rodzaju dodatkowe przepisy
uzupehiajace norm¢ ICAO nie stanowig rozbieznosci w rozumieniu
konwencji chicagowskiej. Panstwa czlonkowskie publikuja dodatkowe
przepisy oraz wszelkie kwestie pozostawione do decyzji wiasciwego
organu zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem w swoich wydaniach
zbioré6w informacji lotniczych. Ponadto powiadamiaja Komisje
i EASA o tym fakcie w terminie dwoch miesi¢cy od wejscia niniejszego
rozporzadzenia w zycie lub z chwilg przyjecia przepisu dodatkowego.

Artykut 9

Wymogi dotyczace bezpieczenstwa

Po wejsciu niniejszego rozporzadzenia w zycie i bez uszczerbku dla
art. 7, w celu utrzymania lub podniesienia istniejacych poziomow
bezpieczenstwa panstwa czlonkowskie, w ramach procesu zarzadzania
bezpieczenstwem obejmujacego wszystkie aspekty wdrozenia niniej-
szego rozporzadzenia, zapewniajg przeprowadzenie oceny bezpieczen-
stwa planu wdrozenia, w tym identyfikacj¢ zagrozen, ocen¢ i ograni-
czanie ryzyka, przed wprowadzeniem faktycznych zmian w uprzednio
stosowanych procedurach. Tego rodzaju ograniczenie moze obejmowaé
stosowanie art. 3.

Artykut 10

Zmiany w rozporzadzeniach (WE) nr 730/2006, (WE)
nr 1033/2006, (WE) nr 1794/2006, (WE) nr 1265/2007, (UE)
nr 255/2010 i (UE) nr 1035/2011

1. W rozporzadzeniu (WE) nr 730/2006 wprowadza si¢ nastepujace
zmiany:
a) art. 2 pkt 3 i 4 otrzymuja brzmienie:

,»3) »IFR« oznacza skrét odnoszacy sie do przepisow wykonywania
lotow wedlug wskazan przyrzadow;

4) »VFR« oznacza skrét odnoszacy si¢ do przepisow wykonywania
lotow z widocznos$cia.”.

2. W rozporzadzeniu (WE) nr 1033/2006 wprowadza si¢ nast¢pujace
zmiany:

a) art. 2 ust. 2 pkt 8 otrzymuje brzmienie:

,»8) »IFR« oznacza skrot odnoszacy si¢ do przepisow wykonywania
lotow wedtug wskazan przyrzadow.”;

b) art. 3 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,»1  Przepisy okreSlone w zalgczniku stosuje si¢ do skladania,
przyjmowania i dystrybucji planow lotu dla kazdego lotu podlegaja-
cego niniejszemu rozporzadzeniu oraz wszelkich zmian w kluczo-
wych elementach planu lotu w fazie poprzedzajacej lot, zgodnie
z niniejszym rozporzadzeniem.”;

c) naglowek i pkt 1 zalacznika otrzymuja brzmienie:
,Przepisy, o ktérych mowa w art. 3 ust. 1

1. Sekcja 4 rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE)
nr 923/2012. (¥)

(*) Dz.U. L 281 z 13.10.2012, s. 1”.

3. W rozporzadzeniu (WE) nr 1794/2006 wprowadza si¢ nastepujace
zmiany:

a) art. 2 lit. ¢) i d) otrzymujg brzmienie:
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,,¢) »IFR« oznacza skrot odnoszacy si¢ do przepisow wykonywania
lotow wedlug wskazan przyrzadow;

d) »VFR« oznacza skrét odnoszacy si¢ do przepiséw wykonywania
lotow z widoczno$cia.”.

4. W rozporzadzeniu (WE) nr 1265/2007 wprowadza si¢ nastepujace
zmiany:

a) art. 2 pkt 5 otrzymuje brzmienie:

,»J) »loty z widoczno$cia« (loty VFR) oznaczaja loty wykonywane
zgodnie z przepisami wykonywania lotu z widocznoscig.”.

5. W rozporzadzeniu (UE) nr 255/2010 wprowadza si¢ nastepujace
zmiany:

a) art. 2 pkt 3 otrzymuje brzmienie:

,»3) »IFR« oznacza skrot odnoszacy si¢ do przepisow wykonywania
lotow wedtug wskazan przyrzadow;”.

6. W rozporzadzeniu (UE) nr 1035/2011 wprowadza si¢ nast¢pujace
zmiany:

a) w zalaczniku II pkt 4 lit. a) odniesienie: ,,zatacznik 2, Przepisy ruchu
lotniczego, wydanie dziesiate z lipca 2005 r.” zastepuje si¢ odniesie-
niem: ,,rozporzadzenie wykonawcze (UE) nr 923/2012”;

b) w zataczniku II pkt 4 lit. ¢) w odniesieniu do: ,,zatacznik 11, Shuzby
ruchu lotniczego, wydanie trzynaste z lipca 2001 r. wraz ze wszyst-
kimi poprawkami do nr 47-B” wprowadza si¢ zmian¢ polegajaca na
dodaniu na koncu tego zdania wyrazenia ,,i rozporzadzenie wyko-
nawcze (UE) nr 923/2012, zaleznie od okolicznos$ci”;

¢) w zataczniku III pkt 2 lit. b) w odniesieniu do: ,,zatacznik 11, Stuzby
ruchu lotniczego, wydanie trzynaste z lipca 2001 r. wraz ze wszyst-
kimi poprawkami do nr. 47-B” wprowadza si¢ zmiang¢ polegajaca na
dodaniu na koficu tego zdania wyrazenia ,,i rozporzadzenie wyko-
nawcze (UE) nr 923/2012, zaleznie od okolicznosci”.

Artykut 11

Wejscie w zycie

1. Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po
jego opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.

Rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 4 grudnia 2012 r.

2. W drodze odstgpstwa od przepisow ust. 1 akapit drugi panstwa
cztonkowskie moga zdecydowac¢ o niestosowaniu przepisOw niniejszego
rozporzadzenia do dnia 4 grudnia 2014 r.

Jezeli panstwo cztonkowskie korzysta z takiej mozliwosci, powiadamia
Komisj¢ i EASA — zgodnie z art. 12 ust. 1 rozporzadzenia (WE)
nr 549/2004 — o przyczynach odstgpstwa i okresie jego stosowania,
a takze o przewidywanych i powiagzanych ramach czasowych dla wdro-
zenia niniejszego rozporzadzenia.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w catosci i jest bezposrednio stosowane
we wszystkich panstwach czlonkowskich.
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ZALACZNIK

PRAWO LOTNICZE

SEKCJA 1

Lot nad morzem pelnym

SERA.1001 Przepisy ogodlne

a) W odniesieniu do lotu nad morzem pelnym stosowane sa bez wyjatku prze-
pisy okreslone w zalaczniku 2 do konwencji chicagowskiej. Do celow ciag-
tego i sprawnego funkcjonowania stuzb ruchu lotniczego, w szczegoélnosci
w ramach funkcjonalnych blokow przestrzeni powietrznej, w przestrzeni
powietrznej nad morzem pelnym mozna stosowaé przepisy zatgcznika 11
do konwencji chicagowskiej zgodnie z zasadami stosowania tych przepisow
nad terytorium panstw cztonkowskich. Pozostaje to bez uszczerbku dla
operacji panstwowych statkow powietrznych zgodnie z art. 3 konwencji
chicagowskiej. Pozostaje to takze bez uszczerbku dla odpowiedzialnosci
panstw cztonkowskich za zapewnienie bezpieczenstwa, skutecznosci i spraw-
no$ci w wykonywaniu przez statki powietrzne operacji w rejonach informacji
powietrznej, w ktorych odpowiadajg za zapewnienie stuzb ruchu lotniczego
zgodnie z porozumieniami ICAO dotyczacymi regionalnej zeglugi
powietrznej.

b) Dla tych czgéci morza petnego, za ktore zgodnie z porozumieniem ICAO
dotyczacym regionalnej zeglugi powietrznej panstwo czlonkowskie przyjeto
odpowiedzialno$¢ w odniesieniu do zapewnienia stuzb ruchu lotniczego,
panstwo to wyznacza instytucj¢ zapewniajaca ATS w celu zapewnienia
tych stuzb.

SEKCJA 2

Stosowanie i zgodnosé

SERA.2001 Przedmiot zastosowania

Bez uszczerbku dla przepisow zawartych w SERA.1001 powyzej, zgodnie z art.
1 niniejszy zalacznik dotyczy w szczegdlnosci uzytkownikow przestrzeni
powietrznej i statkéw powietrznych:

a) wykonujacych przewozy do Unii, z Unii oraz w jej obrebie;

b) oznaczonych znakami przynaleznos$ci panstwowej i znakami rejestracyjnymi
panstwa czlonkowskiego Unii i wykonujacych przewozy w dowolnej prze-
strzeni powietrznej w zakresie, w jakim nie sa one sprzeczne z przepisami
opublikowanymi przez panstwo posiadajace jurysdykcj¢ nad terytorium, nad
ktorym przelatuja.

Niniejszy zatacznik dotyczy ponadto dziatah wiasciwych organdow panstw czton-
kowskich, instytucji zapewniajacych shuzby zeglugi powietrznej, operatoréw
lotnisk i odpowiedniego personelu naziemnego zaangazowanego w eksploatacje
statkow powietrznych.

SERA.2005 Zgodno$¢ z prawem lotniczym

Uzytkowanie statku powietrznego zaréwno podczas lotu, jak i na polu ruchu
naziemnego lotniska lub w miejscu operacji lotniczej, odbywa si¢ zgodnie z prze-
pisami ogdlnymi, obowigzujacymi przepisami lokalnymi, a podczas lotu ponadto
z:

a) przepisami wykonywania lotow z widocznoscig; lub
b) przepisami wykonywania lotow wedlug wskazan przyrzadow.

SERA.2010 Odpowiedzialnos¢
a) Odpowiedzialno$¢ pilota dowodcy

Pilot dowddca statku powietrznego, niezaleznie od tego, czy osobiscie pilo-
tuje statek powietrzny, czy tez nie, jest odpowiedzialny za uzytkowanie
statku powietrznego zgodnie z przepisami niniejszego rozporzadzenia, od
ktorych wolno mu odstapi¢ w okolicznosciach, w ktorych takie odstepstwo
jest bezwzglednie konieczne ze wzgledow bezpieczenstwa.
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b) Czynnosci przed lotem

Przed rozpoczgciem lotu pilot dowddca statku powietrznego zapoznaje si¢ ze
wszystkimi dostepnymi informacjami dotyczgcymi zamierzonej operacji.
Czynnosci przed lotami poza sgsiedztwo lotniska i przed wszystkimi lotami
IFR obejmujg doktadne zapoznanie si¢ z dostgpnymi aktualnymi komunika-
tami meteorologicznymi i prognozami pogody, z uwzglednieniem wymogow
dotyczacych paliwa oraz alternatywnego sposobu postepowania w przypadku,
gdyby lot nie mogt si¢ odby¢ zgodnie z planem.

SERA.2015 Uprawnienia pilota dowodcy statku powietrznego

Podczas dowodzenia statkiem powietrznym ostateczng decyzj¢ w sprawach doty-
czacych statku powietrznego podejmuje pilot dowodca statku powietrznego.

SERA.2020 Ryzyko uzycia $rodkéw psychotropowych

Zadna osoba, ktérej funkcja ma krytyczne znaczenie dla bezpieczenstwa lotni-
czego (personel, od ktorego zalezy bezpieczenstwo), nie moze wykonywac tej
funkcji, bedac pod wplywem jakiegokolwiek srodka psychotropowego ogranicza-
jacego sprawno$¢ organizmu ludzkiego. Zadna taka osoba nie moze podejmowaé
ryzyka zwigzanego z uzyciem tego rodzaju $rodkow.

SEKCJA 3
Przepisy ogolne i zapobieganie kolizjom
ROZDZIAL 1
Ochrona oséb i mienia
SERA.3101 Niedbale lub nierozwazne uzytkowanie statku powietrznego

Statku powietrznego nie nalezy uzytkowaé w sposob niedbaty lub nierozwazny,
zagrazajacy zyciu lub mieniu innych osob.

SERA.3105 Minimalne wysokoSci lotu

Z wylaczeniem sytuacji, w ktorych jest to konieczne ze wzgledu na start lub
ladowanie, lub w przypadku uzyskania zezwolenia wiasciwego organu, statek
powietrzny nie wykonuje lotu nad gesta zabudowa duzych miast, miasteczek,
osiedli lub nad zgromadzeniem osob na wolnym powietrzu, chyba ze lot odbywa
si¢ na takiej wysokosci, ktora w przypadku sytuacji awaryjnej pozwoli na wyko-
nanie ladowania bez nadmiernego narazania osob lub mienia na ziemi. Mini-
malne wysokosci dla lotow VFR okreslono w SERA.5005 lit. f), a dla lotow IFR
w SERA.5015 lit. b).

SERA.3110 Poziomy przelotu

Poziomy przelotu, na jakich ma si¢ odby¢ przelot lub jego czgé¢, sa wyrazane
jako:

a) poziomy lotu — dla lotow na najnizszym dostgpnym poziomie lotu lub
powyzej tego poziomu albo, w stosownych przypadkach, powyzej wysokosci
bezwzglednej przejsciowej;

b) wysokosci bezwzglgdne — dla lotow ponizej najnizszego dostgpnego poziomu
lotu lub, w stosownych przypadkach, na wysokosci bezwzglednej przej-
Sciowej lub ponizej tej wysokosci.

SERA.3115 Zrzucanie lub rozpylanie substancji

Zrzucanie lub rozpylanie substancji ze statku powietrznego w locie jest prowa-
dzone:

a) zgodnie z przepisami Unii lub, w stosownych przypadkach, przepisami krajo-
wymi dotyczacymi operacji lotniczych regulowanych przez panstwa czton-
kowskie; oraz

b) zgodnie ze wskazowkami podanymi w odpowiednich informacjach, poradach
lub zezwoleniu wlasciwego organu stuzb ruchu lotniczego.
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SERA.3120 Holowanie

Statek powietrzny lub inny obiekt moze by¢ holowany przez statek powietrzny
tylko:

a) zgodnie z przepisami Unii lub, w stosownych przypadkach, przepisami krajo-
wymi dotyczacymi operacji lotniczych regulowanych przez panstwa czton-
kowskie; oraz

b) zgodnie ze wskazoéwkami podanymi w odpowiednich informacjach, poradach
lub zezwoleniu odpowiedniego organu stuzb ruchu lotniczego.

SERA.3125 Skoki spadochronowe

Skoki spadochronowe, z wyjatkiem skokéw wykonywanych w sytuacjach
awaryjnych, sa wykonywane:

a) zgodnie z przepisami Unii lub, w stosownych przypadkach, przepisami krajo-
wymi dotyczacymi operacji lotniczych regulowanych przez panstwa czton-
kowskie; oraz

b) zgodnie ze wskazowkami podanymi w odpowiednich informacjach, poradach
lub zezwoleniu odpowiedniego organu stuzb ruchu lotniczego.

SERA.3130 Loty akrobacyjne

Loty akrobacyjne sg wykonywane tylko:

a) zgodnie z przepisami Unii lub, w stosownych przypadkach, przepisami krajo-
wymi dotyczacymi operacji lotniczych regulowanych przez panstwa czton-
kowskie; oraz

b) zgodnie ze wskazéwkami podanymi w odpowiednich informacjach, poradach
lub zezwoleniu odpowiedniego organu shuzb ruchu lotniczego.

SERA.3135 Loty grupowe

Statki powietrzne nie wykonuja lotow w grupie, chyba ze piloci dowddcy
statkow powietrznych uczestniczacy w locie grupowym uzgodnili to wcze$niej,
a loty grupowe w przestrzeni powietrznej kontrolowanej spetniaja warunki okre-
Slone przez wiasciwy organ. Warunki te musza zawiera¢ nizej wymienione
wymogi:

a) jeden z pilotow dowddcow zostaje wyznaczony dowodca statku powietrznego
prowadzacego;

b) pod wzgledem nawigacji i sktadania meldunku pozycyjnego grupa wykonuje
lot jako pojedynczy statek powietrzny;

c) za zapewnienie separacji migdzy statkami powietrznymi w locie odpowiada
pilot dowodca statku powietrznego prowadzacego oraz piloci dowodcy innych
statkow powietrznych w locie, takze w okresach przejsciowych, w trakcie
ktorych statki powietrzne manewruja, ustalajac wlasng separacje w grupie,
a takze podczas formowania i rozformowywania grupy; oraz

d

=

w przypadku panstwowych statkdw powietrznych maksymalna odlegtos¢
poprzeczna, podluzna i pionowa miedzy kazdym statkiem powietrznym
a dowodcg statku powietrznego prowadzacego jest zgodna z konwencja chica-
gowska. Wszystkie statki powietrzne, z wyjatkiem panstwowych, zachowuja
odlegtos¢ od statku prowadzacego poprzeczna i podtuzna nieprzekraczajaca
1 km (0,5 nm) oraz 30 m (100 ft) w pionie.

SERA.3140 Balony wolne bezzalogowe

Balon wolny bezzalogowy jest uzytkowany w taki sposob, aby ograniczy¢ do
minimum zagrozenia dla osob, mienia lub innych statkdw powietrznych oraz
zgodnie z wymogami okreslonymi w dodatku 2.
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SERA.3145 Strefy zakazane i ograniczone

Statki powietrzne nie moga wykonywac lotow w strefie zakazanej ani ograni-
czonej, ktorej dane szczegotowe zostaly nalezycie opublikowane, chyba Ze loty te
odbywajg si¢ zgodnie z warunkami ograniczen lub na podstawie zezwolenia
panstwa cztonkowskiego, nad ktorego terytorium ustanowiono te strefy.

ROZDZIAL 2
Zapobieganie kolizjom
SERA.3201 Przepisy ogélne

Zaden z przepisow niniejszego rozporzadzenia nie zwalnia pilota dowédcy statku
powietrznego z odpowiedzialnosci za podjecie dziatania, tacznie z manewrami
majacymi na celu zapobieganie kolizjom, opartymi na zalecanych manewrach
zapewnianych przez urzadzenia ACAS, ktore najlepiej zapobiegnie kolizji.

SERA.3205 Zblizenie

Statek powietrzny nie zbliza si¢ do innego statku powietrznego na odlegtosé
stwarzajaca niebezpieczenstwo kolizji.

SERA.3210 Pierwszenstwo drogi

a) Pilot dowoddca statku powietrznego majacy pierwszenstwo drogi utrzymuje
kurs i predko$¢ lotu.

b) Pilot dowddca statku powietrznego poinformowany o ograniczeniu zdolnosci
manewrowych innego statku powietrznego daje mu pierwszenstwo drogi.

c) Pilot dowddca statku powietrznego, ktéry na podstawie nizej podanych prze-
pisow jest zobowigzany do pozostawania z dala od drogi innego statku
powietrznego, unika przelatywania nad nim, pod nim lub przed nim, chyba
ze uczyni to w bezpiecznej odleglosci i uwzgledni skutki turbulencji w stru-
mieniu nadazajacym.

1) Zblizanie na kierunkach przeciwnych. Gdy dwa statki powietrzne zblizaja
si¢ do siebie na kierunkach przeciwnych lub prawie przeciwnych i grozi to
niebezpieczenstwem zderzenia, pilot dowodca kazdego z nich zmienia
swoj kurs w prawo.

2) Zblizanie na kierunkach zbieznych. Gdy dwa statki powietrzne zblizajg si¢
do siebie na kierunkach zbieznych i znajduja si¢ w przyblizeniu na tym
samym poziomie, pilot dowodca statku powietrznego, ktory ma inny statek
powietrzny po swojej prawej stronie, daje mu pierwszenstwo drogi,
z wyjatkiem nastepujacych sytuacji:

(i) statki powietrzne o wlasnym napedzie silnikowym, ciezsze od
powietrza, dajag pierwszenstwo drogi sterowcom, szybowcom
i balonom;

(ii) sterowce daja pierwszenstwo drogi szybowcom i balonom;
(iii) szybowce daja pierwszenstwo drogi balonom;

(iv) statki powietrzne o wlasnym napedzie silnikowym daja pierwszen-
stwo drogi statkom powietrznym holujagcym inne statki powietrzne
lub obiekty.

3) Wyprzedzanie. Wyprzedzajacym statkiem powietrznym jest statek
powietrzny, ktory zbliza si¢ do innego statku powietrznego od tyhu,
z kierunku tworzacego z plaszczyzng symetrii statku wyprzedzanego kat
mniejszy niz 70 stopni, tj. statek wyprzedzajacy znajduje si¢ w takiej
pozycji wzgledem statku wyprzedzanego, z ktorej w nocy nie byloby
widoczne albo lewe, albo prawe $wiatlo pozycyjne statku wyprzedzanego.
Wyprzedzany statek powietrzny ma pierwszenstwo drogi, a pilot dowodca
statku powietrznego wyprzedzajacego, niezaleznie od tego, czy si¢ wznosi
lub zniza, czy tez wykonuje lot poziomy, pozostaje z dala od statku
wyprzedzanego, zmieniajac swoj kurs w prawo; Zadna nastgpna zmiana
we wzajemnym potozeniu obu statkow powietrznych nie zwalnia dowodcy
statku powietrznego wyprzedajacego od wymienionego obowigzku, dopoki
nie minie statku wyprzedzanego i nie oddali si¢ od niego.

(i) Wyprzedzanie szybowcow. Pilot szybowca wyprzedzajacego inny
szybowiec moze zmieni¢ swoj kurs w prawo lub w lewo.
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4) Lgdowanie. Pilot dowddca statku powietrznego w locie lub poruszajacego
si¢ na ziemi albo na wodzie daje pierwszenstwo drogi statkom
powietrznym ladujacym lub bedacym w koncowej fazie podejscia do lado-
wania.

(1) Gdy co najmniej dwa statki powietrzne ci¢zsze od powietrza zblizaja
si¢ do lotniska lub miejsca operacji lotniczej z zamiarem ladowania,
pilot dowoddca statku powietrznego znajdujacego si¢ na wyzszym
poziomie daje pierwszenstwo drogi statkowi powietrznemu na nizszym
poziomie, lecz przepis ten nie powinien by¢ wykorzystywany przez
pilota dowodce drugiego statku powietrznego w celu przecigeia drogi
innego statku powietrznego bgdacego w koncowej fazie podejscia do
ladowania lub wyprzedzenia go. Tym niemniej statki powietrzne
o wlasnym napedzie silnikowym, ciezsze od powietrza, dajg pierw-
szenstwo drogi szybowcom.

(i) Lgdowanie awaryjne. Pilot dowodca statku powietrznego wiedzac, ze
inny statek powietrzny jest zmuszony do ladowania, daje temu stat-
kowi pierwszefistwo drogi.

5) Start. Pilot dowddca statku powietrznego kotujacego na polu manew-
rowym lotniska daje pierwszenstwo drogi statkom powietrznym startu-
jacym lub przygotowujacym si¢ do startu.

d) Ruch naziemny statkow powietrznych, osob i pojazdow

1) W razie niebezpieczenstwa kolizji dwoch statkow powietrznych koluja-
cych na polu ruchu naziemnego lotniska lub rownowaznej czg$ci miejsca
operacji lotniczej maja zastosowanie nastgpujace zasady:

(i) gdy dwa statki powietrzne zblizaja si¢ do siebie na kierunkach prze-
ciwnych lub zblizonych do przeciwnych, kazdy z nich zatrzymuje si¢
lub, jezeli jest to mozliwe, zmienia kierunek ruchu w prawo, aby
zachowaé bezpieczng odlegtosé;

(i) gdy dwa statki powietrzne znajduja si¢ na kierunkach zbieznych,
statek powietrzny, ktory ma drugi statek po swojej prawej stronie,
daje mu pierwszenstwo drogi;

(iii) statek powietrzny, ktory jest wyprzedzany przez inny statek
powietrzny, ma pierwszenstwo drogi, a statek wyprzedzajacy zacho-
wuje bezpieczna odlegto$¢ od statku wyprzedzanego.

2) Na lotnisku kontrolowanym pilot dowddca statku powietrznego kotujacego
na polu manewrowym zatrzymuje si¢ i oczekuje na wszystkich miejscach
oczekiwania przy drodze startowej, chyba Ze otrzyma jednoznaczne
zezwolenie na wjazd na droge startowa lub przejazd przez nig, wydane
przez organ kontroli lotniska.

3) Pilot dowddca statku powietrznego kotujacego na polu manewrowym
zatrzymuje si¢ 1 oczekuje przy wszystkich oswietlonych poprzeczkach
zatrzymania i moze kontynuowac operacj¢ zgodnie z ust. 2 dopiero wtedy,
gdy ich $wiatla zostang wylaczone.

4) Ruch 0s6b i pojazdéw na lotniskach

(1) Ruch o0sdb lub pojazdow, w tym statkoéw powietrznych holowanych,
na polu manewrowym lotniska jest w miar¢ potrzeby kontrolowany
przez organ kontroli lotniska, co ma na celu zapobieganie zagroze-
niom dla tych osob, pojazdéw i statkow powietrznych lub statkow
powietrznych ladujacych, kotujacych lub startujacych.

(i1) W warunkach stosowania procedur obowigzujacych przy ograniczonej
widzialnosci:

A) ruch o0s6b i pojazdéw na polu manewrowym lotniska ograniczony
jest do niezbgdnego minimum, przy czym szczegélnie uwzglednia
si¢ wymogi dotyczace ochrony strefy krytycznej i strefy wrazliwej
(stref krytycznych i stref wrazliwych) pomocy radionawigacyjnych;
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B) z zastrzezeniem przepisow ppkt (iii), stosuje si¢ metodg lub
metody separacji migdzy pojazdami 1 kotujagcymi statkami
powietrznymi okre$lone przez instytucj¢ zapewniajaca stuzby
zeglugi powietrznej (,,ANSP”) i zatwierdzone przez wiasciwy
organ, z uwzglednieniem dostgpnych pomocy;

C) gdy na tej samej drodze startowej wykonywane sg precyzyjne
operacje wedlug wskazan przyrzadow ILS oraz MLS kategorii
IT lub kategorii III, wowczas zapewnia si¢ bardziej restrykcyjng
ochrong stref krytycznych i stref wrazliwych ILS lub MLS.

(iii) Pojazdom ratowniczym udajacym si¢ w kierunku statkow powietrz-
nych znajdujacych si¢ w stanie zagrozenia w celu niesienia pomocy
udziela si¢ pierwszenstwa przed kazdym innym ruchem naziemnym.

(iv) Z zastrzezeniem przepisOw ppkt (iii) pojazdy znajdujace si¢ na polu
manewrowym przestrzegaja nastgpujacych zasad:

A) pojazdy i pojazdy holujace statki powietrzne dajg pierwszefstwo
drogi statkom powietrznym ladujacym, startujagcym lub kotu-

Jacym;

B) pojazdy daja pierwszenstwo drogi pojazdom holujacym statki
powietrzne;

C) pojazdy daja pierwszenstwo drogi innym pojazdom zgodnie
z instrukcjami wydawanymi przez organ stuzb ruchu lotniczego;

D) z zastrzezeniem przepisow lit. A), B) i C) pojazdy i pojazdy
holujace statki powietrzne stosuja si¢ do instrukcji wydawanych
przez organ kontroli lotniska.

SERA.3215 Swiatla, ktére powinny by¢ wlaczone na statkach powietrznych

a) Z wyjatkiem przypadkow wymienionych w lit. €), w nocy wszystkie statki
powietrzne maja wiaczone:

1)

2)

vB

$wiatla antykolizyjne przeznaczone do zwracania uwagi na statki
powietrzne; oraz

z wyjatkiem balonow — §wiatla pozycyjne przeznaczone do wskazywania
obserwatorowi wzglednego toru lotu statku powietrznego. Inne $wiatla nie
moga by¢ wlaczone, jezeli istnieje prawdopodobienstwo pomylenia ich ze
Swiatlami pozycyjnymi.

b) Z wyjatkiem przypadkéw wymienionych w lit. €), w nocy:

)

2)

3)

wszystkie statki powietrzne poruszajace si¢ na polu ruchu naziemnego
lotniska majg wlaczone $wiatla pozycyjne przeznaczone do wskazywania
obserwatorowi wzglgednego toru poruszania si¢ statku powietrznego; inne
Swiatla nie powinny by¢ wlaczone, jezeli istnieje prawdopodobienstwo
pomylenia ich ze §wiattami pozycyjnymi;

wszystkie statki powietrzne znajdujace si¢ na polu ruchu naziemnego
lotniska, z wyjatkiem tych, ktorym zapewniono o$wietlenie state lub
inne odpowiednie o$wietlenie, maja wlaczone $wiatla przeznaczone do
oznaczania kraficowych punktéw konstrukcji, o ile jest to mozliwe;

wszystkie statki powietrzne kotujace lub holowane na polu ruchu naziem-
nego lotniska majg wlaczone $wiatla majace na celu zwrocenie uwagi na
statek powietrzny; oraz
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4) wszystkie statki powietrzne na polu ruchu naziemnego lotniska, z pracuja-
cymi silnikami, maja wlaczone $wiatla sygnalizujace ten fakt.

c) Z wyjatkiem przypadkéw wymienionych w lit. €) wszystkie statki powietrzne
w locie, ktore sg wyposazone w $wiatla antykolizyjne w celu spetnienia
wymogow okreslonych w lit. a) pkt 1, majg je wlaczone réwniez w dzien.

d) Z wyjatkiem przypadkow wymienionych w lit. e) wszystkie statki powietrzne:

1) kotujace lub holowane na polu ruchu naziemnego lotniska, ktore sa wypo-
sazone w $wiatta antykolizyjne w celu spetnienia wymogoéw okreslonych
w lit. b) pkt 3; lub

2) znajdujace si¢ na polu ruchu naziemnego lotniska, ktore s3 wyposazone
w $wiatta antykolizyjne w celu spetnienia wymogoéw okreslonych w lit. b)
pkt 4;

maja je wlaczone rowniez w dzien.

e) Pilot moze wylaczy¢ kazde $wiatta btyskowe zamontowane w celu spelienia
wymogow okre§lonych w lit. a), b), ¢) i d) lub zmniejszy¢ ich nat¢zenie,
jezeli $wiatla te:

1) utrudniaja lub moga utrudnia¢ nalezyte wykonywanie obowiazkéw; lub

2) narazaja obserwatora zewngtrznego na szkodliwe oslepienie.

SERA.3220 Loty w symulowanych warunkach lotu wedlug wskazan przy-
rzadow

Lot statku powietrznego w symulowanych warunkach lotu wedlug wskazan przy-
rzadow moze by¢ wykonywany tylko wtedy, gdy:

a) na statku powietrznym s zainstalowane w peitni sprawne podwdjne urza-
dzenia sterownicze; oraz

b) jedno z miejsc przy urzadzeniach sterowniczych zajmuje dodatkowy wykwa-
lifikowany pilot (zwany w tym przepisie pilotem bezpieczenstwa). ktory petni
funkcje pilota bezpieczenstwa dla osoby wykonujacej lot w symulowanych
warunkach lotu wedlug wskazan przyrzadow. Pilot bezpieczenstwa powinien
mie¢ zapewnione odpowiednie pole widzenia do przodu i na obie strony
statku powietrznego lub powinien posiada¢ facznos¢ z kompetentnym obser-
watorem znajdujacym si¢ w takim miejscu na statku powietrznym, z ktorego
pole widzenia obserwatora odpowiednio uzupelnia pole widzenia pilota
bezpieczenstwa.

SERA.3225 Operacje wykonywane na lotnisku lub w sasiedztwie lotniska

Pilot dowodca statku powietrznego poruszajacego si¢ na lotnisku lub w jego
sasiedztwie:

a) obserwuje inny ruch lotniskowy w celu unikniecia kolizji;

b) dostosowuje si¢ do ruchu innych statkow powietrznych lub trzyma si¢ od nich
z dala;

¢) w czasie podej$cia do ladowania i po starcie wykonuje wszystkie zakrety
w lewo, chyba ze otrzyma inne wskazowki lub instrukcje ATC; zasada ta
nie dotyczy balondw;

d) laduje i startuje pod wiatr, chyba ze wzgledy bezpieczenstwa, konfiguracja
drogi startowej lub wzgledy ruchu lotniczego uzasadniajg przyjecie innego
korzystniejszego warunku; zasada ta nie dotyczy balonow.
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SERA.3230 Operacje wykonywane na wodzie

a) Gdy dwa statki powietrzne lub statek powietrzny i statek wodny zblizaja si¢
do siebie w taki sposob, ze grozi to kolizja, pilot dowddca statku powietrz-
nego prowadzi swoj statek ze szczegdlnym uwzglednieniem istniejgcych
okolicznosci i warunkdéw, w tym ograniczen drugiego statku.

1) Zblizanie na kierunkach zbieznych. Pilot dowddca statku powietrznego
majacy inny statek powietrzny lub statek wodny po swojej prawej stronie
daje mu pierwszenstwo drogi, zachowujac bezpieczng odlegtos¢.

2) Zblizanie na kierunkach przeciwnych. Pilot dowddca statku powietrznego
zblizajacego si¢ do innego statku powietrznego lub statku wodnego na
kierunku przeciwnym lub zblizonym do przeciwnego zmienia swdj kurs
w prawo tak, aby zachowa¢ bezpieczng odleglosé.

3) Wyprzedzanie. Wyprzedzany statek powietrzny lub statek wodny ma
pierwszenstwo drogi, a pilot dowoddca statku wyprzedajacego zmienia
swoj kurs tak, aby zachowaé bezpieczng odleglos¢.

4) Lgdowanie i start. Pilot dowodca statku powietrznego ladujacego na
wodzie lub startujgcego z powierzchni wody zachowuje, o ile jest to
mozliwe, bezpieczng odleglos¢ od wszystkich statkéw wodnych i unika
utrudniania im zeglugi.

b) Swiatla, jakie powinny by¢ wigczone na statkach powietrznych znajdujgcych
sig¢ na wodzie. Noca lub w innym okresie okre$lonym przez wiasciwy organ
wszystkie statki powietrzne znajdujace si¢ na wodzie maja wiaczone $wiatta
wymagane na mocy Konwencji w sprawie migdzynarodowych przepisow
o zapobieganiu zderzeniom na morzu z 1972 r., chyba Ze nie jest to uzasad-
nione ze wzgledow praktycznych; wowczas maja wilaczone $wiatla, ktorych
parametry i usytuowanie sg mozliwie zblizone do wymaganych w przepisach
migdzynarodowych.

ROZDZIAL 3

Sygnaly
SERA.3301 Przepisy ogélne

a) Pilot dowddca statku powietrznego po zauwazeniu lub odebraniu jakiegokol-
wiek sygnalu podanego w dodatku 1 podejmuje takie dzialania, jakie moga
by¢ konieczne w zwigzku ze znaczeniem danego sygnalu podanym w tym
dodatku.

b) Sygnaly wymienione w dodatku 1 z chwilg uzycia maja podane w nim
znaczenie. Sg uzywane wylgcznie we wskazanym celu i nie nalezy uzywaé
zadnych innych sygnatow, ktére moglyby by¢ z nimi mylone.

¢) Sygnalista/koordynator ruchu naziemnego jest odpowiedzialny za przekazanie
pilotowi dowodcy statku powietrznego standardowych sygnatow kierowania
ruchem naziemnym, w jasny i precyzyjny sposob, postugujac si¢ sygnatami
przedstawionymi w dodatku 1.

d) Funkcje sygnalisty/koordynatora ruchu naziemnego moga pehi¢ jedynie
osoby przeszkolone, wykwalifikowane i zatwierdzone zgodnie z wymogami
okreslonymi w odpowiednich przepisach Unii lub krajowych.

e) Sygnalista/koordynator ruchu naziemnego jest ubrany w wyrdzniajaca go fluo-
rescencyjng kamizelke identyfikacyjna, ktora umozliwia zatodze lotniczej ziden-
tyfikowanie osoby odpowiedzialnej za koordynowanie ruchu naziemnego.

f) Przy $wietle dziennym kazdy cztonek personelu naziemnego uczestniczacy
w dziataniach sygnalizacyjnych uzywa pateczek, rakietek do tenisa stolowego
lub rekawic o wilasciwosciach fluorescencyjnych w swietle dziennym. W nocy
lub w warunkach ograniczonej widzialnosci stosuje si¢ o$wietlone pateczki.
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ROZDZIAL 4

Czas

SERA.3401 Przepisy ogélne

a

)

b)

C

)

d)

Stosowany jest uniwersalny czas koordynowany (UTC) wyrazany w godzi-
nach i minutach oraz, w miar¢ potrzeby, w sekundach, 24-godzinnej doby
rozpoczynajacej si¢ od potnocy.

Weryfikacja czasu jest dokonywana przed rozpoczeciem lotu kontrolowanego
i, w miar¢ potrzeby, w dowolnych chwilach podczas lotu.

Gdy czas jest wykorzystywany przy stosowaniu lgcza transmisji danych,
powinien by¢ podawany z doktadnosciag do 1 sekundy UTC.

Czas podawany przez stuzby ruchu lotniczego

1) Przed rozpoczgciem kotowania statku powietrznego do startu organy
kontroli lotniska podaja pilotowi doktadny czas, chyba Ze ustalono, iz
bedzie on otrzymywat czas z innych Zrodet. Ponadto organy stuzb
ruchu lotniczego podaja statkowi powietrznemu czas na zadanie. Weryfi-
kacja czasu jest przeprowadzana z dokladno$cia co najmniej do najbliz-
szej minuty.

SEKCJA 4

Plany lotow

SERA.4001 Skladanie planu lotu

a) Informacje dotyczace zamierzonego lotu lub czesci lotu, ktére powinny by¢

b

C

~

~

dostarczone organom stuzb ruchu lotniczego, sg przedstawiane w postaci
planu lotu. Termin ,,plan lotu” oznacza odpowiednio petne informacje doty-
czace wszystkich punktow zawartych w opisie planu lotu, obejmujace calg
trase lotu, lub ograniczone informacje wymagane m.in. w przypadku, gdy
celem jest otrzymanie zezwolenia na wykonanie niewielkiej czgséci lotu, takiej
jak przeciecie drogi lotniczej, start z kontrolowanego lotniska lub ladowanie
na nim.

Plan lotu jest przedstawiany:

1) stuzbie kontroli ruchu lotniczego przed rozpoczeciem kazdego lotu lub
jego czegscli,

2) przed rozpoczgciem kazdego lotu IFR w przestrzeni powietrznej ze stuzba
doradcza;

3) przed rozpoczgciem kazdego lotu w obrgbie lub do obszaréw wyznaczo-
nych przez wilasciwy organ, lub wzdluz tras wyznaczonych przez ten
organ, w celu ulatwienia przekazania informacji powietrznej, zapewnienia
stuzb alarmowych oraz poszukiwawczych i ratowniczych;

4) przed wykonaniem kazdego lotu w obrgbie lub do obszarow wyznaczo-
nych przez wiladciwy organ, lub wzdluz tras wyznaczonych przez ten
organ, w celu utatwienia koordynacji z wtasciwymi organami wojskowymi
lub organami stuzb ruchu lotniczego w sasiednich panstwach oraz unik-
nigcia ewentualnej potrzeby przechwytywania dla dokonania identyfikacji;

5

~

przed kazdym lotem z przekroczeniem granic mi¢dzynarodowych, o ile
zainteresowane panstwa nie ustanowia inaczej;

6) przed kazdym lotem zaplanowanym do wykonania w nocy, jezeli wigze
si¢ to z opuszczeniem sgsiedztwa lotniska.

Plan lotu jest przedstawiany przed odlotem w biurze odpraw zalog lub prze-
kazywany podczas lotu odpowiedniemu organowi stuzb ruchu lotniczego lub
radiostacji kontroli powietrze-ziemia, chyba ze zostalo zawarte porozumienie
dotyczace przedstawiania powtarzalnych planow lotu.
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d) »M2 O ile whasciwy organ nie okresli krotszego okresu czasu dla krajowych
lotow VFR, plan lotu dla kazdego lotu, podczas ktérego planowany jest
przelot nad granicami miedzynarodowymi, lub plan lotu dla lotu, ktéremu
ma by¢ zapewniona stuzba kontroli ruchu lotniczego lub stuzba doradcza
ruchu lotniczego, jest skladany z wyprzedzeniem co najmniej sze§édziesigciu
minut przed odlotem. Jezeli plan jest sktadany podczas lotu, to w takim
czasie, ktory umozliwi jego odbior przez odpowiedni organ ATS co najmniej
dziesi¢¢ minut przed przewidywanym przybyciem statku powietrznego: «

1) do zamierzonego punktu wejscia do obszaru kontrolowanego lub obszaru
ze stuzba doradcza; lub

2) do zamierzonego punktu przecigcia drogi lotniczej lub trasy ze stuzba
doradczg.

SERA.4005 Tres¢ planu lotu
a) Plan lotu zawiera informacje dotyczace tych sposrod ponizej wymienionych
danych, ktore wlasciwy organ uznal za istotne:
1) znak rozpoznawczy statku powietrznego;

2) przepisy wykonywania lotu i rodzaj lotu;

3) liczba i typ(-y) statku(-6w) powietrznego(-ych) oraz kategoria turbulencji
w strumieniu nadazajacym;

4) wyposazenie;

5) lotnisko odlotu lub miejsce operacji lotniczej;
6) przewidywany czas odblokowania;

7) predkosé(-ci) przelotowa(-e);

8) poziom(-y) przelotu;

9) trasa zamierzonego lotu;

10) docelowe lotnisko lub miejsce operacji lotniczej i catkowity przewidy-
wany czas przelotu;

11) zapasowe lotnisko(-a) lub miejsce(-a) operacji lotniczej;
12) zapas paliwa;

13) liczba wszystkich os6b na pokladzie;

14) wyposazenie awaryjne i ratownicze;

15) inne informacje.

b) W planach lotu przekazywanych podczas lotu jako lotnisko odlotu lub
miejsce operacji lotniczej jest podawane miejsce, z ktorego w razie potrzeby
moga by¢ uzyskane dodatkowe informacje dotyczace lotu. Ponadto zamiast
informacji dotyczacej przewidywanego czasu odblokowania podawany jest
czas przelotu nad pierwszym punktem trasy, ktorej dotyczy plan lotu.

SERA.4010 Wypelnianie planu lotu

a) Zaleznie od okoliczno$ci, plan lotu zawiera informacje dotyczace odpowied-
nich danych do punktu ,,zapasowe lotnisko(-a) lub miejsce(-a) operacji lotni-
czej” wlacznie, w odniesieniu do calej trasy lub jej czesci, na ktorg plan lotu
zostat ztozony.
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b) Dodatkowo, zaleznie od okolicznosci, zawiera wszystkie informacje dotyczace
pozostatych punktéw, jezeli s3 one wymagane przez wlasciwy organ lub
uznane za konieczne przez osobg skladajaca plan lotu.

SERA.4015 Zmiany w planie lotu

a) Z zastrzezeniem przepisow SERA.8020 lit. b), w przypadku planu lotu przed-
stawionego na lot IFR lub lot VFR wykonywany jako lot kontrolowany,
odpowiedniemu organowi stuzb ruchu lotniczego zglaszane sg — tak szybko,
jak jest to mozliwe — wszystkie zmiany do tego planu. W przypadku innych
lotow VFR odpowiedniemu organowi stuzb ruchu lotniczego zglaszane sg —
tak szybko, jak jest to mozliwe — znaczace zmiany w planie lotu.

b) Jezeli przedstawione przed odlotem informacje dotyczace zapasu paliwa lub
liczby wszystkich 0sob na pokladzie nie bgda Sciste w chwili odlotu, stanowia
one istotne zmiany do plany lotu i podlegaja zgloszeniu.

SERA.4020 Zakonczenie planu lotu

a) Meldunek o przylocie jest sktadany osobiscie, za pomoca radiotelefonu, tacza
transmisji danych lub w inny sposob okre$lony przez wiasciwy organ,
mozliwie niezwlocznie po wyladowaniu, odpowiedniemu organowi stuzb
ruchu lotniczego na lotnisku przylotu w odniesieniu do kazdego lotu, na
ktory zostat przedstawiony plan lotu obejmujacy caly lot lub pozostata
cze$¢ lotu do lotniska docelowego.

1) Ztozenie meldunku o przylocie nie jest wymagane po wyladowaniu na
lotnisku, na ktérym zapewniane sa shuzby ruchu lotniczego, pod warun-
kiem Ze komunikacja radiowa lub sygnaty wzrokowe wskazuja na fakt
zaobserwowania lagdowania.

b

=~

Jezeli plan lotu zostat przedstawiony tylko dla pewnej czeSci lotu, innej niz
pozostata czg$¢ lotu do miejsca docelowego, w miarg potrzeby podaje si¢
stosowny meldunek o zakonczeniu tej czgéci lotu odpowiedniemu organowi
shuzb ruchu lotniczego.

c) Jezeli na lotnisku przylotu lub w miejscu operacji lotniczej nie ma organu
stuzb ruchu lotniczego, meldunek o przylocie jest sktadany niezwlocznie po
wyladowaniu najblizszemu organowi stuzb ruchu lotniczego za pomoca
najszybszego $rodka przekazu informacji.

d) Jezeli wiadomo, ze urzadzenia facznosdci na lotnisku przylotu lub w miejscu
operacji lotniczej sa niewystarczajace i jezeli nie ma innego sposobu prze-
stania z ziemi meldunkéw o przylocie, podejmuje si¢ nastgpujace dziatanie.
Tuz przed ladowaniem pilot dowddca statku powietrznego, jezeli jest to
mozliwe, nadaje do wlasciwego organu stuzb ruchu lotniczego depesz¢ odpo-
wiadajacag meldunkowi o przylocie, jezeli tego rodzaju meldunek jest wyma-
gany. Zazwyczaj depesz¢ nadaje si¢ do stacji lotniczej obstugujacej organ
stuzb ruchu lotniczego odpowiedzialny za rejon informacji powietrznej,
w ktoérym porusza si¢ statek powietrzny.

e) Meldunki o przylocie nadawane przez pilota dowddce statku powietrznego
zawieraja nastgpujace elementy informacji:

1) znak rozpoznawczy statku powietrznego;

2) lotnisko odlotu lub miejsce operacji lotniczej;

3) lotnisko docelowe lub miejsce operacji lotniczej (tylko w przypadku
zmiany miejsca ladowania);

4) lotnisko przylotu lub miejsce operacji lotniczej;

5) czas przylotu.



02012R0923 — PL — 27.01.2022 — 007.001 — 31

SEKCJA 5

Warunki meteorologiczne dla lotéw z widocznoscig (VMC), przepisy wykony-
wania lotu z widocznoscig (VFR), loty specjalne VFR i przepisy wykonywania
lotow wedtug wskazan przyrzgdow (IFR)

SERA.5001 Minima widzialnosci i odleglosci od chmur w VMC

Minima widzialnos$ci i odlegto$ci od chmur w VMC sg zawarte w tabeli S5-1.

Tabela S5-1 (*)

Klasa przestrzeni Widzialno$é

Zakres wysokosci bezwzglednej Odlegtos¢ od chmur

powietrznej w locie
Na poziomie 3 050 m (10 000 ft) | A(**) B C D E | 8 km Pozioma — 1 500 m
AMSL i powyzej FG Pionowa — 300 m (1000 ft)
Ponizej 3050 m (10000 ft) | A(**) B CD E |5 km Pozioma — 1 500 m

AMSL i powyzej 900 m (3000 [ F G
ft)y AMSL lub powyzej 300 m
(1 000 ft) nad terenem — w zalez-
nosci od tego, ktora z tych

wartosci jest wigksza Pionowa — 300 m (1 000 ft)
Na i ponizej 900 m (3000 ft) | A(**) BC D E [ 5 km Pozioma — 1 500 m
AMSL lub 300 m (1000 ft)
nad terenem — w zalezno$ci od Pionowa — 300 m (1 000 ft)
tego, ktora z tych wartosci jest
wigksza

FG 5 km (***) | Z dala od chmur i z widocz-

nos$cig powierzchni ziemi

(*) Gdy wzglgdna wysoko$¢ przejsciowa jest mniejsza niz 3 050 m (10 000 ft) AMSL, zamiast tych warto$ci

nalezy uzywaé¢ FL 100.

(**) Minima VMC w przestrzeni powietrznej klasy A sa wskazowka dla pilotow i nie oznaczaja zgody na loty

VFR w tej przestrzeni powietrznej.

(***) Jezeli tak ustalit wlasciwy organ, mozna wykonywacé loty:

a) przy zmniejszeniu widzialnosci w locie do nie mniej niz 1 500 m:

1) z predkoscia przyrzadowa (IAS) 140 weztow (kts) lub mniejsza, dajaca wystarczajaca mozliwosé¢
dostrzezenia pozostatego ruchu lub wszelkich przeszkod w celu uniknigcia kolizji; lub

2) w warunkach, w ktérych prawdopodobiefistwo spotkania innego ruchu bedzie zazwyczaj male, np.
w strefach o malej intensywnosci ruchu oraz w czasie wykonywania prac lotniczych na matych
wysokosciach;

»M2 b) mozna zezwoli¢ na loty $miglowcow przy widzialnosci w locie mniejszej niz 1 500 m, ale nie
mniejszej niz 800 m, jezeli wykonuja manewry z predkoscia zapewniajaca w odpowiednim stopniu
mozliwo$¢ zauwazenia innego ruchu lub jakichkolwiek przeszkod w czasie wystarczajacym dla unik-
nigcia kolizji. €

SERA.5005 Przepisy wykonywania lotu z widocznoscia

a) Z wyjatkiem lotow specjalnych VFR loty VFR sa wykonywane tak, aby
statek powietrzny leciat przy widzialnosci i w odleglosci od chmur réwnej
lub wigkszej niz warto$ci okreslone w tabeli S5-1.

b) Z wyjatkiem sytuacji, gdy organ kontroli ruchu lotniczego udzieli specjalnego
zezwolenia, w lotach VFR nie startuje si¢ ani nie laduje na lotnisku znajdu-
jacym si¢ w strefie kontrolowanej, nie wchodzi si¢ do strefy ruchu lotnisko-
wego lub w krag nadlotniskowy, gdy podane warunki meteorologiczne na
tym lotnisku nie spetniaja ponizej wymienionych wartosci minimalnych:

1) putap chmur jest nizszy niz 450 m (1 500 ft); lub

2) widzialno$¢ przy ziemi jest mniejsza niz 5 km.
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c) Jezeli wlasciwy organ wyda odpowiednie przepisy, loty VFR moga by¢
wykonywane w nocy pod warunkiem stosowania si¢ do nastgpujacych
Wymogow:

1) jezeli lot nie bedzie przebiegal tylko w sasiedztwie lotniska, plan lotu
przedstawia si¢ zgodnie z przepisami zawartymi w SERA.4001 lit. b)
pkt 6;

2) o ile jest to mozliwe, operatorzy lotdéw nawigzuja i utrzymuja dwukierun-
kowa Iaczno$¢ radiowa na odpowiednim kanale komunikacyjnym ATS;

3) stosowane sa warto$ci minimalne widzialnosci VMC 1 odleglosci od
chmur okreslone w tabeli S5-1, z nastgpujacymi wyjatkami:

(i) putap chmur nie moze wynosi¢ mniej niz 450 m (1 500 ft);

(ii) przepisy dotyczace ograniczonej widzialnosci w locie, okre$lone
w tabeli S5-1 lit. a) i b), nie majg zastosowania;

(iif) w klasach przestrzeni powietrznej B, C, D, E, F i G, na wysokosci
réwnej lub mniejszej niz 900 m (3 000 ft) nad $rednim poziomem
morza (AMSL) lub 300 m (1 000 ft) nad terenem, w zalezno$ci od
tego, ktora z tych wartosci jest wyzsza, pilot stale utrzymuje kontakt
wzrokowy z ziemia; oraz

(v) dla obszaru gorzystego wlasciwy organ moze okreslic wyzsze
warto$ci minimalne widzialno$ci VMC i odlegtosci od chmur;

5) z wyjatkiem przypadkéw, gdy jest to konieczne ze wzgledu na start lub
ladowanie albo gdy zostato udzielone specjalne zezwolenie przez wlasciwy
organ, lot VFR w nocy jest wykonywany na poziomie odpowiadajacym co
najmniej minimalnej bezwzglgdnej wysokosci lotu ustanowionej przez
panstwo, nad ktorego terytorium wykonywany jest przelot, a gdy nie
jest ona ustalona, lot ten jest wykonywany:

(1) nad terenem wyzynnym lub nad obszarami gorskimi — na poziomie co
najmniej 600 m (2 000 ft) nad najwyzsza przeszkoda znajdujaca sie
w promieniu 8 km od przypuszczalnej pozycji statku powietrznego;

(ii) nad terenem innym niz wymieniony w ppkt (i) — na poziomie co
najmniej 300 m (1 000 ft) nad najwyzsza przeszkoda znajdujaca si¢
w promieniu 8 km od przypuszczalnej pozycji statku powietrznego.

VM2
d) Loty VFR nie moga by¢ wykonywane:

1) z predkosciami okotodzwigkowymi lub naddzwigkowymi, chyba ze
zezwoli na to wlasciwy organ;

2) powyzej FL 195. Wyjatki od tego wymogu sa nastgpujace:

(1) w przypadkach gdy jest to mozliwe, pafistwa cztonkowskie ustanowity
zarezerwowang przestrzen powietrzng, w ktorej mozna dopusci¢ loty
VFR; lub

(ii) przestrzen powietrzna az do poziomu lotu FL 285 wlacznie, w przy-
padku gdy ruch VFR w tej przestrzeni powietrznej zostat dopuszczony
przez odpowiedzialny organ ATS zgodnie z procedurami dopuszczenia
ustanowionymi przez panstwa cztonkowie i opublikowanymi w odpo-
wiednim zbiorze informacji lotniczych.
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¢)

g)

h

=

i)

Nie mozna udzieli¢ zezwolenia na lot VFR powyzej FL 285, jezeli powyzej
FL 290 stosowane jest minimum separacji pionowej 300 m (1 000 ft).

Z wyjatkiem sytuacji, gdy jest to konieczne ze wzgledu na start lub ladowanie
lub gdy uzyskano zezwolenie wlasciwego organu, lot VFR nie jest wykony-
wany:

1) nad ggsta zabudowa duzych miast, miasteczek, osiedli lub nad zgroma-
dzeniem os6b na wolnym powietrzu na wysokosci wzglednej mniejszej niz
300 m (1000 ft) nad najwyzsza przeszkoda znajdujaca si¢ w promieniu
600 m od statku powietrznego;

2) nad terenem innym niz wymieniony w pkt 1 na wysokosci wzglednej
mniejszej niz 150 m (500 ft) nad ladem lub woda, lub 150 m (500 ft)
nad najwyzsza przeszkoda znajdujaca si¢ w promieniu 150 m (500 ft) od
statku powietrznego.

Jezeli w zezwoleniach kontroli ruchu lotniczego nie wskazano inaczej lub
wlasciwy organ nie okreslit inaczej, loty VFR w przelotach poziomych wyko-
nywanych powyzej 900 m (3 000 ft) nad ziemia lub woda, lub na wyzszym
poziomie okre$lonym przez wlasciwy organ, sa wykonywane na poziomie
przelotu odpowiednim dla danej linii drogi zgodnie z tabela poziomoéw prze-
lotu zamieszczong w dodatku 3.

Loty VFR sa wykonywane zgodnie z przepisami sekcji 8:

1) gdy sa wykonywane w przestrzeniach powietrznych klasy B, C i D;

2) gdy stanowig czg$¢ ruchu lotniskowego na lotniskach kontrolowanych; lub

3) gdy sg wykonywane jako loty specjalne VFR.

Jezeli lot VFR jest wykonywany w obrebie lub do obszaré6w wyznaczonych
przez wilasciwy organ, lub wzdluiz tras wyznaczonych przez ten organ,
zgodnie z przepisami zawartymi w SERA.4001 lit. b) pkt 3 lub 4, utrzymy-
wany jest staly nastuch na wladciwym kanale tacznosci fonicznej
powietrze-ziemia i, gdy zachodzi taka potrzeba, jego pozycja jest zglaszana
organowi stuzb ruchu lotniczego zapewniajacemu stuzbe informacji
powietrznej.

Statek powietrzny wykonujacy lot zgodnie z przepisami wykonywania lotu
z widocznoscig, ktory zamierza przejs¢ do lotu wykonywanego wedlug
wskazan przyrzadow:

1) jezeli plan lotu zostat przedstawiony, podaje konieczne zmiany, jakie majg
by¢ wprowadzone w jego biezacym planie lotu; lub

2) zgodnie z wymogiem zawartym w SERA.4001 lit. b) przedstawia plan lotu
wlasciwemu organowi shuzb ruchu lotniczego tak szybko, jak jest to
mozliwe, aby otrzymaé zezwolenie przed rozpoczgciem lotu IFR w prze-
strzeni powietrznej kontrolowane;.

SERA.5010 Loty specjalne VFR w strefach kontrolowanych

Wykonywanie lotow specjalnych VFR w strefie kontrolowanej moze by¢ dozwo-
lone pod warunkiem uzyskania zezwolenia ATC. Z wyjatkiem sytuacji, w ktorych
wilasciwy organ zezwoli na loty $migtowcow w przypadkach szczegdlnych,
takich jak m. in. operacje policyjne, medyczne, dziatania poszukiwawcze i ratun-
kowe oraz loty gasnicze, obowiazuja nastgpujace warunki dodatkowe:

a)

przedmiotowe loty specjalne VFR mozna wykonywa¢ wylacznie w ciagu
dnia, chyba ze wlasciwy organ w zezwoleniu ustali inaczej;
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b)

w przypadku pilota:
1) z dala od chmur i z widzialnos$cia terenu;

2) widzialno$¢ w locie jest nie mniejsza niz 1 500 m, a w przypadku $mig-
lowcow — nie mniejsza niz 800 m;

3) lot jest wykonywany z predkoscia przyrzadowa (IAS) 140 kts lub
mniejsza, dajaca wystarczajaca mozliwo$¢ dostrzezenia pozostalego
ruchu i wszelkich przeszkéd w celu uniknigcia kolizji; oraz

organ kontroli ruchu lotniczego nie udziela statkowi powietrznemu specjal-
nego zezwolenia w lotach VFR na start ani na ladowanie na lotnisku znaj-
dujacym si¢ w strefie kontrolowanej, badz na wejscie do strefy ruchu lotni-
skowego lub w krag nadlotniskowy, gdy podane warunki meteorologiczne na
tym lotnisku nie spetniajg ponizej wymienionych wartosci minimalnych:

1) widzialno$¢ przy ziemi jest mniejsza niz 1 500 m, a w przypadku $mig-
towcoéw — mniejsza niz 800 m;

2) putap chmur jest nizszy niz 180 m (600 ft).

SERA.5015 Przepisy wykonywania lotow wedlug wskazan przyrzadéw —

a)

b)

©)

przepisy dotyczace wszystkich lotéw IFR
Wyposazenie statku powietrznego

Statek powietrzny powinien by¢ wyposazony w odpowiednie przyrzady oraz
urzadzenia nawigacyjne wlasciwe dla planowanej trasy przelotu oraz zgodnie
z obowigzujacymi przepisami o dziatalnodci lotniczej.

Minimalne poziomy

Z wyjatkiem przypadkow, gdy jest to konieczne ze wzgledu na start lub
ladowanie albo gdy zostato udzielone specjalne zezwolenie przez wiasciwy
organ, lot IFR jest wykonywany na poziomie odpowiadajgcym co najmniej
minimalnej bezwzglgdnej wysokosci lotu ustanowionej przez panstwo, nad
ktorego terytorium wykonywany jest przelot, a gdy nie jest ona ustalona,
lot ten jest wykonywany:

1) nad terenem wyzynnym lub nad obszarami gorskimi — na poziomie co
najmniej 600 m (2 000 ft) nad najwyzsza przeszkoda znajdujaca si¢
w promieniu 8 km od przypuszczalnej pozycji statku powietrznego;

2) nad terenem innym niz wymieniony w pkt 1) — na poziomie co najmniej
300 m (1000 ft) nad najwyzsza przeszkoda znajdujaca si¢ w promieniu
8 km od przypuszczalnej pozycji statku powietrznego.

Przejscie z lotu IFR do lotu VFR

1) Statek powietrzny zamierzajacy przej$¢ z lotu wykonywanego zgodnie
z przepisami dla lotow wykonywanych wedtug wskazan przyrzadéow do
lotu wykonywanego zgodnie z przepisami wykonywania lotu z widoczno-
$cig powiadamia odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego, ze anuluje lot
IFR oraz podaje zmiany, jakie nalezy wprowadzi¢ do jego biezacego planu
lotu.

2) Gdy statek powietrzny wykonuje lot zgodnie z przepisami dla lotow
wykonywanych wedtug wskazan przyrzadow w warunkach meteorologicz-
nych dla lotu z widocznos$ciag lub napotka takie warunki, to nie anuluje
swojego planu lotu IFR, jezeli nie przewiduje i nie zamierza kontynuowaé
lotu przez dluzszy okres w stabilnych warunkach meteorologicznych dla
lotu z widocznoscia.

3) Przejécie z lotu IFR do lotu VFR jest dopuszczalne wylacznie w sytuacji,
gdy organ ATS otrzymal depesz¢ zainicjowana przez pilota dowodce
zawierajaca konkretne wyrazenie ,,ANULUJE MOJ LOT IFR (CANCEL-
LING MY IFR FLIGHT)” wraz z ewentualnymi zmianami, jakie nalezy
wprowadzi¢ w biezacym planie lotu. ATS nie proponuje przejscia z lotu
IFR do lotu VFR bezposrednio ani w sposéb domyslny.

SERA.5020 Przepisy dotyczace wykonywania lotow IFR w przestrzeni

powietrznej kontrolowanej

a) Loty IFR w przestrzeni powietrznej kontrolowanej sa wykonywane zgodnie

z przepisami zawartymi w sekcji 8.



02012R0923 — PL — 27.01.2022 — 007.001 — 35

b) Lot IFR w przestrzeni powietrznej kontrolowanej odbywa si¢ na poziomie
przelotu wybranym z tabeli poziomow przelotu zamieszczonej w dodatku 3,
chyba ze za zezwoleniem organu ATS wykorzystywane sa techniki wzno-
szenia si¢ migdzy dwoma poziomami lub ponad poziom. Zawarte w tej tabeli
uzaleznienie poziomoéw od linii drogi nie obowiazuje, jezeli w zezwoleniach
kontroli ruchu lotniczego stwierdzono inaczej, lub jezeli tak postanowit
wlasciwy organ w zbiorze informacji lotniczych.

SERA.5025 Przepisy dotyczace wykonywania lotow IFR poza przestrzenig
powietrzng kontrolowang

a) Poziomy przelotow

Lot IFR wykonywany jako przelot poza przestrzenia powietrzng kontrolowang
odbywa si¢ na poziomie przelotu odpowiednim dla jego linii drogi, jak
podano w tabeli pozioméw przelotu zamieszczonej w dodatku 3, chyba ze
wiasciwy organ okresli inne ustalenia dla lotow wykonywanych na poziomie
do 900 m (3 000 ft) nad $rednim poziomem morza.

b

~

Lacznos¢

W locie IFR wykonywanym poza przestrzenia powietrzna kontrolowana, ale
w obrebie lub do obszaréw wyznaczonych przez wlasciwy organ, lub wzdhiz
tras wyznaczonych przez ten organ, zgodnie z przepisami zawartymi
w SERA.4001 lit. b) pkt 3 lub 4, utrzymywany jest nastuch na wlasciwym
kanale tacznosci fonicznej powietrze-ziemia i, gdy zachodzi taka potrzeba,
nawigzywana jest dwukierunkowa taczno$¢ z organem stuzb ruchu lotniczego
zapewniajacym stuzbe informacji powietrzne;j.

¢) Meldunki pozycyjne

Pilot dowoddca statku powietrznego wykonujacego lot poza przestrzenig
kontrolowana, od ktoérego wiasciwy organ wymaga utrzymywania nashuchu
na odpowiednim kanale tgcznosci fonicznej powietrze-ziemia i nawigzywania,
w razie potrzeby, dwukierunkowej tgcznosci z organem stuzb ruchu lotni-
czego zapewniajagcym shuzbe informacji powietrznej, przekazuje meldunki
pozycyjne w sposob okreslony w SERA.8025 dla lotéw kontrolowanych.

SEKCJA 6
Klasyfikacja przestrzeni powietrznych

VM2
SERA.6001 Klasyfikacja przestrzeni powietrznych

a) panstwa czlonkowskie wyznaczajg przestrzen powietrzna zgodnie z nastgpu-
jaca klasyfikacja przestrzeni powietrznych oraz dodatkiem 4:

1) Klasa A. Dozwolone s3a wytacznie loty IFR. Wszystkie loty wykonywane
sa z zapewnieniem stuzby kontroli ruchu lotniczego i w separacji. W przy-
padku wszystkich lotow wymagana jest ciagla taczno$¢ foniczna
powietrze-ziemia. W przypadku wszystkich lotow obowigzuje zezwolenie
ATC.

2) Klasa B. Dozwolone s3 loty IFR i VFR. Wszystkie loty wykonywane sa
z zapewnieniem shuzby kontroli ruchu lotniczego i w separacji. W przy-
padku wszystkich lotow wymagana jest ciagla taczno$¢ foniczna
powietrze-ziemia. W przypadku wszystkich lotow obowigzuje zezwolenie
ATC.

3) Klasa C. Dozwolone sa loty IFR i VFR. Wszystkie loty wykonywane sa
z zapewnieniem stuzby kontroli ruchu lotniczego, a loty IFR sa odsepa-
rowane od innych lotow IFR i lotow VFR. Loty VFR sg odseparowane od
lotow IFR, a statki powietrzne je wykonujace otrzymujg na zadanie infor-
macje o ruchu dotyczace innych lotow VFR oraz rady dla zapobiezenia
kolizji. W przypadku wszystkich lotow wymagana jest ciggla tacznosé
foniczna powietrze-ziemia. W przypadku lotow VFR zastosowanie ma
ograniczenie predkosci przyrzadowej (IAS) do 250 kts na wysokosci
bezwzglednej (AMSL) ponizej 3 050 m (10 000 ft), z wyjatkiem przy-
padkéw, gdy wiasciwy organ zezwolil na niestosowanie tego ograniczenia
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w odniesieniu do typow statkow powietrznych, ktére nie moga utrzymac
tej predkosci ze wzgledow technicznych lub bezpieczenstwa. W przypadku
wszystkich lotow obowiazuje zezwolenie ATC.

4) Klasa D. Dozwolone sg loty IFR i VFR, a dla wszystkich lotoéw zapewnia
si¢ stuzbe kontroli ruchu lotniczego. Loty IFR sg odseparowane od innych
lotow IFR, a statki powietrzne wykonujace te loty otrzymuja na zadanie
informacje o ruchu dotyczace lotéw VFR oraz rady dla zapobiezenia
kolizji. Statki powietrzne wykonujace loty VFR otrzymuja na Zzadanie
informacje o ruchu dotyczace wszystkich innych lotow oraz rady dla
zapobiezenia kolizji. W przypadku wszystkich lotow wymagana jest ciagla
tacznos¢ foniczna powietrze-ziemia, a w przypadku wszystkich lotow na
wysokosci bezwzglednej (AMSL) ponizej 3 050 m (10 000 ft) zastoso-
wanie ma ograniczenie predkosci przyrzadowej (IAS) do 250 kts, z wyjat-
kiem przypadkow gdy wiasciwy organ zezwolit na niestosowanie tego
ograniczenia w odniesieniu do typoéw statkow powietrznych, ktore nie
moga utrzymac tej predkosci ze wzgledow technicznych lub bezpieczen-
stwa. W przypadku wszystkich lotow obowiazuje zezwolenie ATC.

5) Klasa E. Dozwolone sa loty IFR i VFR. Loty IFR wykonywane sa
z zapewnieniem shuzby kontroli ruchu lotniczego i sa odseparowane od
innych lotow IFR. O ile jest to mozliwe, w przypadku wszystkich lotow
zapewnia si¢ informacje o ruchu. W przypadku lotow IFR wymagana jest
ciagla taczno$¢ foniczna powietrze-ziemia. W przypadku wszystkich lotow
na wysokosci bezwzglednej (AMSL) ponizej 3 050 m (10 000 ft) zastoso-
wanie ma ograniczenie predkosci przyrzadowej (IAS) do 250 kts, z wyjat-
kiem przypadkow gdy wiasciwy organ zezwolit na niestosowanie tego
ograniczenia w odniesieniu do typoéw statkow powietrznych, ktore nie
moga utrzymac tej predkosci ze wzgledow technicznych lub bezpieczen-
stwa. W przypadku wszystkich lotow IFR obowigzuje zezwolenie ATC.
Klasy E nie stosuje si¢ w odniesieniu do stref kontrolowanych.

6) Klasa F. Dozwolone sa loty IFR i VFR. Wszystkim uczestniczagcym
statkom powietrznym wykonujgcym loty IFR zapewnia si¢ stuzbe
doradczg ruchu lotniczego, a w przypadku wszystkich lotéw na zadanie
zapewnia si¢ stuzbe informacji powietrznej. W przypadku lotow IFR
korzystajacych ze stuzby doradczej wymagana jest ciagla tacznosé
foniczna powietrze-ziemia, a wszystkie statki powietrzne wykonujace
loty IFR musza mie¢ mozliwos¢ nawigzania tacznosci fonicznej
powietrze-ziemia. W przypadku wszystkich lotow na wysokosci
bezwzglednej (AMSL) ponizej 3 050 m (10 000 ft) zastosowanie ma ogra-
niczenie predkosci przyrzadowej (IAS) do 250 kts, z wyjatkiem przy-
padkéw gdy wilasciwy organ zezwolil na niestosowanie tego ograniczenia
w odniesieniu do typow statkow powietrznych, ktore nie moga utrzymac
tej predkosci ze wzgledow technicznych lub bezpieczenstwa. Nie jest
wymagane zezwolenie ATC.

7) Klasa G. Dozwolone s3 loty IFR i VFR, a w ich przypadku na zadanie
zapewnia si¢ stuzbe informacji powietrznej. Wszystkie statki powietrzne
wykonujace loty IFR muszg mie¢ mozliwo$¢ nawigzania tacznosci
fonicznej powietrze-ziemia. W przypadku wszystkich lotow na wysokosci
bezwzglednej (AMSL) ponizej 3 050 m (10 000 ft) zastosowanie ma ogra-
niczenie predkosci przyrzadowej (IAS) do 250 kts, z wyjatkiem przy-
padkéw gdy wilasciwy organ zezwolil na niestosowanie tego ograniczenia
w odniesieniu do typow statkow powietrznych, ktore nie moga utrzymac
tej predkosci ze wzgledéow technicznych lub bezpieczenstwa. Nie jest
wymagane zezwolenie ATC.

8) Stosowanie klasy F uwaza si¢ za $rodek tymczasowy do momentu,
w ktorym bedzie mozliwe jej zastapienie alternatywna klasyfikacja.

b) Wyznaczenie klasyfikacji przestrzeni powietrznej musi by¢ odpowiednie do
potrzeb panstw cztonkowskich, przy czym catg przestrzen powietrzng powyzej
poziomu lotu FL 195 klasyfikuje si¢ jako przestrzen powietrzng klasy C.

VB
SERA.6005 Wymogi dotyczace lacznosci i transponderéw SSR
a) Strefa obowigzkowej tacznosci radiowej (RMZ)

1) Statki powietrzne wykonujace loty VFR w czgéciach przestrzeni
powietrznej klasy E, F lub G i loty IFR w czgsciach przestrzeni
powietrznej klasy F lub G wyznaczonych przez wilasciwy organ jako strefa
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obowiazkowej lacznosci radiowej (RMZ) utrzymuja ciagly nashuch tacz-
no$ci fonicznej powietrze-ziemia oraz w razie konieczno$ci nawiazuja
dwukierunkowa faczno$¢ na odpowiednim kanale facznosci, chyba ze
alternatywne przepisy okreslone przez instytucje zapewniajace stuzby
zeglugi powietrznej dla tej konkretnej przestrzeni powietrznej stanowig
inaczej.

2) Przed wejéciem w strefe obowiazkowej tacznosci radiowej piloci dokonuja
na stosownym kanale tgcznosci zgloszenia poczatkowego ze wskazaniem
wywolywanej stacji, znaku wywolawczego, typu statku powietrznego,
pozycji, poziomu, celow lotu oraz innych informacji okreslonych przez
wiasciwy organ.

b) Strefa obowigzkowego uzywania transpondera (TMZ)

1) Wszystkie statki powietrzne wykonujace loty w przestrzeni powietrznej
wyznaczonej przez wlasciwy organ jako strefa obowigzkowego uzywania
transpondera (TMZ) sa wyposazone w dzialajace transpondery SSR zdolne
do dziatania w modach A i C lub w modzie S, chyba ze alternatywne
przepisy okreSlone przez instytucje zapewniajace shuzby Zeglugi
powietrznej dla tej konkretnej przestrzeni powietrznej stanowig inaczej.

c¢) Informacje o przestrzeniach powietrznych wyznaczonych jako strefy obowiaz-
kowej facznosci radiowej lub strefy obowigzkowego uzywania transpondera
sa odpowiednio oglaszane w zbiorach informacji lotniczych.

SEKCJA 7
Stuiby ruchu lotniczego
SERA.7001. Przepisy ogélne — Cele stuzb ruchu lotniczego

Cele stuzb ruchu lotniczego to:
a) zapobieganie kolizji statkow powietrznych;

b) zapobieganie kolizji statkow powietrznych na polu manewrowym z przeszko-
dami na tym polu;

¢) usprawnianie i utrzymywanie uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego;

d) zapewnianie porad i informacji potrzebnych do bezpiecznego i efektywnego
wykonywania lotow;

e) zawiadamianie odpowiednich organizacji o statkach powietrznych potrzebuja-
cych pomocy w zakresie poszukiwania i ratownictwa oraz wspotdziatanie
z tymi organizacjami w razie potrzeby.

SERA.7002 Informacje o niebezpieczenstwie kolizji, gdy zapewnia si¢ ATS
w oparciu o dozorowanie

a) W przypadku zaobserwowania, ze zidentyfikowany statek powietrzny wyko-
nujacy lot kontrolowany jest na kolidujacym torze lotu z nieznanym statkiem
powietrznym, co uznaje si¢ za niebezpieczenstwo kolizji, gdy jest to mozliwe,
pilot kontrolowanego lotu musi:

1) zosta¢ poinformowany o nieznanym statku powietrznym oraz, jezeli pilot
tego zazada lub jezeli w opinii kontrolera wymaga tego sytuacja, musi
otrzymac sugesti¢ co do dziatania majacego na celu uniknigcie tej sytuacji;
oraz

2) zosta¢ powiadomiony, gdy konflikt przestanie wystgpowac.

SERA.7005 Koordynacja miedzy uzytkownikiem statku powietrznego
a stuzbami ruchu lotniczego

a) Wykonujac swoje zadania, organy shuzb ruchu lotniczego nalezycie uwzgled-
niaja potrzeby uzytkownikow statkéw powietrznych wynikajace z ich
obowiazkow okreslonych we wiasciwych przepisach Unii Europejskiej doty-
czacych operacji powietrznych i jezeli uzytkownicy statkow powietrznych
tego zazadaja, udostgpniaja im lub wskazanym przez nich przedstawicielom
wszelkie informacje umozliwiajace im lub wskazanym przez nich przedstawi-
cielom wywigzanie si¢ z tych obowiazkow.
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b) O ile jest to mozliwe, depesze odebrane przez organy stuzb ruchu lotniczego
(z meldunkami pozycyjnymi wiacznie) i dotyczace operacji statku powietrz-
nego, ktoremu jego uzytkownik zapewnia stuzbe kontroli operacyjnej, sa
natychmiast, na prosb¢ uzytkownika, udostgpniane temu uzytkownikowi lub
upowaznionemu przez niego przedstawicielowi zgodnie z lokalnie ustalonymi
procedurami.

SEKCJA 8

Stuzba kontroli ruchu lotniczego
SERA.8001 Stosowanie
Stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana:
a) wszystkim lotom IFR w przestrzeni powietrznej klas A, B, C, D i E;
b) wszystkim lotom VFR w przestrzeni powietrznej klas B, C i D;
c) wszystkim lotom specjalnym VFR;
d) catemu ruchowi lotniskowemu na lotniskach kontrolowanych.

SERA.8005 Zakres dzialania sluzby kontroli ruchu lotniczego

a) W celu zapewnienia shuzby kontroli ruchu lotniczego organ kontroli ruchu
lotniczego:

1) otrzymuje informacje o zamierzonych ruchach kazdego statku powietrz-
nego lub o zmianach tych zamierzen oraz biezace informacje o postepie
lotu kazdego statku powietrznego;

2) ustala na podstawie otrzymywanych informacji pozycje znanych mu
statkow powietrznych wobec siebie;

3) wydaje jedno lub wigcej: zezwolenia, instrukcje lub informacje shuzace
zapobieganiu kolizjom statkoéw powietrznych znajdujacych si¢ pod jego
kontrolg oraz usprawnieniu i utrzymaniu uporzadkowanego przeptywu
ruchu lotniczego;

4) koordynuje wedlug potrzeby zezwolenia z innymi organami:

(i) jezeli w przeciwnym razie statek powietrzny moglby spowodowaé
sytuacj¢ konfliktowa z innym ruchem bedacym pod kontrolg tych
organdéw;

(i1) przed przekazaniem kontroli nad statkiem powietrznym tym organom.

b) Zezwolenia wydawane przez organy kontroli ruchu lotniczego zapewniajg
separacje:

1) miedzy wszystkimi lotami w przestrzeni powietrznej klas A i B;

2) migdzy lotami IFR w przestrzeni powietrznej klas C, D i E;

3) migdzy lotami IFR a lotami VFR w przestrzeni powietrznej klasy C;

4) miedzy lotami IFR a lotami specjalnymi VFR;

5) miedzy lotami specjalnymi VFR, chyba ze wtasciwy organ ustali inaczej;

z takim wyjatkiem, Zze na zadanie pilota statku powietrznego i po uzgodnieniu
z pilotem innego statku powietrznego — jezeli jest to zgodne z ustaleniami
wiasciwego organu w przypadkach wymienionych w lit. b) powyzej w klasach
przestrzeni powietrznej D i E — zezwolenie dla lotu moze zosta¢ wydane pod
warunkiem zachowania wlasnej separacji w odniesieniu do okreslonej czgsci
danego lotu na wysokosci ponizej 3 050 m (10 000 ft) podczas wznoszenia
lub zniZania, wykonywanego w ciagu dnia w warunkach meteorologicznych
dla lotow z widocznoscia.

c) M4 Z wyjatkiem przypadkéw operacji na drogach startowych réwnoleg-
tych lub prawie rownolegtych, o ktorych mowa w ATS.TR.255 w zataczniku
IV do rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2017/373 (1), lub przy-
padkéw, w ktorych mozna zastosowaé redukcje minimow separacji w sasiedz-
twie lotnisk, separacj¢ zapewnia organ kontroli ruchu lotniczego przez zasto-
sowanie przynajmniej jednego z nastgpujacych rodzajow separacji: «

(") Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2017/373 z dnia 1 marca 2017 r. ustana-
wiajace wspolne wymogi dotyczace instytucji zapewniajacych zarzadzanie ruchem lotni-
czym/stuzby zeglugi powietrznej i inne funkcje sieciowe zarzadzania ruchem lotniczym
oraz nadzoru nad nimi, uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 482/2008, rozporzadzenia
wykonawcze (UE) nr 1034/2011, (UE) nr 1035/2011 i (UE) 2016/1377 oraz zmieniajace
rozporzadzenie (UE) nr 677/2011 (Dz.U. L 62 z 8.3.2017, s. 1).

~
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1) separacji pionowej uzyskiwanej przez przydzielenie réznych pozioméw
wybranych z tabeli pozioméw przelotu podanych w dodatku 3, z tym
wyjatkiem, ze okreSlona w tej tabeli wspolzaleznos¢ okreslanych
poziomoéw i linii drogi nie ma zastosowania, jezeli podano inaczej
w odpowiednim zbiorze informacji lotniczych lub w zezwoleniach
kontroli ruchu lotniczego. Minimum separacji pionowej wynosi nomi-
nalnie 300 m (1 000 ft) do poziomu FL 410 wlacznie oraz nominalnie
600 m (2000 ft) powyzej tego poziomu. Do wyznaczenia separacji
pionowej nie wykorzystuje si¢ informacji dotyczacych wysokosci
geometrycznej;

2) separacji poziomej uzyskiwanej przez zapewnienie:

(1) separacji podtuznej polegajacej na zachowaniu odstgpu wyrazonego
za pomocg czasu lub odlegtosci migdzy statkami powietrznymi na tej
samej linii drogi badz na krzyzujacych si¢ lub przeciwnych liniach
drogi; lub

(ii) separacji bocznej polegajacej na utrzymaniu statkoéw powietrznych na
réznych trasach lub w réznych obszarach geograficznych.

SERA.8010 Minima separacji

a) Wybor miniméw separacji do stosowania w okreslonej czesci przestrzeni
powietrznej jest dokonywany przez instytucj¢ zapewniajaca stuzby zeglugi
powietrznej (ANSP) odpowiedzialng za zapewnienie stuzb ruchu lotniczego
i zatwierdzany przez wlasciwy organ.

b

~

W przypadku ruchu, ktory bedzie przechodzi¢ z jednej sasiadujacej przestrzeni
powietrznej do drugiej, oraz tras przebiegajacych w takiej odleglosci od
wspolnej granicy sasiadujacych przestrzeni powietrznych, ktora jest mniejsza
niz minima separacji stosowane w danych okoliczno$ciach, wybor minimoéw
separacji jest dokonywany po konsultacji miedzy instytucjami zapewniajacymi
stuzby zeglugi powietrznej (ANSP) odpowiedzialnymi za zapewnienie stuzb
ruchu lotniczego w sasiadujacych przestrzeniach powietrznych.

c) O szczegdtach wybranych minimow separacji oraz o obszarach ich stoso-
wania powiadamia sig:

1) zainteresowane organy shuzb ruchu lotniczego; oraz

2) pilotow i uzytkownikoéw statkow powietrznych za pomoca zbioru infor-
macji lotniczych, jezeli separacja oparta jest na wykorzystywaniu przez
statki powietrzne okres§lonych pomocy nawigacyjnych lub technik
nawigacyjnych.

VY M2
" SERA.8012 Stosowanie separacji dla turbulencji w S$ladzie aerodyna-
micznym
M4
a) Organy kontroli ruchu lotniczego stosuja minima separacji dla turbulencji
w $ladzie aerodynamicznym do statkow powietrznych w fazach lotu: podej-
Scie 1 odlot w nastgpujacych okolicznosciach:

1) statek powietrzny wykonuje lot bezposrednio za innym statkiem
powietrznym na tej samej wysokos$ci bezwzglgdnej lub mniej niz 300 m
(1000 ft) ponizej;

2) oba statki powietrzne wykorzystuja t¢ sama droge startowa lub rownolegte
drogi startowe oddalone od siebie o mniej niz 760 m (2 500 ft);

3) statek powietrzny wykonuje przelot za innym statkiem powietrznym na tej
samej wysokosci bezwzglednej lub mniej niz 300 m (1 000 ft) ponize;j.

b) Lit. a) nie ma zastosowania do przylatujacych lotbw VFR oraz do przylatu-
jacych lotow IFR wykonujacych podejscie z widocznosciag w przypadku, gdy
statek powietrzny zglosit poprzedni statek w polu widzenia i otrzymat
instrukcje, aby wykonywac przelot za tym statkiem powietrznym i samemu
zachowa¢ separacje od niego. W takich przypadkach organ kontroli ruchu
lotniczego wydaje ostrzezenie o turbulencji w §ladzie aerodynamicznym.

VB
- SERA.8015 Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
M2
a) Wydawanie zezwolen kontroli ruchu lotniczego opiera si¢ wylacznie na

nastepujacych wymogach dotyczacych zapewniania stuzby kontroli ruchu
lotniczego:
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b)

©)

d)

1) zezwolenia sa wydawane wytacznie w celu usprawniania i separacji ruchu
lotniczego 1 musza si¢ opiera¢ na znanych warunkach ruchu majacych
wplyw na bezpieczenstwo eksploatacji statku powietrznego. Przedmio-
towe warunki ruchu uwzgledniaja nie tylko statki powietrzne w przestrzeni
powietrznej i na polu manewrowym, ktore obejmuje kontrola, lecz
rowniez wszelki ruch pojazdéow lub inne przeszkody, ktore nie zostaty
zainstalowane na state na uzytkowanym polu manewrowym;

2

~

organy ATC wydajg takie zezwolenia ATC w celu unikania kolizji oraz
usprawniania 1 utrzymywania uporzadkowanego przeptywu ruchu
lotniczego;

3) zezwolenia ATC wydaje si¢ wystarczajaco wczednie, aby zapewni¢ ich
przekazanie do statku powietrznego w terminie umozliwiajacym ich reali-
zacje.

Dziatania wymagajace zezwolenia

1) Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego jest otrzymywane przed rozpoczg-
ciem lotu kontrolowanego lub czesci lotu wykonywanej jako lot kontro-
lowany. O zezwolenie wnioskuje si¢, przedstawiajac plan lotu organowi
kontroli ruchu lotniczego.

2) Pilot dowddca statku powietrznego powiadamia ATC, jezeli zezwolenie
kontroli ruchu lotniczego nie jest zadowalajace. W takim przypadku ATC
w miar¢ mozliwosci wydaje zmienione zezwolenie.

3) W przypadku wystapienia dla statku powietrznego o zezwolenie wyma-
gajace pierwszenstwa, na zadanie odpowiedniego organu kontroli ruchu
lotniczego przedstawiane jest uzasadnienie tego wniosku.

4) Mozliwa zmiana zezwolenia podczas lotu. Jezeli przed odlotem przewidy-
wana jest, w zaleznosci od zapasu paliwa i otrzymania zmiany zezwolenia
podczas lotu, mozliwo$¢ podjecia decyzji w sprawie lotu na inne lotnisko
docelowe, odpowiednie organy kontroli ruchu lotniczego s3 powiada-
miane przez umieszczenie w planie lotu informacji dotyczacej zmiany
trasy (jezeli jest znana) i zmiany lotniska docelowego.

5) Statek powietrzny na lotnisku kontrolowanym nie kotuje na polu manew-
rowym bez zezwolenia organu kontroli lotniska i stosuje si¢ do wszyst-
kich wydawanych przez ten organ instrukcji.

6) W przypadku wektorowania lub przebiegu trasy, ktore nie sa ujete
w planie lotu, na skutek czego lot IFR znajduje si¢ poza opublikowang
trasg ATS lub procedurag podejécia wedtug wskazan przyrzadow, kontroler
ruchu lotniczego petnigcy shuzbe dozorowania ATS wydaje zezwolenia
tak, aby przewidziane przewyzszenie nad przeszkodami istnialo do
czasu az dany statek powietrzny osiggnie punkt, w ktorym pilot ponownie
znajdzie si¢ na trasie opisanej w planie lotu, na trasie ATS lub rozpocznie
procedure podejscia wedlug wskazan przyrzadow.

Zezwolenia dla lotu z predkoscig okotodzwigkowa

1) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego odnoszace si¢ do fazy rozpedzania
statku powietrznego do prgdkosci okotodzwigkowej sa wazne co najmniej
do konca tej fazy.

2) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego odnoszace si¢ do fazy redukcji
predkosci i znizania statku powietrznego z wiasciwej dla przelotu
naddzwigkowego do lotu poddZzwickowego zapewniaja nieprzerwane
znizanie podczas calej tej fazy.

Tres¢ zezwolenia

Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego zawiera:

1) znaki rozpoznawcze statku powietrznego odpowiadajace znakom
podanym w planie lotu;

2) granice zezwolenia;
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3) trasg¢ lotu:

(i) tras¢ lotu wyszczegolnia si¢ w kazdym zezwoleniu, jezeli uznaje si¢
to za konieczne; oraz

(i1) wyrazenie ,,zezwolenie wydane na podstawie planowanej trasy lotu”
nie moze by¢ uzywane przy udzielaniu zmiany zezwolenia;

4) poziom(-y) lotu dla catej trasy lub jej czgéci i zmiany poziomow, jezeli sg
konieczne;

5) wszelkie niezbedne instrukcje lub informacje dotyczace innych zagadnien,
takich jak przydziat czasu na start wynikajacy z zarzadzania przeptywem
ruchu lotniczego, w stosownych przypadkach, manewry podejscia lub
odlotu, tacznosé¢ oraz czas wygasnigeia zezwolenia.

e) P M4 Potwierdzenie przez powtérzenie zezwolen, instrukcji i informacji
dotyczacych bezpieczenstwa «

1) Zatoga lotnicza potwierdza przez powtoérzenie kontrolerowi ruchu lotni-
czego te czgéci zezwolen i instrukcji ATC otrzymanych droga foniczna,
ktore dotycza zapewnienia bezpieczenstwa lotow. Ponizsze pozycje sa
zawsze potwierdzane przez powtorzenie:

(i) zezwolenia ATC na lot;

(i) zezwolenia i instrukcje na zajecie drogi startowej, ladowanie, start,
oczekiwanie przed drogg startowa, przecigcie, kotowanie i zawracanie
na drodze startowej; oraz

(iii) droga startowa w uzyciu, nastawy wysokos$ciomierza, kody SSR,
nowo przydzielone kanaly tacznoéci, instrukcje dotyczace poziomu,
kursu i predkosci; oraz

(iv) przekazywane przez kontrolera lub zawarte w rozglaszanych komu-
nikatach ATIS poziomy przej$ciowe.

2

~

Inne zezwolenia lub instrukcje, w tym zezwolenia warunkowe i instrukcje
dotyczace kotowania, sg powtarzane lub potwierdzane w sposob niepo-
zostawiajacy watpliwosci, ze zostaly zrozumiane i zostang zastosowane.

3) Kontroler weryfikuje powtdrzenia, aby upewni¢ si¢, ze zezwolenie lub
instrukcja zostaty potwierdzone prawidlowo przez zatogg lotnicza, i podej-
muje niezwlocznie dziatania celem wyeliminowania jakichkolwiek
rozbieznosci stwierdzonych przy powtdrzeniu.

4) Z wyjatkiem przypadkéw okreslonych przez ANSP foniczne powtarzanie
depesz CPDLC (nadanych w lacznosci kontroler—pilot z wykorzystaniem
Iacza transmisji danych) nie jest wymagane.

vYM2

ea) Zmiany zezwolenia dotyczace trasy lub poziomu

1) Wydajac zezwolenie obejmujace wnioskowang zmiang trasy lub poziomu,
nalezy w nim okresli¢ szczegdétowy charakter zmiany.

2) Jezeli warunki ruchu nie pozwola na wydanie zezwolenia dotyczacego wnio-
skowanej zmiany, nalezy stosowaé stowo ,,NIEMOZLIWE (UNABLE)”.
W przypadkach uzasadnionych okoliczno$ciami proponuje si¢ alternatywna
tras¢ lub poziom.

eb) Zezwolenie dotyczace ustawienia wysokos$ciomierza

1) W przypadku lotow w obszarach, w ktérych ustanowiono wysoko$¢
bezwzgledng przejsciowa, pozycja statku powietrznego w locie w plasz-
czyznie pionowej, z wyjatkiem przepisOw ponizszego pkt 5, musi by¢
wyrazana jako wysokos¢ bezwzgledna na lub ponizej wysokosci
bezwzglednej przejsciowej lub jako poziom lotu na poziomie przej-
sciowym lub powyzej poziomu przejsciowego. Podczas przekraczania
warstwy przejSciowej pozycja w locie w plaszczyznie pionowej musi
by¢ wyrazana jako poziom lotu przy wznoszeniu i jako wysokos¢
bezwzgledna przy znizaniu.

2) Zatodze lotniczej przekazuje si¢ poziom przejsciowy we wilasciwym
czasie przed jego osiagnigciem podczas znizania.

3) Z wyjatkiem sytuacji gdy wiadomo, Ze statek powietrzny otrzymat juz
informacje w ramach bezpo$redniego przekazu, ustawienie wysokoscio-
mierza QNH musi zosta¢ uwzglednione w:
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(i) zezwoleniu na znizanie przy pierwszym wydaniu zezwolenia na
wysokosci bezwzglednej ponizej poziomu przejsciowego;

(ii) w zezwoleniach na podejscie lub w zezwoleniach na wejscie w krag
lotniskowy;

(iii) w zezwoleniach na kotowanie dla odlatujacego statku powietrznego.

4) Ustawienie wysokos$ciomierza QFE przekazuje si¢ statkowi powietrznemu
na zadanie lub regularnie zgodnie z lokalnymi ustaleniami.

5) M4 Kiedy statek powietrzny otrzymal zezwolenie na ladowanie lub
informacj¢ o dostgpnosci drogi startowej do lagdowania na lotniskach
AFIS oraz wykonuje swoje podejscie, wykorzystujac ci$nienie atmosfe-
ryczne na poziomie lotniska (QFE), pozycja statku powietrznego w locie
w plaszczyZznie pionowej musi by¢ wyrazana jako wysoko$¢ nad
poziomem lotniska w czasie tej czgsci lotu, dla ktorej mozna wykorzy-
stywa¢ QFE, z zastrzezeniem, ze musi ona by¢ wyrazana jako wysoko$¢
nad poziomem progu drogi startowej: <«

(i) w przypadku drog startowych przyrzadowych, gdy prog pasa starto-
wego jest potozony co najmniej 2 m (7 ft) ponizej poziomu lotniska;
oraz

(i) w przypadku drég startowych z podejsciem precyzyjnym.

ec) Zezwolenia warunkowe

Wyrazenia dotyczace sytuacji, np. ,,za ladujacym statkiem powietrznym” lub
,po odlatujacym statku powietrznym”, nie mogg by¢ wykorzystywane na
potrzeby manewrdéw majacych wptyw na aktywne drogi startowe z wyjatkiem
sytuacji, gdy przedmiotowe statki powietrzne lub pojazdy sg widziane przez
wlasciwego kontrolera i pilota. Statek powietrzny lub pojazd powodujacy
sytuacj¢ okreslong w wydanym zezwoleniu musi by¢ pierwszym statkiem
powietrznym/pojazdem, ktory przejedzie przed innym przedmiotowym stat-
kiem powietrznym. W kazdym przypadku warunkowego zezwolenia udziela
si¢ w nastgpujacej kolejnosci i musi ono obejmowac:

1) znak wywotawczy;
2) warunek;
3) zezwolenie; oraz

4) krotkie powtdrzenie warunku.

Koordynacja zezwolen

1) Zezwolenie kontroli ruchu jest koordynowane migdzy organami kontroli
ruchu lotniczego tak, aby dotyczylo catej trasy statku powietrznego lub jej
okreslonej czesci, jak podano w pkt 2—6.

2) Zezwolenie jest udzielane statkowi powietrznemu na calg tras¢ lotu, az do
lotniska pierwszego zamierzonego ladowania:

(i) jezeli wszystkie organy, pod kontrola ktérych statek powietrzny
bedzie wykonywat lot, mialty mozliwos$¢ skoordynowania warunkow
zezwolenia przed odlotem statku; lub

(ii) jezeli istnieje wystarczajaca pewno$¢, ze migdzy organami, ktore beda
kolejno przyjmowaty kontrole nad statkiem, zostanie uprzednio doko-
nana koordynacja.

3

~

Jezeli koordynacja, o ktorej mowa w pkt 2, nie zostala osiggnigta lub nie
jest przewidywana, statek powietrzny otrzymuje zezwolenie tylko do
punktu, do ktorego koordynacja jest zapewniona w wystarczajacym
stopniu; przed osiggnieciem tego punktu lub w tym punkcie statek
powietrzny otrzymuje dalsze zezwolenie lub instrukcje oczekiwania,
stosownie do okolicznosci.

4

=

W przypadkach przewidzianych przez organ ATS statek powietrzny
kontaktuje si¢ z organem kontroli ruchu wydajacym zezwolenie z wyprze-
dzeniem w celu uzyskania takiego zezwolenia przed punktem przekazania
kontroli.

(i) Podczas uzyskiwania zezwolenia z wyprzedzeniem statek powietrzny
utrzymuje niezbgdna dwukierunkowsa taczno$¢ z organem kontroli
ruchu lotniczego, pod ktorego kontrola aktualnie si¢ znajduje.

(ii) Zezwolenie wydane jako zezwolenie z wyprzedzeniem jest dla pilota
tatwe do zidentyfikowania.
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(iii) Jezeli zezwolen tych nie skoordynowano, zezwolenia z wyprzedze-
niem nie wplywaja na pierwotny profil lotu statku powietrznego
w jakiejkolwiek przestrzeni powietrznej, z wyjatkiem przestrzeni
powietrznej podlegajacej organowi kontroli ruchu lotniczego, ktory
odpowiada za wydanie zezwolenia z wyprzedzeniem.

5

~

Jezeli statek powietrzny zamierza odlecie¢ z lotniska znajdujacego sig
w obszarze kontrolowanym i wej$¢ do innego obszaru kontrolowanego
w ciaggu trzydziestu minut lub w przedziale czasu uzgodnionym migdzy
zainteresowanymi osrodkami kontroli obszaru, przed udzieleniem zezwo-
lenia na odlot dokonuje si¢ koordynacji z kolejnym osrodkiem kontroli
obszaru.

6

=

Jezeli statek powietrzny zamierza opusci¢ obszar kontrolowany w celu
wykonywania lotu poza tg przestrzenia powietrzng kontrolowana,
a nastepnie ponownie wejs¢ do tego samego lub innego obszaru kontro-
lowanego, to moze by¢ udzielone zezwolenie na przelot od miejsca odlotu
do lotniska pierwszego zamierzonego ladowania. Zezwolenie takie lub
zmiany tego zezwolenia odnosza si¢ tylko do czgsci lotu wykonywanych
W przestrzeni powietrznej kontrolowane;j.

SERA.8020 Stosowanie si¢ do planu lotu

a) Z wyjatkiem przypadkéw omoéwionych w lit. b) i d) pilot dowodca statku
powietrznego stosuje si¢ do biezacego planu lotu lub do odpowiedniej czgsci
planu przedstawionego dla lotu kontrolowanego, chyba ze wnioskowat
o zmiang i otrzymal zezwolenie odpowiedniego organu kontroli ruchu lotni-
czego lub zaistniala sytuacja awaryjna wymagajaca natychmiastowego
podjecia przez dowddce statku powietrznego odpowiedniego dziatania.
W tym ostatnim przypadku, gdy tylko jest to mozliwe, po zakonczeniu dzia-
tania w sytuacji awaryjnej odpowiedni organ shuzb ruchu lotniczego jest
powiadamiany o podjetym dzialaniu i o tym, Ze jego podjgcie nastapito
w sytuacji awaryjnej.

1) Jezeli pilot dowoddca statku powietrznego wykonujacego lot kontrolowany
nie otrzymatl innego polecenia wilasciwego organu lub wskazdéwek odpo-
wiedniego organu kontroli ruchu lotniczego, podejmuje w miar¢ mozli-
wosci nastepujace dziatania:

(i) gdy znajduje si¢ na ustanowionej trasie ATS — wykonuje lot wzdtuz
okreslonej osi tej trasy; lub

(i) gdy znajduje si¢ na jakiejkolwiek inne trasie — wykonuje lot bezpo-
$rednio migdzy urzadzeniami nawigacyjnymi lub punktami okreslaja-
cymi te trase.

2) Jezeli pilot dowddca statku powietrznego wykonujacego lot wzdhuz
odcinka trasy ATS okres$lonego za pomoca ogdlnokierunkowych radiola-
tarn bardzo wysokiej czestotliwosei nie otrzymat innego polecenia wiasci-
wego organu lub wskazowek odpowiedniego organu kontroli ruchu lotni-
czego, przechodzi na wykorzystanie jako zasadniczej pomocy nawiga-
cyjnej z urzadzenia znajdujacego si¢ za statkiem powietrznym na urza-
dzenie znajdujace si¢ przed nim — w punkcie zmiany namiaru, jezeli zostat
wyznaczony, lub mozliwie najblizej tego punktu.

3) O odchyleniu od wymogéw okreslonych w pkt 1 powiadamiany jest odpo-
wiedni organ ATS.

b) Niezamierzone zmiany. Gdy pilot dowddca statku powietrznego wykonuja-
cego lot kontrolowany nieumyslnie odstapi od biezacego planu lotu, podej-
muje nastgpujace dziatania:

1) w przypadku odchylenia od linii drogi: jezeli statek powietrzny zboczy
z linii drogi, natychmiast zmienia kurs, aby jak najpredzej wejs¢ ponownie
na t¢ lini¢ drogi;

2) w przypadku odchylenia od rzeczywistej predkosci powietrznej: jezeli
przecigtna rzeczywista predko$¢ powietrzna na poziomie przelotu migdzy
punktami meldowania rézni si¢ lub przewiduje sie, ze bedzie si¢ réznié
w granicach plus lub minus 5 % od rzeczywistej predkosci powietrznej
podanej w planie lotu, powiadamia o tym odpowiedni organ stuzb ruchu
lotniczego;
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3) w przypadku zmiany przewidywanego czasu: jezeli przewiduje si¢, ze czas
przelotu nad nastgpnym obowiazkowym punktem meldowania, granica
rejonu informacji powietrznej lub lotniskiem docelowym, w zaleznosci
od tego, ktory z powyzszych punktow bedzie pierwszy, rozni si¢ o wigcej
niz 2 minuty od czasu, ktéry zostal podany ATS, lub rézni si¢ o odstgp
czasu okreslony przez wiasciwy organ, niezwlocznie podaje odpowied-
niemu organowi ATS poprawiony przewidywany czas;

4) Ponadto w sytuacji, gdy zostal zawarty kontrakt ADS-C, organ shuzb
ruchu lotniczego jest automatycznie powiadamiany za pomocg tacza trans-
misji danych o zmianach wykraczajacych poza warto$ci progowe okre-
$lone w porozumieniu dotyczacym przesytania nieregularnych meldunkéw
ADS.

c) Zamierzone zmiany. Wnioski o zmiany w planie lotu zawieraja ponizej
podane informacje:

1) zmiana poziomu przelotu: znak rozpoznawczy statku powietrznego;
zadany nowy poziom przelotu i predkos¢ przelotowa na tym poziomie,
poprawiony przewidywany czas przelotu nad granicami nastepnych
rejonow informacji powietrznej (o ile ma zastosowanie);

2) zmiana trasy:

(i) niezmienione miejsce docelowe. znak rozpoznawczy statku powietrz-
nego; przepisy wykonywania lotu; opis nowej trasy lotu wraz z odpo-
wiednimi danymi planu lotu, poczawszy od podania pozycji, znad
ktorej ma nastgpi¢ wnioskowana zmiana trasy; poprawiony przewidy-
wany czas; inne odpowiednie informacje;

(ii) zmienione miejsce docelowe: znak rozpoznawczy statku powietrznego;
przepisy wykonywania lotu; opis zmienionej trasy lotu do zmienio-
nego lotniska docelowego wraz z odpowiednimi danymi planu lotu,
poczawszy od podania pozycji, od ktorej ma nastgpi¢ wnioskowana
zmiana trasy; poprawiony przewidywany czas; lotnisko(-a) zapasowe;
inne odpowiednie informacje.

d) Pogorszenie si¢ warunkow pogodowych ponizej VMC. Gdy okaze sig, ze
wykonanie lotu w VMC zgodnie z biezgcym planem lotu nie bedzie mozliwe,
w przypadku wykonywania lotu VFR jako lotu kontrolowanego:

1) zglaszany jest wniosek o zmiang¢ zezwolenia umozliwiajaca statkowi
powietrznemu kontynuowanie lotu w VMC do lotniska docelowego lub
zapasowego, lub opuszczenie przestrzeni powietrznej, w ktorej wymagane
jest zezwolenie ATC; lub

2) jezeli uzyskanie zezwolenia zgodnie z lit. a) nie jest mozliwe, utrzymy-
wany jest lot w VMC i odpowiedni organ ATC jest powiadamiany
o podjeciu dziatania w celu opuszczenia danej przestrzeni powietrznej
lub ladowania na najblizszym dogodnym lotnisku; lub

3) w przypadku wykonywania lotu w strefie kontrolowanej zglaszany jest
whniosek o zezwolenie na wykonanie lotu jako lotu specjalnego VFR; lub

4) zglaszany jest wniosek o zezwolenie na wykonanie lotu zgodnie z przepi-
sami wykonywania lotow wedtug wskazan przyrzadow.

SERA.8025 Meldunki pozycyjne

a) Pilot dowddca statku powietrznego wykonujacego lot kontrolowany podaje
odpowiedniemu organowi shuzb ruchu lotniczego, mozliwie jak najwczesniej,
czas 1 poziom minigcia kazdego kolejnego wyznaczonego obowigzkowego-
punktu meldowania wraz z innymi wymaganymi informacjami, chyba ze
zostal zwolniony z tego obowigzku przez wiasciwy organ lub przez odpo-
wiedni organ shuzb ruchu lotniczego zgodnie z warunkami podanymi przez
wiasciwy organ. Podobne meldunki pozycyjne sa podawane w odniesieniu do
dodatkowych punktéw, jezeli wymaga tego odpowiedni organ stuzb ruchu
lotniczego. Jezeli punkty meldowania nie zostaly wyznaczone, meldunki
pozycyjne sa sktadane z czestotliwoscia ustalong przez wilasciwy organ lub
okreslong przez odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego.

1) Statki powietrzne wykonujace loty kontrolowane i przekazujace informacje
0 pozycji odpowiedniemu organowi stuzb ruchu lotniczego za pomoca
tacza transmisji danych sktadaja foniczne meldunki pozycyjne tylko na
zadanie.
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2) W sytuacji gdy lot kontrolowany zostat zwolniony z wymogu zglaszania
w obowiazkowych punktach meldowania, o ile nie zostalo wprowadzone
automatyczne meldowanie pozycyjne, piloci musza wznowi¢ foniczne
meldunki pozycyjne lub meldunki pozycyjne za pomoca CPDLC:

(1) gdy otrzymaja taka instrukcje;

(i) gdy zostana powiadomieni, ze stuzba dozorowania ATS zostala
zakonczona; lub

(iii) gdy zostana powiadomieni, ze sluzba dozorowania ATS zostata
utracona.

3) format meldunkéw pozycyjnych musi by¢ zgodny z dodatkiem 5 pkt A.

SERA.8030 Zakonczenie kontroli

Pilot dowddca statku powietrznego wykonujacego lot kontrolowany w przypadku
ustania konieczno$ci zapewniania mu shuzby kontroli ruchu lotniczego
niezwlocznie powiadamia o tym odpowiedni organ ATC, z wyjatkiem sytuacji,
gdy statek powietrzny laduje na lotnisku kontrolowanym.

SERA.8035 Lacznos¢

a) Statek powietrzny wykonujacy lot kontrolowany utrzymuje ciggly nastuch na
wlasciwym kanale lacznosci fonicznej powietrze-ziemia oraz tacznosci
dwukierunkowej z odpowiednim organem kontroli ruchu lotniczego, tak jak
to jest wymagane, z wyjatkiem sytuacji, gdy instytucje zapewniajace stuzby
zeglugi powietrznej stanowig inaczej w odniesieniu do statku powietrznego
stanowigcego cz¢$¢ ruchu lotniskowego na lotnisku kontrolowanym.

1) Wymodg utrzymywania przez statek powietrzny nastuchu na czestotliwosci
tacznosci fonicznej powietrze-ziemia pozostaje w mocy rowniez po usta-
nowieniu fgcznosci po taczu transmisji danych (CPDLC).

b) Panstwa czlonkowskie stosuja si¢ do odpowiednich przepisow dotyczacych
awarii systemu lacznosci przyjetych zgodnie z konwencja chicagowska.
Komisja musi przedsiegwzia¢ konieczne $rodki w celu transpozycji tych prze-
pisow do prawa unijnego w celu ustanowienia wspdlnych europejskich
procedur dotyczacych awarii systemu tacznosci najpdzniej do dnia 31 grudnia
2017 r.

SEKCJA 9
Stuzba informacji powietrznej
SERA.9001 Stosowanie

a) Odpowiednie organy stuzb ruchu lotniczego zapewniaja shuzbe informacji
powietrznej wszystkim statkom powietrznym, ktérych te informacje moga
dotyczy¢, oraz:

1) ktérym zapewniona jest stuzba kontroli ruchu lotniczego; lub

2) o ktorych odpowiednie organy stuzb ruchu lotniczego zostaly w inny
sposob zawiadomione.

b) Korzystanie ze stuzby informacji powietrznej nie zwalnia pilota dowodcy
statku powietrznego z zadnej odpowiedzialno$ci i do niego nalezy ostateczna
decyzja co do proponowanej zmiany planu lotu.

c) Jezeli organy stuzb ruchu lotniczego zapewniaja jednoczesnie stuzbe infor-
macji powietrznej oraz stuzbg kontroli ruchu lotniczego, zapewnienie stuzby
kontroli ruchu lotniczego ma pierwszenstwo przed stuzba informacji
powietrznej] w kazdym przypadku, w ktorym wymaga tego zapewnienie
stuzby kontroli ruchu lotniczego.

SERA.9005 Zakres stuzby informacji powietrznej

a) Stuzba informacji powietrznej zapewnia nastgpujace informacje:

1) informacje SIGMET i AIRMET;
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2) informacje dotyczace przederupcyjnej aktywnosci wulkanicznej, erupcji
wulkanicznej i chmur popiotéw wulkanicznych;

3) informacje dotyczace przedostania si¢ do atmosfery materiatow radio-
aktywnych lub toksycznych chemikaliow;

4) informacje o zmianach dotyczacych dostgpnosci stuzby radionawigacji;

5) informacje o zmianach stanu lotnisk i ich urzadzen wraz z informacja
o stanie pol ruchu naziemnego, gdy sa one pokryte $niegiem, lodem lub
znaczng warstwa wody;

6) informacje o balonach wolnych bezzatogowych;

7) informacje o anormalnej konfiguracji i stanie statku powietrznego;

8) inne informacje mogace mie¢ wplyw na bezpieczenstwo.

b) Stuzba informacji powietrznej zapewniana statkom powietrznym, poza infor-
macjami wymienionymi w lit. a), obejmuje dostarczanie rowniez informacji
dotyczacych:

1) warunkéw pogodowych aktualnych lub prognozowanych na lotniskach
odlotu, docelowym i zapasowym;

2) niebezpieczenstwa kolizji statkow powietrznych wykonujacych loty w prze-
strzeniach powietrznych klas C, D, E, F i G;

3) w przypadku lotow nad obszarami wodnymi, w miar¢ mozliwosci i gdy
pilot tego zazada — wszelkich dostepnych informacji, takich jak: radiowy
znak wywolawczy, pozycja, rzeczywista linia drogi, predkosc itd. statkow
wodnych znajdujacych si¢ w danym obszarze; oraz

4) komunikatow, w tym zezwolen, otrzymanych od innych organdéw stuzb
ruchu lotniczego, ktore maja by¢ przekazane statkowi powietrznemu.

¢) Stuzba informacji powietrznej zapewniana lotom VFR, poza informacjami
wymienionymi w lit. a), obejmuje rowniez dostarczanie dostepnych informacji
dotyczacych ruchu i warunkéow pogodowych wzdhuz trasy lotu, gdy mogltyby
one uniemozliwi¢ kontynuowanie lotu zgodnie z przepisami wykonywania
lotu z widocznoscia.

d) AFIS zapewniana statkom powietrznym, poza odno$nymi elementami wymie-
nionymi w lit. a) i b), obejmuje rowniez dostarczanie informacji dotyczacych:

1) niebezpieczenstwa kolizji ze statkami powietrznymi, pojazdami i osobami
pozostajacymi w ruchu na polu manewrowym;

2) drogi startowej w uzyciu.

SERA.9010 Shuzba automatycznej informacji lotniskowej (ATIS)

a) Stosowanie komunikatéw ATIS w bezposrednim przekazie zapytan i odpo-
wiedzi

1) Na zadanie pilota odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego przekazuje
odpowiedni(-e) komunikat(-y) ATIS.

2) Jesli dostarczane sa komunikaty foniczne ATIS lub D-ATIS, wowczas:

(i) statek powietrzny potwierdza otrzymanie informacji po nawigzaniu
tacznosci odpowiednio z organem ATS zapewniajacym stuzbe kontroli
zblizania, organem kontroli lotniska lub lotniskowa stuzba informacji
powietrznej (AFIS); oraz

(i) odpowiedni organ shuzb ruchu lotniczego podaje statkom powietrznym
aktualne dane do nastawienia wysokos$ciomierza, odpowiadajac na
potwierdzenie otrzymania komunikatu ATIS, lub w przypadku przy-
latujacych statkoéw powietrznych czyni to w innym czasie ustalonym
przez wiasciwy organ.
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3) Informacji zawartej w biezacym komunikacie ATIS, ktorego odbidr zostat
potwierdzony przez zainteresowany statek powietrzny, nie nalezy wiacza¢
do bezposredniego przekazu skierowanego do statku powietrznego,
z wyjatkiem informacji dotyczacej nastawienia wysokosciomierza przeka-
zanej zgodnie z pkt 2.

4) Jezeli statek powietrzny potwierdzi odbior nieaktualnej informacji ATIS,
organ ATS niezwlocznie podejmuje jedno z nastgpujacych dziatan:

(1) przekazuje statkowi powietrznemu wszelkie elementy informacji
wymagajace uaktualnienia;

(i) wydaje statkowi powietrznemu polecenie uzyskania aktualnych infor-
macji ATIS.

b) ATIS dla przylatujacych i odlatujacych statkow powietrznych

W komunikatach ATIS zawierajacych informacje dla przylotow i odlotow
podawane s3 nastgpujace elementy informacji w wymienionej kolejnosci:

1) nazwa lotniska;

2) wskaznik przylotu lub odlotu;

3) rodzaj kontraktu, jezeli nadawanie jest prowadzone za pomoca D-ATIS;
4) oznacznik;

5) w stosownych przypadkach — czas obserwacji;

6) spodziewany(-e) rodzaj(-e) podejscia;

7) droga(-i) startowa(-e) w uzyciu; status systemu hamowania stanowiacy
ewentualne niebezpieczenstwo;

8) istotne warunki na powierzchni drogi startowej oraz w stosownych przy-
padkach warunki hamowania;

9) w stosownych przypadkach — czas oczekiwania;
10) poziom przejsciowy, jezeli ma zastosowanie;

11) inne znaczace informacje operacyjne;

12) predkos¢ i kierunek wiatru przyziemnego (w stopniach magnetycznych),
tacznie z istotnymi zmianami, a gdy czujniki wiatromierzy s3 dostgpne na
okreslonych odcinkach drogi startowej (drog startowych) w uzyciu, wska-
zanie drogi startowej i jej odcinka, ktorego informacja dotyczy, jesli jest
to wymagane przez uzytkownikow statkow powietrznych;

13) widzialno$¢ i, w stosownych przypadkach, RVR (), a gdy czujniki
widzialno$ci/RVR sg dostgpne na okre$lonych odcinkach drogi startowej
(drog startowych) w uzyciu, wskazanie drogi startowej i jej odcinka,
ktorego informacja dotyczy, jesli jest to wymagane przez uzytkownikow;

14) aktualna pogoda (');

15) zachmurzenie ponizej 1 500 m (5000 ft) lub poniZej najwyzszej mini-
malnej bezwzglgdnej wysokosci sektorowej, w zaleznosci od tego, ktora
z tych wartosci jest wicksza; cumulonimbus; jezeli niebo nie jest
widoczne — widzialno$¢ pionowa, gdy jest dostepna (');

16) temperatura powietrza;
17) temperatura punktu rosy;
18) nastawy wysoko$ciomierza(-y);

19) dostepne informacje o istotnych zjawiskach meteorologicznych w sekto-
rach podejscia i wznoszenia, z uskokiem wiatru wlacznie, oraz informacje
o niedawnych warunkach pogodowych o znaczeniu operacyjnym;

20) prognoza dla ladowania typu trend, gdy jest dost¢pna; oraz

(') Elementy te sa zastgpowane okresleniem ,,CAVOK?”, gdy podczas obserwacji jedno-

cze$nie wystepuja nastgpujace warunki: a) widzialno$¢: co najmniej 10 km i nie zglo-
szono jej warto$ci najnizszej; b) brak chmury o znaczeniu operacyjnym; oraz c) brak
warunkow pogodowych majacych znaczenie dla zeglugi powietrznej.



02012R0923 — PL —27.01.2022 — 007.001 — 48

21) szczegolne instrukcje ATIS.

c) ATIS dla przylatujacych statkow powietrznych

d

=

~

W komunikatach ATIS zawierajacych tylko informacje dla przylatujacych
statkow powietrznych podawane sa nastgpujace elementy informacji w wymie-
nionej kolejnosci:

1) nazwa lotniska;

2) wskaznik przylotu,

3) rodzaj kontraktu, jezeli nadawanie jest prowadzone za pomoca D-ATIS;
4) oznacznik;

5) w stosownych przypadkach — czas obserwacji,

6) spodziewany(-e) rodzaj(-e) podejscia;

7) glowna(-e) droga(-i) ladowania; status systemu hamowania stanowiacy
ewentualne niebezpieczenstwo;

8) istotne warunki na powierzchni drogi startowej oraz w stosownych przy-
padkach warunki hamowania;

9) w stosownych przypadkach — czas oczekiwania;
10) poziom przejsciowy, jezeli ma zastosowanie;

11) inne znaczace informacje operacyjne;

12) predkos¢ i kierunek wiatru przyziemnego (w stopniach magnetycznych),
lacznie z istotnymi zmianami, a gdy czujniki wiatromierzy sa dostgpne na
okreslonych odcinkach drogi startowej (drog startowych) w uzyciu, wska-
zanie drogi startowej i jej odcinka, ktorego informacja dotyczy, jesli jest
to wymagane przez uzytkownikow statkéw powietrznych;

13) widzialno$¢ i, w stosownych przypadkach, RVR (!), a gdy czujniki
widzialno$ci/RVR sa dostgpne na okre§lonych odcinkach drogi startowej
(drog startowych) w uzyciu, wskazanie drogi startowej i jej odcinka,
ktorego informacja dotyczy, jesli jest to wymagane przez uzytkownikow;

14) aktualna pogoda (1);

15) zachmurzenie ponizej 1 500 m (5 000 ft) lub ponizej najwyzszej mini-
malnej bezwzglednej wysokosci sektorowej, w zalezno$ci od tego, ktora
z tych wartoSci jest wigksza; cumulonimbus; jezeli niebo nie jest
widoczne — widzialno$¢ pionowa, gdy jest dostepna (1);

16) temperatura powietrza;
17) temperatura punktu rosy;
18) nastawy wysoko$ciomierza(-y);

19) dostepne informacje o istotnych zjawiskach meteorologicznych w sektorze
podejscia, z uskokiem wiatru wlacznie, oraz informacje o niedawnych
warunkach pogodowych o znaczeniu operacyjnym;

20) prognoza dla ladowania typu trend, gdy jest dostepna; oraz

21) szczegodlne instrukcje ATIS.

ATIS dla odlatujacych statkow powietrznych

W komunikatach ATIS zawierajacych tylko informacje dla odlatujacych

statkow powietrznych podawane sa nastgpujace elementy informacji w wymie-
nionej kolejnosci:

1) nazwa lotniska;

2) wskaznik odlotu;

3) rodzaj kontraktu, jezeli nadawanie jest prowadzone za pomoca D-ATIS;
4) oznacznik;

5) w stosownych przypadkach — czas obserwacji,

6) droga(-i) startowa(-e¢) w uzyciu do startu; status systemu hamowania
stanowigcy ewentualne niebezpieczenstwo;

7) istotne warunki na powierzchni drogi startowej (drog startowych) w uzyciu
do startu i w stosownych przypadkach warunki hamowania;

Elementy te sa zastgpowane okresleniem ,,CAVOK?”, gdy podczas obserwacji jedno-
cze$nie wystepuja nastgpujace warunki: a) widzialno$¢: co najmniej 10 km i nie zglo-
szono jej warto$ci najnizszej; b) brak chmury o znaczeniu operacyjnym; oraz c) brak
warunkow pogodowych majacych znaczenie dla zeglugi powietrznej.



02012R0923 — PL —27.01.2022 — 007.001 — 49

8) w stosownych przypadkach — opdznienie odlotu;
9) poziom przejSciowy, jezeli ma zastosowanie;

10) inne znaczace informacje operacyjne;

11) predkosé i kierunek wiatru przyziemnego (w stopniach magnetycznych),
tacznie z istotnymi zmianami, a gdy czujniki wiatromierzy s3 dostgpne na
okreslonych odcinkach drogi startowej (drog startowych) w uzyciu, wska-
zanie drogi startowej i jej odcinka, ktorego informacja dotyczy, jesli jest
to wymagane przez uzytkownikow statkow powietrznych;

12) widzialno$¢ i, w stosownych przypadkach, RVR ('), a gdy czujniki
widzialno$ci/RVR sa dostgpne na okreslonych odcinkach drogi startowej
(drog startowych) w uzyciu, wskazanie drogi startowej i jej odcinka,
ktorego informacja dotyczy, jesli jest to wymagane przez uzytkownikow;

13) aktualna pogoda (1);

14) zachmurzenie ponizej 1 500 m (5000 ft) lub ponizej najwyzszej mini-
malnej bezwzglednej wysokosci sektorowej, w zaleznosci od tego, ktora
z tych wartoSci jest wicksza; cumulonimbus; jezeli niebo nie jest
widoczne — widzialno$é pionowa, gdy jest dostgpna (1);

15) temperatura powietrza;

16) temperatura punktu rosy;

17) nastawy wysokosciomierza(-y);

18) dostgpne informacje o istotnych zjawiskach meteorologicznych w sektorze
wznoszenia, z uskokiem wiatru wiacznie;

19) prognoza dla ladowania typu trend, gdy jest dost¢pna; oraz
20) szczegolne instrukcje ATIS.

SEKCJA 10

Stuzba alarmowa

SERA.10001 Stosowanie

a) Organy shuzb ruchu lotniczego zapewniajg stuzbe alarmowa:

<)

(1

~

1) wszystkim statkom powietrznym, ktérym zapewniona jest shuzba kontroli
ruchu lotniczego;

2) w miar¢ mozliwosci wszystkim innym statkom powietrznym, ktore ztozyty
plan lotu lub o ktérych organy stuzb ruchu lotniczego zostaly w inny
sposob zawiadomione; oraz

3) statkom powietrznym, o ktorych wiadomo lub przypuszcza si¢, ze sa
przedmiotem aktu bezprawnej ingerencji.

O ile wlasciwy organ nie ustali inaczej, statki powietrzne wyposazone w odpo-
wiednig dwukierunkowa taczno$¢ radiowa melduja si¢ w okresie od
dwudziestu do czterdziestu minut od ostatniego kontaktu, bez wzgledu na
cel takiego kontaktu, jedynie w celu wskazania, Zze lot odbywa si¢ zgodnie
z planem, przy czym taki meldunek musi obejmowac identyfikacj¢ statku
powietrznego i wyrazenie ,,Normalne dzialanie przebieg operacji (Operations
normal)”.

Depesza ,Normalne dziatanie (Operations normal)” musi by¢ przesytana
w ramach tacznosci powietrze-ziemia do odpowiedniego organu ATS.

Elementy te sa zastgpowane okresleniem ,,CAVOK?”, gdy podczas obserwacji jedno-
cze$nie wystepuja nastgpujace warunki: a) widzialno$¢: co najmniej 10 km i nie zglo-
szono jej warto$ci najnizszej; b) brak chmury o znaczeniu operacyjnym; oraz c) brak
warunkow pogodowych majacych znaczenie dla zeglugi powietrznej.
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SERA.10005 Informacje udzielane statkom powietrznym znajdujacym sie
w sasiedztwie statku powietrznego w sytuacji awaryjnej

a) Jezeli organ stuzb ruchu lotniczego ustalit, ze dany statek powietrzny znajduje
si¢ w sytuacji awaryjnej, o charakterze sytuacji informuje jak najszybciej inne
statki powietrzne, o ktorych wiadomo, ze znajduja si¢ w sasiedztwie tego
statku powietrznego, z wyjatkiem sytuacji przewidzianych w lit. b).

b

~

Jezeli organ stuzb ruchu lotniczego wie lub sadzi, ze statek powietrzny staje
si¢ przedmiotem bezprawnej ingerencji, w lacznosci ATS powietrze-ziemia
nie wspomina si¢ o charakterze sytuacji awaryjnej, chyba ze byla juz wczes-
niej o nim mowa w komunikatach z tego statku powietrznego i istnieje
pewnosc¢, ze taka wzmianka nie pogorszy sytuacji.

SEKCJA 11

Ingerencja, sytuacje awaryjne i przechwytywanie

SERA.11001 Przepisy ogélne

¢) W przypadku, w ktorym wiadomo lub sadzi si¢, ze statek powietrzny znajduje
si¢ w sytuacji awaryjnej, w tym ze stal si¢ przedmiotem bezprawnej inge-
rencji, organy ATS poswigcaja mu jak najwigksza uwage, udzielaja mu jak
najwigkszej] pomocy 1 daja mu pierwszenstwo przed innymi statkami
powietrznymi w takim stopniu, w jakim konieczno$¢ taka wynika z okolicz-
nosci.

d

=

Pézniejsze dziatania ATC musza si¢ opiera¢ na zamiarach pilota, ogdlnej
sytuacji w zakresie ruchu lotniczego i dynamice nieprzewidzianego zdarzenia
W czasie rzeczywistym.

SERA.11005 Bezprawna ingerencja

aa) Statek powietrzny, ktéry jest przedmiotem bezprawnej ingerencji, stara si¢
ustawi¢ transponder na kod 7500 i zawiadomi¢ odpowiedni organ ATS
o tym fakcie, o wszystkich istotnych okolicznosciach z tym zwigzanych
i o wszystkich odchyleniach od biezacego planu lotu spowodowanych
tymi okoliczno$ciami, aby umozliwi¢ organowi ATS udzielenie pierwszen-
stwa dziatan w stosunku do statku powietrznego i zminimalizowanie
konfliktu z innymi statkami powietrznymi.

ab) Gdy statek powietrzny jest poddany bezprawnej ingerencji, pilot dowddca
podejmuje wszelkie starania w celu jak najszybszego wyladowania na
najblizszym dogodnym lotnisku lub na specjalnym lotnisku wyznaczonym
przez wilasciwy organ, chyba Ze sytuacja na poktadzie statku powietrznego
nakazuje inne postgpowanie.

b) Jezeli statek powietrzny jest przedmiotem faktycznej lub podejrzewanej
bezprawnej ingerencji, organy stuzb ruchu lotniczego niezwlocznie spetniaja
zadania statku powietrznego. Nastgpuje ciagle przekazywanie informacji
dotyczacych bezpiecznego przebiegu lotu i podejmowane s3 dziatania
niezbgdne do usprawnienia przebiegu wszystkich etapow lotu, zwlaszcza
bezpiecznego ladowania statku powietrznego.

c) Jezeli statek powietrzny jest przedmiotem faktycznej lub podejrzewanej
bezprawnej ingerencji, organy ATS zgodnie z lokalnie ustalonymi procedu-
rami bezzwlocznie informuja odpowiedni organ wyznaczony przez panstwo
oraz wymieniaja niezb¢dne informacje z uzytkownikiem statku powietrznego
lub wskazanym przez niego przedstawicielem.
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SERA.11010 Statek powietrzny, ktorego zaloga utracila orientacj¢ geogra-
ficzna, lub niezidentyfikowany statek powietrzny

Statek powietrzny, ktorego zaloga utracilta orientacj¢ geograficzng, lub nieziden-
tyfikowany statek powietrzny

a) Gdy tylko organ shuzb ruchu lotniczego dowie si¢ o statku powietrznym,
ktorego zaloga utracita orientacje geograficzng, podejmuje wszelkie niezbedne
kroki okreslone w pkt 1 i 3 w celu udzielenia pomocy statkowi powietrznemu
1 zapewnienia bezpieczenstwa jego lotu.

1) Jezeli pozycja statku powietrznego nie jest znana, organ stuzb ruchu
powietrznego:

(i) podejmuje probe nawigzania dwukierunkowej tacznodci ze statkiem
powietrznym, chyba Ze tacznosé taka juz istnieje;

(i1) wykorzystuje wszelkie dostgpne $rodki w celu ustalenia jego pozycji;

(iii) informuje inne organy stuzb ruchu lotniczego, do ktdrych przestrzeni
mogt lub moze dotrze¢ statek powietrzny, ktorego zaloga utracita
orientacj¢ geograficzna, biorac pod uwage wszystkie czynniki, ktore
mogly wplynaé¢ na lot statku powietrznego w tych okolicznos$ciach;

(iv) informuje, zgodnie z lokalnie ustalonymi procedurami, odpowiednie
organy wojskowe oraz dostarcza im plan lotu i inne dane dotyczace
statku powietrznego, ktorego zatoga utracila orientacje geograficzna;

(v

~

zwraca si¢ do organow, o ktorych mowa w ppkt (iii) i (iv), oraz do
innych statkow powietrznych w locie o wszelka pomoc w nawigzaniu
tacznosci ze statkiem powietrznym i ustaleniu jego pozycji.

2) Wymogi okreslone w pkt 1 ppkt (iv) i (v) dotycza réwniez organdéw stuzb
ruchu lotniczego informowanych zgodnie z pkt 1 ppkt (iii).

3) Jezeli pozycja statku powietrznego zostanie ustalona, organ shuzb ruchu
powietrznego:

(i) powiadamia statek powietrzny o jego pozycji i dziataniach napraw-
czych, ktore nalezy podjaé. Powiadomienie to nastgpuje niezwlocznie
po otrzymaniu przez organ ATS wiadomosci o mozliwosci przechwy-
cenia lub innego zagrozenia dla bezpieczenstwa statku powietrznego;
oraz

(i) w razie koniecznosci dostarcza innym organom stuzb ruchu lotniczego
i odpowiednim organom wojskowym wiasciwe informacje dotyczace
statku powietrznego, ktorego zaloga utracita orientacj¢ geograficzna,
oraz wszelkich udzielonych mu rad.

b) Gdy tylko organ shuzb ruchu lotniczego dowie si¢ wiadomos$¢ o niezidentyfi-
kowanym statku powietrznym w jego przestrzeni, podejmuje starania w celu
jego identyfikacji, jezeli jest to niezbg¢dne do zapewnienia stuzb ruchu lotni-
czego lub wymagane przez odpowiednie organy wojskowe zgodnie z lokalnie
ustalonymi procedurami. W tym celu organ stuzb ruchu lotniczego podejmuje
takie dziatania z niZzej wymienionych, ktoére sa wlasciwe w danych okoliczno-
Sciach:

1) podejmuje probe nawigzania dwukierunkowej *lacznosci ze statkiem
powietrznym;

2) zwraca si¢ do innych organdéw shuzb ruchu lotniczego w danym rejonie
informacji powietrznej o informacje dotyczace lotu i pomoc w nawigzaniu
dwukierunkowej acznosci z tym statkiem powietrznym;

3) zwraca si¢ do organdéw stuzb ruchu lotniczego obstugujacych sasiednie
rejony informacji powietrznej o informacje dotyczace lotu i pomoc
w nawigzaniu dwukierunkowej tacznosci z tym statkiem powietrznym;
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4) podejmuje probg uzyskania informacji od innych statkow powietrznych
znajdujacych si¢ w danej przestrzeni;

5) w razie konieczno$ci organ shuzb ruchu lotniczego informuje odpowiedni
organ wojskowy niezwlocznie po ustaleniu tozsamosci statku
powietrznego.

c) W przypadku statku powietrznego, ktorego zaloga utracita orientacj¢ geogra-
ficzna, lub niezidentyfikowanego statku powietrznego uwzglednia si¢ mozli-
wo$¢, ze statek powietrzny stat si¢ przedmiotem bezprawnej ingerencji. Odpo-
wiedni organ wyznaczony przez panstwo zostaje niezwlocznie poinformo-
wany o uznaniu przez organ stuzb ruchu lotniczego, ze statek powietrzny,
ktorego zatoga utracila orientacj¢ geograficzna, lub niezidentyfikowany statek
powietrzny moze by¢ przedmiotem bezprawnej ingerencji, co odbywa si¢
zgodnie z lokalnie ustalonymi procedurami.

SERA.11012 Minimalna ilo$¢é paliwa i sytuacja awaryjna zwiazana ze wska-
zaniem malej iloSci paliwa

a) W przypadku gdy pilot melduje minimalng ilo$¢ paliwa, kontroler w najkrot-
szym mozliwym czasie powiadamia pilota o wszelkich przewidywanych
opoznieniach badZ o tym, Ze nie przewiduje si¢ opoznien.

b) Kiedy poziom paliwa powoduje, ze konieczne jest ogloszenie stanu zagro-
zenia, pilot — zgodnie z przepisami zawartymi w SERA.14095 — wskazuje
przedmiotowy stan, uzywajac sygnalu zagrozenia nadanego za pomocag
radiotelefonu (MAYDAY), najlepiej wypowiedzianego trzykrotnie, a nastepnie
podajac charakteru zagrozenia (FUEL).

SERA.11013 Pogorszenie charakterystyk technicznych statku powietrznego

a) Jezeli w wyniku awarii lub pogorszenia dziatania systeméw nawigacji, lacz-
nosci, altimetrii, kontroli lotu lub innych systemow osiagi statku powietrznego
ulegng pogorszeniu ponizej poziomu wymaganego dla przestrzeni
powietrznej, w ktorej jest on eksploatowany, zatoga lotnicza powiadamia
o tym niezwlocznie odpowiedni organ ATC. W przypadku gdy awaria lub
pogorszenie dziatania ma wplyw na obecnie stosowane minima separacji,
kontroler musi podja¢ dziatania zmierzajace do ustanowienia innego odpo-
wiedniego rodzaju separacji lub minimum separacji.

b

=~

Pogorszenie dziatania lub awaria systemu RNAV

Jezeli w wyniku awarii lub pogorszenia dziatania systemu RNAV statek
powietrzny nie moze spetni¢ specyfikacji zgodnie z trasg lub procedurg
RNAYV, pilot musi zazada¢ zmiany zezwolenia.

c¢) Utrata dokfadnos$ci nawigacji pionowej wymaganej dla przestrzeni powietrznej
o zredukowanych minimach separacji pionowej (RVSM)

1) Pilot jak najszybciej powiadamia ATC o wszelkich okolicznosciach,
w ktorych nie mozna spetni¢c wymogoéw dotyczacych doktadnosci nawi-
gacji pionowej dla przestrzeni powietrznej RVSM. W takich przypadkach
pilot musi uzyskac, jezeli jest to mozliwe, zmian¢ zezwolenia ATC przed
rozpoczgciem jakiegokolwiek odchylenia od trasy lub poziomu lotu okre-
Slonych w zezwoleniu. Jezeli zmiany zezwolenia ATC nie mozna uzyskaé
przed takim odchyleniem, pilot musi uzyska¢ zmiang¢ zezwolenia jak
najszybciej po dokonaniu przedmiotowego odstgpstwa.

2) Podczas operacji w przestrzeni powietrznej RVSM lub pionowego tranzytu
przez przestrzen powietrzng RVSM statkiem powietrznym nieposiada-
jacym zatwierdzenia dla operacji RVSM pilot musi zameldowaé nieza-
twierdzony status w nastepujacy sytuacjach:

(i) przy wywotaniu poczatkowym na dowolnym kanale w przestrzeni
powietrznej RVSM;

(i1) przy wszystkich zadaniach zmiany poziomu; oraz

(iii) przy wszystkich potwierdzeniach przez powtdrzenie zezwolen doty-
czacych poziomu.

3) Kontrolerzy ruchu lotniczego muszg wyraznie potwierdzi¢ otrzymanie
depesz od statkéw powietrznych meldujacych niezatwierdzony status
RVSM.
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VM2
4) Pogorszenie dzialania wyposazenia statku powietrznego — zgloszone przez

pilota:
(i) Po powiadomieniu przez pilota statku powietrznego posiadajacego

(i)

(iif)

(iv)

zatwierdzenie do wykonywania operacji RVSM eksploatowanego
w przestrzeni powietrznej RVSM, Ze wyposazenie statku powietrz-
nego nie spelia juz wymogéw RVSM, ATC uznaje statek
powietrzny za nieposiadajacy zatwierdzenia do wykonywania operacji
RVSM.

ATC musi podjgé natychmiastowe dziatania w celu zapewnienia mini-
malnej separacji pionowej wynoszacej 600 m (2 000 ft) lub odpo-
wiedniej separacji poziomej od wszystkich pozostatych przedmioto-
wych statkow powietrznych, ktore sa eksploatowane w przestrzeni
powietrznej RVSM. Statek powietrzny, ktory stal si¢ statkiem
powietrznym nieposiadajacym zatwierdzenia do wykonywania
operacji RVSM, musi w normalnych warunkach zosta¢ usunigty
przez ATC z przestrzeni powietrznej RVSM, kiedy wystapi taka
mozliwos¢.

Piloci powiadamiajg ATC, najszybciej jak to mozliwe, o przywroceniu
wilasciwego funkcjonowania wyposazenia niezbgdnego do spehienia
wymogow RVSM.

Pierwszy ACC powiadomiony o zmianie statusu RVSM statku
powietrznego prowadzi odpowiednio koordynacj¢ z sgsiednimi ACC.

5) Silna turbulencja — nieprzewidywana:

@

(i)

(iif)

(iv)

Gdy statek powietrzny eksploatowany w przestrzeni powietrznej
RVSM napotyka silne turbulencje spowodowane warunkami atmosfe-
rycznymi lub strumieniem nadazajacym, ktore zdaniem pilota beda
mialy wplyw na zdolno$¢ statku powietrznego do utrzymania
poziomu lotu okre§lonego w zezwoleniu, pilot powiadamia o tym
ATC. ATC ustanawia odpowiednia separacj¢ pozioma lub zwigkszong
minimalng separacj¢ pionowa.

ATC uwzglednia, w mozliwym zakresie, zadania pilota dotyczace
zmian poziomu lotu lub trasy i stosownie do potrzeb przekazuje
informacje o ruchu lotniczym.

ATC nie zada meldunkéw od innych statkow powietrznych w celu
ustalenia, czy RVSM powinno zosta¢ zawieszone w catosci lub
w okre§lonym przedziale wysokos$ci lub obszaru lotu.

ACC zawieszajacy RVSM prowadzi z sasiednimi ACC koordynacje¢
takiego zawieszenia i wszelkich niezbednych korekt przepustowosci
sektora w celu zapewnienia uporzadkowanego przebiegu procesu
przekazywania ruchu.

6) Silna turbulencja — przewidywana:

@

(if)

W sytuacjach gdy w prognozie meteorologicznej przewiduje si¢ silne
turbulencje w przestrzeni powietrznej RVSM, ATC okredla, czy
RVSM nalezy zawiesi¢, a jesli tak, to na jak dlugo i dla ktorych
konkretnych pozioméw lub obszarow lotu.

W przypadkach gdy RVSM zostang zawieszone, ACC zawieszajacy
RVSM prowadzi z sgsiednimi ACC koordynacj¢ w odniesieniu do
poziomoéw lotu odpowiednich dla przekazywania ruchu lotniczego,
chyba ze w drodze porozumienia okre$lono awaryjny system alokacji
poziomoéow lotu. ACC zawieszajacy RVSM prowadzi rowniez koordy-
nacj¢ stosownych przepustowosci sektora z ACC, odpowiednio do
przypadku.
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SERA.11014 Propozycja rozwiazania (RA) ACAS

a)

b)

<)

d)

System ACAS II wykorzystywany jest w trakcie lotu, z wyjatkiem przy-
padkéw podanych w wykazie wyposazenia minimalnego okreslonym w rozpo-
rzgdzeniu Komisji (UE) nr 965/2012 ('), w trybie umozliwiajagcym wskazanie
RA zalodze lotniczej w razie wykrycia nadmiernego zblizenia do innego
statku powietrznego. Powyzszy przepis nie ma zastosowania, jezeli zabloko-
wanie trybu RA (przy wylacznym korzystaniu z sygnalizacji TA lub rowno-
waznej) jest wywotywane przez procedur¢ nienormalng lub warunki ograni-
czajace osiagi.

W przypadku ACAS RA piloci musza:

1) zareagowa¢ natychmiast, wykonujac RA, zgodnie ze wskazaniem, chyba
ze zagrozitoby to bezpieczenstwu statku powietrznego;

2) wykona¢ RA, nawet jesli wystgpuje konflikt migdzy RA i instrukcja ATC
w zakresie manewrowania;

3) wstrzymac si¢ od manewrowania w kierunku odwrotnym do RA;

4) jak najszybciej, o ile pozwala na to obcigzenie zalogi lotniczej praca,
powiadomi¢ wiasciwy organ ATC o kazdym RA wymagajacym odstep-
stwa od obecnej instrukcji lub zezwolenia ATC;

5) bezzwlocznie osiagnaé zgodnos$¢ z kazdym zmodyfikowanym RA;

6) ograniczy¢ zmiany toru lotu do minimalnego zakresu niezbednego do
osiaggnigcia zgodnosci z RA;

7) bezzwlocznie powrodci¢ do warunkéw instrukceji lub zezwolenia ATC, gdy
konflikt zostanie usunigty; oraz

8) powiadomi¢ ATC w przypadku powrotu do biezacego zezwolenia.

W przypadku gdy pilot melduje ACAS RA, kontroler nie moze probowaé
modyfikowa¢ toru lotu statku powietrznego, dopoki pilot nie zamelduje
LKONFLIKT USUNIETO (CLEAR OF CONFLICT))”.

Kiedy nastapi odstgpstwo statku powietrznego od jego zezwolenia lub
instrukcji ATC zgodnie z RA lub gdy pilot zamelduje RA, kontroler przestaje
by¢ odpowiedzialny za zapewnianie separacji pomigdzy danym statkiem
powietrznym i jakimkolwiek innym statkiem powietrznym, ktorego to
dotyczy, w bezposredniej konsekwencji manewru wywotanego przez RA.
Kontroler musi podja¢ odpowiedzialno$¢ za zapewnianie separacji wszystkich
statkow powietrznych, ktorych to dotyczy, gdy:

1) kontroler przyjmuje meldunek zatogi lotniczej o powrocie do biezacego
zezwolenia; lub

2) kontroler przyjmuje meldunek zatogi lotniczej, ze statek powietrzny
powraca do biezacego zezwolenia i wydaje alternatywne zezwolenie,
ktore zostaje przyjete przez zatoge lotnicza.

SERA.11015 Przechwytywanie

a)

b)

Q]

Z wyjatkiem sytuacji, w ktorej przechwytywanie i eskorta sa zapewniane
statkowi powietrznemu na Zadanie, przechwytywanie cywilnych statkow
powietrznych reguluja odpowiednie przepisy i wytyczne administracyjne
wydane przez panstwa czlonkowskie zgodnie z Konwencja o migdzynaro-
dowym lotnictwie cywilnym, w szczegdlnosci art. 3 lit. d), ktory stanowi,
7e umawiajgce si¢ panstwa zobowigzuja si¢, przy ustalaniu przepiséw doty-
czacych swoich panstwowych statkow powietrznych, mie¢ na wzgledzie
bezpieczenstwo zeglugi cywilnych statkow powietrznych.

Pilot dowddca przechwytywanego cywilnego statku powietrznego:

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajace

wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do operacji lotniczych
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008
(Dz.U. L 296 z 25.10.2012, s. 1).
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1) niezwlocznie wykonuje polecenia wydawane mu przez przechwytujacy
statek powietrzny, przyjmujac i odpowiadajac na sygnaly wzrokowe
zgodnie ze specyfikacjami podanymi w tabelach S11-1 i S11-2;

2) w miar¢ mozliwosci zawiadamia odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego;

3) stara si¢ nawigza¢ 1aczno$¢ radiowa z przechwytujacym statkiem
powietrznym lub odpowiednim organem kierujacym przechwytywaniem,
przez nadanie wywotania ogdlnego na czestotliwosci awaryjnej 121,5
MHz, podajac identyfikacje przechwytywanego statku powietrznego
i rodzaj lotu; jezeli nie uda si¢ nawigza¢ tacznoséci, w miar¢ mozliwosci
powtarza to wywolanie na czestotliwosci awaryjnej 243 MHz;

4) jezeli statek powietrzny jest wyposazony w transponder SSR, wybiera mod
A kod 7700, chyba ze otrzymal inne polecenie od odpowiedniego organu
stuzb ruchu lotniczego;

5) jezeli statek powietrzny jest wyposazony w ADS-B lub ADS-C, wybiera
odpowiednia funkcj¢ awaryjna, jezeli jest dostgpna, chyba Ze otrzymat inne
polecenie od odpowiedniego organu stuzb ruchu lotniczego.

Tabela S11 — 1

Sygnaly podawane przez przechwytujacy statek powietrzny i odpowiedzi na nie przechwytywanego statku
powietrznego

Po-zyc— Sygnaty PRZECHWYTUJACEGO statku Znaczenic Odpowiedzi PRZECHWYTY-

Jja powietrznego WANEGO statku powietrznego Znaczenie

1 DZIEN lub NOC — przechylanie statku | Zostate prze- | DZIEN lub NOC — prze- | Zrozumiatem,
powietrznego i Dbtyskanie $wiattami | chwycony. Le¢ | chylanie statku powietrz- | wykonam.

pozycyjnymi w nieregularnych odstg- | za mna. nego, blyskanie $wiattami
pach czasu (i $wiattami ladowania pozycyjnymi w nieregular-
w przypadku $miglowca) z pozycji nych odstgpach czasu i lot
nieco powyzej, z przodu i zazwyczaj za przechwytujacym stat-
z lewej strony przechwytywanego kiem powietrznym.

statku powietrznego (lub z prawej
strony, jezeli przechwytywanym stat-
kiem powietrznym jest S$miglowiec).
Po potwierdzeniu zrozumienia sygnatu
wykonanie  powolnego  poziomego
zakretu, zazwyczaj w lewo (lub
w prawo w przypadku $miglowca) na
zadany kurs.

Uwaga 1.

Warunki meteorologiczne lub terenowe
mogg wymagacé od przechwytujgcego
statku  powietrznego zmiany pozycji
i kierunku zakretu podanego w pkt 1.

Uwaga 2.

Jezeli przechwytywany statek
powietrzny nie jest w stanie nadqzyé
za przechwytujgcym statkiem

powietrznym, ten ostatni powinien
wykonaé  kilka manewrow z dwoma
zakretami po 180° i przechylaé stat-
kiem powietrznym za kazdym razem,
gdy przelatuje obok przechwytywanego
statku powietrznego.

2 DZIEN lub NOC — energiczny manewr | Mozesz konty- | DZIEN lub NOC — prze- | Zrozumiatem,
oddalania si¢ od przechwytywanego | nuowaé lot. chylanie statku | wykonam.

statku powietrznego przez wykonanie powietrznego.
zakretu o 90° stopni lub wigcej
z réwnoczesnym zwigkszeniem wyso-
koéci, bez przecinania linii lotu prze-
chwytywanego statku powietrznego.
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vB
Pozyc-| Sygnaly PRZECHWYTUJACEGO statku Jnacrenic Odpowiedzi PRZECHWYTY- Jnaczenic
ja powietrznego WANEGO statku powietrznego
3 DZIEN lub NOC - wypuszczenie | Laduj na tym | DZIEN lub NOC — wypusz- | Zrozumialtem,
podwozia (jezeli jest to mozliwe), wigczenie | lotnisku. czenie podwozia (jezeli jest | wykonam.

statych $wiatel ladowania i przelot nad
drogga startowa w uzyciu lub w przypadku,
gdy przechwytywanym statkiem
powietrznym jest Smiglowiec, przelot nad
ladowiskiem dla $miglowcow. W przy-
padku $miglowcow przechwytujacy $mig-
towiec wykonuje podejscie do ladowania
z przejsciem do zawisu w sasiedztwie lado-
wiska.

to  mozliwe), wlgczenie
statych §wiatel ladowania
i lot za przechwytujacym
statkiem powietrznym; jezeli
po przelocie nad droga star-
towa, ktora jest w uzyciu, lub
nad ladowiskiem dla $mig-
lowcow ladowanie zostanie
uznane za bezpieczne —
rozpoczecie ladowania.

Tabela S11 — 2

Sygnaly podawane przez przechwytywany statek powietrzny i odpowiedzi na nie przechwytujacego statku

powietrznego
qu- Sygnaty PRZECHWYTYWANEGO statku Znaczenic Odpowiedzi PRZECHWYTU- Znaczenic
ycja powietrznego JACEGO statku powietrznego
4 | DZIEN lub NOC — schowanie podwozia | Wyznaczone DZIEN lub NOC — jezeli | Zrozumiatem,
(jezeli jest to mozliwe) i blyskanie $wiat- | lotnisko nie jest [ wymagany jest lot przechwy- | le¢ za mna.
fami ladowania przy przelocie nad droga | odpowiednie. tywanego statku powietrz- | Zrozumiatem,
startowa w uzyciu lub nad ladowiskiem nego za przechwytujagcym | mozesz konty-
dla $miglowcow na wysokosci powyzej statkiem powietrznym na | nuowaé lot.
300 m (1000 ft), ale nieprzekraczajacej lotnisko ~ zapasowe, prze-
600 m (2000 ft) (w przypadku $mig- chwytujacy statek
fowcow na wysokosci powyzej 50 m powietrzny chowa swoje
(170 ft), ale nieprzekraczajacej 100 m podwozie (jezeli jest to
(330 ft)) nad poziomem lotniska i konty- mozliwe) 1  przekazuje
nuowanie krazenia nad drogg startowa sygnaly wymienione w pkt
w uzyciu lub nad ladowiskiem dla $mig- 1 dla przechwytujacego
fowcow. Jezeli blyskanie $wiattami do statku powietrznego.
ladowania nie jest mozliwe, nalezy btyska¢ Jezeli  zapadta  decyzja
innymi dostgpnymi $wiattami. 0 zwolnieniu przechwytywa-
nego statku powietrznego,
przechwytujacy statek
powietrzny przekazuje
sygnaly podane w pkt 2,
przeznaczone dla przechwy-
tujacego statku
powietrznego.
5 | DZIEN lub NOC — regularne wiaczanie | Nie moge | DZIEN lub NOC — stosuje | Zrozumialem.
i wylaczanie wszystkich dostgpnych | wykonac. sic  sygnaly wymienione
Swiatet w sposob odrozniajacy je od w pkt 2, przeznaczone dla
swiatet btyskowych. przechwytujacego statku
powietrznego.
6 | DZIEN lub NOC — nieregularne blyskanie | Jestem w stanie | DZIEN lub NOC — stosuje | Zrozumiatem.
wszystkimi dostgpnymi $wiattami. zagrozenia. si¢ sygnaly wymienione
w pkt 2, przeznaczone dla
przechwytujacego statku
powietrznego.

c¢) Jezeli instrukcje otrzymane przez radio z jakichkolwiek Zrodet sa sprzeczne z polece-
niami podawanymi przez przechwytujacy statek powietrzny za poSrednictwem
sygnatow wzrokowych, przechwytywany statek powietrzny niezwlocznie prosi
o wyjasnienie, stosujgc si¢ jednoczesnie do instrukcji wzrokowych przekazywanych
przez przechwytujacy statek powietrzny.
d) Jezeliinstrukcje otrzymane przezradio zjakichkolwiek zrodet sa sprzeczne z pole-
ceniami podawanymi przez przechwytujacy statek powietrzny drogg radiows,
przechwytywany statek powietrzny niezwlocznie prosi o wyjasnienie, stosujac
si¢ jednoczesnie do instrukcji radiowych przekazywanych przez przechwytujacy
statek powietrzny.

[~

~

Jezeli w trakcie przechwytywania nawigzana zostala tacznos$¢ radiowa, ale

porozumiewanie si¢ we wspdlnym jezyku nie jest mozliwe, nalezy podjac
probe przekazania polecen, potwierdzenia przyjgcia polecen i istotnych infor-
macji, postugujac si¢ wyrazeniami z podang wymowa, zamieszczonymi
w tabeli S11-3, przekazujac kazde z nich dwukrotnie:
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Tabela S11-3

Wyrazenia do stosowania przez PRZECHWYTUJACY statek | Wyrazenia do stosowania przez PRZECHWYTYWANY statek
powietrzny powietrzny
Wyrazenie Wymowa (1) Znaczenie Wyrazenie Wymowa (') Znaczenie
CALL SIGN | KOL SA-IN Jaki jest twdj znak | CALL SIGN KOL SA-IN Moj znak wywo-
wywolawczy? (znak  wywo- | (znak wywo- | tawczy to (znak
fawczy) (?) fawczy) wywotawczy)
FOLLOW FOL-LO Le¢ za mna WILCO VILL-KO »M2 Understood,
will comply (zrozu-
mialem,
wykonam) <
DESCEND DEE-SEND Znizaj si¢ do lado- | PM2 — «
wania
CAN NOT KANN Nie moge wykonac
NOTT
YOU LAND [ YOU LAAND | Wyladuj na tym | REPEAT REE-PEET Powtorz polecenie
lotnisku
AM LOST AM LOSST Nie znam swojej
pozycji
PROCEED PRO-SEED Mozesz kontynuowaé
lot
MAYDAY MAYDAY Jestem w stanie
zagrozenia
HIJACK (3) HI-JACK Jestem uprowadzony
LAND LAAND Prosz¢ o ladowanie
(nazwa (nazwa w
miejsca) miejsca) (nazwa miejsca)
DESCEND DEE-SEND Proszg¢ o znizanie

(") W drugiej kolumnie podkreslono sylaby, ktore nalezy zaakcentowac.

(®) Wymagane jest przekazanie znaku wywolawczego uzywanego w tacznosci radiotelefonicznej z organami stuzb ruchu lotniczego
i odpowiadajacego znakowi rozpoznawczemu statku powietrznego podanemu w planie lotu.
(®) Nie zawsze okolicznosci pozwalaja na uzycie wyrazenia ,,HIJACK” lub moga sprawi¢, ze jego uzycie nie jest pozadane.

f) Gdy tylko organ stuzb ruchu lotniczego dowie si¢ o tym, ze w podlegajacej
mu przestrzeni przechwytywany jest statek powietrzny, podejmuje takie dzia-
fania z nizej wymienionych, ktore sa wlasciwe w danych okolicznos$ciach:

1

2

3

4

5

6

) podejmuje probg nawigzania dwukierunkowej facznosci z przechwyty-
wanym statkiem powietrznym, wykorzystujac dostgpne Srodki, tacznie
z awaryjna czgstotliwoscig radiowa 121,5 MHz, chyba ze taka taczno$¢
juz zostala nawigzana;

) informuje pilota przechwytywanego statku powietrznego o fakcie prze-
chwytywania statku;

) nawigzuje kontakt z organem kierujacym przechwytywaniem, utrzymu-
jacym dwukierunkowsg tacznoé¢ z przechwytujacym statkiem powietrznym,
i przekazuje temu organowi dostepne informacje o przechwytywanym
statku powietrznym;

=

w miar¢ potrzeby przekazuje tre§¢ depesz migdzy przechwytujacym stat-
kiem powietrznym lub organem kierujacym przechwytywaniem a prze-
chwytywanym statkiem powietrznym;

~

w $cistej koordynacji z organem kierujacym przechwytywaniem podejmuje
konieczne dzialania w celu zapewnienia bezpieczenstwa przechwytywa-
nemu statkowi powietrznemu,

=~

informuje organy stuzb ruchu lotniczego obstugujace sasiadujace rejony
informacji powietrznej, jezeli okaze sie, ze statek powietrzny z tych
rejonéw zabtadzit.
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g) Gdy tylko organ stuzb ruchu lotniczego dowie si¢ o tym, Ze statek powietrzny
jest przechwytywany poza podlegajaca mu przestrzenia, podejmuje takie dzia-
fania z nizej wymienionych, ktore sa wlasciwe w danych okolicznos$ciach:

1) informuje organ stuzb ruchu lotniczego obshugujacy przestrzen powietrzna,
w ktorej przechwytywanie ma miejsce, oraz dostarcza mu dostepne infor-
macje, ktore bgda pomocne przy identyfikacji statku powietrznego, i zwraca
si¢ do niego o podjgcie dziatania zgodnie z lit. f);

2

~

przekazuje tres¢ komunikatow miedzy przechwytywanym statkiem
powietrznym a odpowiednim organem stuzb ruchu lotniczego, organem
kierujacym  przechwytywaniem  lub  przechwytujagcym  statkiem
powietrznym.

SEKCJA 12

Stuiby zwigzane z meteorologiq — Obserwacje ze statku powietrznego
i meldunki 7 powietrza przekazywane za pomocq lgcznosci fonicznej

SERA.12001 Rodzaje obserwacji ze statku powietrznego

a) Podczas kazdej fazy lotu wykonuje si¢ nastgpujace obserwacje ze statku
powietrznego:

1) specjalne obserwacje ze statku powietrznego; oraz
2) inne nieregularne obserwacje ze statku powietrznego.
SERA.12005 Specjalne obserwacje ze statku powietrznego

a) Obserwacje specjalne sa wykonywane i meldowane przez wszystkie statki
powietrzne w przypadku napotkania lub zaobserwowania ponizszych
warunkow:

1) umiarkowana lub silna turbulencja; lub
2) umiarkowane lub silne oblodzenie; lub
3) silne fale gorskie; lub

4) burze bez gradu, ktdre sa zamaskowane, wbudowane, o znacznych rozmia-
rach przestrzennych lub wystepuja w liniach szkwalow; lub

5) burze z gradem, ktore sg zamaskowane, wbudowane, o znacznych rozmia-
rach przestrzennych lub wystepuja w liniach szkwatow; lub

6) silna burza pylowa lub piaskowa; lub

7) chmura pytu wulkanicznego; lub

8) przederupcyjna aktywnos¢ wulkaniczna lub erupcja wulkaniczna; lub

9) stwierdzona skuteczno$¢ hamowania drogi startowej nie jest tak dobra, jak
zgloszono.

b) Wiasciwe organy okreélaja w miar¢ potrzeby inne warunki, ktore podlegaja
zameldowaniu przez wszystkie statki powietrzne, jezeli zostang napotkane lub
zaobserwowane.

c) Zaloga lotnicza opracowuje meldunki na formularzach wedtug wzoru formu-
larza AIREP SPECIAL zamieszczonego w pkt A dodatku 5. Meldunki musza
by¢ zgodne ze szczegétowymi instrukcjami skladania meldunkéw okreslo-
nymi w pkt 2 dodatku 5.

1) Szczegotowe instrukcje, w tym formaty depesz i wyrazenia okre$lone
w dodatku 5, muszg by¢ wykorzystywane przez zatogi lotnicze przy prze-
kazywaniu meldunkéw z powietrza i przez organy ATS przy dalszym
przekazywaniu takich meldunkow.

2

~

Specjalne meldunki z powietrza zawierajace uwagi o aktywnosci wulka-
nicznej rejestruje si¢ na formularzu specjalnych meldunkow z powietrza
dotyczacych aktywnosci wulkanicznej. Dla zatdg lotniczych wykonujacych
loty na trasach, na ktorych moga wystgpowaé chmury popiotow wulka-
nicznych, nalezy zapewni¢ formularze, ktorych podstawg stanowi wzor
formularza dla specjalnych meldunkoéw z powietrza dotyczacych aktyw-
nos$ci wulkanicznej okre§lony w pkt B dodatku 5.
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SERA.12010 Inne nieregularne obserwacje ze statku powietrznego

Jezeli wystepujg inne warunki meteorologiczne niz przedstawione w SERA.12005
lit. a), np. uskok wiatru, ktére w opinii pilota dowdédcy moga wplynaé na
bezpieczenstwo lub mogg mie¢ znaczny wplyw na efektywnos$¢ lotow innych
statkow powietrznych, wowczas pilot dowodca powiadamia odpowiedni organ
shuzb ruchu lotniczego tak szybko, jak jest to mozliwe.

SERA.12015 Przekazywanie obserwacji ze statku powietrznego za pomoca
lacznosci fonicznej

a) Obserwacje ze statku powietrznego sg przekazywane podczas lotu w czasie
wykonywania obserwacji lub tak szybko, jak jest to mozliwe.

b) Obserwacje ze statku powietrznego sa przekazywane jako meldunki z powietrza
i sg zgodne ze specyfikacjami technicznymi zawartymi w dodatku 5.

SERA.12020 Wymiana meldunkéw z powietrza

a) Organy ATS przekazuja, tak szybko jak jest to mozliwe, specjalne i nieregu-
larne meldunki z powietrza:

1) innym zainteresowanym statkom powietrznym;

2) powigzanemu meteorologicznemu biuru nadzoru (MWO) zgodnie z pkt 3
dodatku 5; oraz

3) innym zainteresowanym organom ATS.

b) Komunikaty dla statkéw powietrznych s3 powtarzane na czgstotliwosci
i przez okres, ktore okresla dany organ ATS.

SEKCJA 13
Transponder SSR
SERA.13001 Dzialanie transpondera SSR

a) Jezeli statek powietrzny posiada sprawny transponder SSR, pilot korzysta
z niego przez caly czas lotu, niezaleznie od tego, czy statek powietrzny
znajduje si¢ w obrgbie przestrzeni powietrznej, w ktorej wykorzystuje si¢
SSR na potrzeby ATS, czy poza ta przestrzenia.

b) Piloci nie moga stosowaé funkcji IDENT, chyba ze wymaga tego ATS.

¢) Z wyjatkiem lotu w przestrzeni powietrznej wyznaczonej przez wilasciwy
organ do obowigzkowego korzystania z transpondera, statki powietrzne bez
wystarczajacego zrodia zasilania sa wylaczone z wymogu korzystania z trans-
pondera przez caly czas.

SERA.13005 Mod A transpondera SSR — ustawianie kodu

a) W celu wskazania szczegodlnej sytuacji awaryjnej pilot statku powietrznego
wyposazonego w SSR:

1) wybiera kod 7700 w celu wskazania sytuacji awaryjnej, chyba ze ATC
uprzednio nakazata pilotowi korzystanie z transpondera na okreslonym
kodzie. W tym ostatnim przypadku pilot moze jednak wybra¢ kod 7700,
gdy istnieje szczegdlny powod, by sadzi¢, ze bylby to najlepszy sposob
postgpowania;

2) wybiera kod 7600 w celu wskazania awarii tacznosci radiowe;;
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3) wybiera co do zasady kod 7500 w celu wskazania stanu bezprawnej
ingerencji; Jezeli uzasadniaja to zaistniate okolicznosci, w zastgpstwie
nalezy zastosowa¢ kod 7700.

b

~

Z wyjatkiem przypadkéw opisanych w powyzszej lit. a) pilot:

1) wybiera kody zgodnie z instrukcja organu ATS; lub

2) w przypadku braku instrukcji ATS dotyczacych ustawiania kodu wybiera
kod 2000 lub inny kod okreslony przez wiasciwy organ; lub

3) w przypadku nieotrzymania stuzb ruchu lotniczego wybiera kod 7000
w celu zwigkszenia wykrywalnosci odpowiednio wyposazonych statkow
powietrznych, chyba Ze wlasciwy organ ustali inaczej.

c) Jesli stwierdzono, ze kod pokazywany na wyswietlaczu sytuacji rozni si¢ od
kodu przypisanego statkowi powietrznemu:

1) pilot jest proszony o potwierdzenie wybranego kodu, a jesli sytuacja to
uzasadnia, wybiera ponownie wlasciwy kod; oraz

2) jezeli rozbiezno$ci migdzy przypisanymi i pokazywanymi kodami sig¢
utrzymujg, pilot moze zostaé poproszony o zaprzestanie uzytkowania
transpondera statku powietrznego. Powiadamia si¢ odpowiednio kolejne
stanowisko kontroli i wszystkie pozostate organy, ktorych to dotyczy,
wykorzystujace SSR lub multilateracje (MLAT) przy zapewnianiu ATS.

SERA.13010 Informacje w oparciu o barometryczna wysokos¢ bezwzgledna

a) Jezeli statek powietrzny posiada sprawne wyposazenie w modzie C, pilot
musi w sposob ciagly wykorzystywac ten mod, chyba ze ATC zdecyduje
inaczej.

b) O ile wlasciwy organ nie ustali inaczej, weryfikacja pokazywanych informacji
0 poziomie w oparciu o barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna wykonywana
jest przynajmniej raz przez odpowiednio wyposazony organ ATS w momencie
poczatkowego kontaktu z danym statkiem powietrznym lub, jezeli nie jest to
mozliwe, jak najszybciej po tym momencie.

SERA.13015 Mod S transpondera SSR — ustawianie adresu identyfikacyj-
nego statku powietrznego

a) Statki powietrzne wyposazone w mod S z funkcja znaku rozpoznawczego
statku powietrznego nadajg znak rozpoznawczy statku powietrznego okre-
Slony w poz. 7 planu lotu ICAO lub, gdy plan lotu nie zostal zlozony,
znak rejestracyjny statku powietrznego.

b

~

Jezeli zaobserwuje si¢ na wyswietlaczu sytuacji, ze znak rozpoznawczy statku
powietrznego nadawany przez statek powietrzny wyposazony w mod S jest
rézny od znaku rozpoznawczego oczekiwanego od danego statku powietrz-
nego, pilot jest proszony o potwierdzenie, a w razie potrzeby o ponowne
wprowadzenie prawidlowego znaku rozpoznawczego statku powietrznego.

c) Jezeli po potwierdzeniu przez pilota, Ze wlasciwy znak rozpoznawczy statku
powietrznego zostat ustawiony w funkcji identyfikacji modu S, nadal wyste-
puje rozbieznos¢, kontroler podejmuje nastgpujace dziatania:

1) powiadamia pilota o wystgpujacej rozbieznosci;

2) w miar¢ mozliwosci, koryguje oznaczenie przedstawiajagce znak rozpo-
znawczy na wyswietlaczu sytuacji; oraz
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3) powiadamia kolejne stanowisko kontroli oraz inny odpowiedni organ
wykorzystujacy mod S na potrzeby identyfikacji, Ze nadawany przez statek
powietrzny znak rozpoznawczy statku powietrznego jest btedny.

SERA.13020 Awaria transpondera SSR, gdy posiadanie sprawnego trans-
pondera jest obowiazkowe

a) W przypadku awarii transpondera po odlocie organy ATC probuja zapewnié
kontynuacje lotu do lotniska docelowego zgodnie z planem lotu. Mozna
jednakze oczekiwacé, ze piloci dostosuja si¢ do okreslonych ograniczen.

b) W przypadku gdy transponder ulegl awarii i nie mozna przywrdci¢ jego
sprawnosci przed odlotem, piloci musza:

1) jak najszybciej poinformowaé ATS, najlepiej przed ztozeniem planu lotu;

2) wpisa¢ w poz. 10 formularza planu lotu ICAO dla SRR liter¢ ,,N” w przy-
padku catkowitej niesprawnoéci transpondera lub, w przypadku czg$ciowej
awarii transpondera, wpisa¢ liter¢ odpowiadajaca pozostalym mozliwo-
Sciom dziatania transpondera; oraz

3) spelni¢ wymagania wszelkich opublikowanych procedur wnioskowania
o zwolnienie z wymogoéw posiadania sprawnego transpondera SSR.

SEKCJA 14
Procedury lqcznosci fonicznej
SERA.14001 Przepisy ogélne

Znormalizowane wyrazenia musza by¢ stosowane we wszystkich sytuacjach, dla
ktorych zostaty okreslone. Jedynie w przypadkach gdy znormalizowane wyra-
zenia nie moga stuzy¢ zamierzonemu przekazaniu informacji, uzywa si¢ jezyka
potocznego.

SERA.14005 Kategorie depesz

a) Kategorie depesz obstugiwanych przez ruchoma shuzbe lotnicza i kolejnos¢
pierwszenstwa w zakresie nawigzywania tgcznosci i transmisji depesz musza
by¢ zgodne z tabelg S14-1.

Tabela S14-1

Kategoria depesz i radiotelefoniczny sygnat kolejnosci

pierwszefistwa Sygnat radiotelefoniczny

a) Wezwanie w sytuacji zagrozenia, depesze MAYDAY
0 sytuacji zagrozenia i wymiana korespon-
dencji dotyczacej sytuacji zagrozenia

b) Depesze pilne, w tym depesze poprzedzone |[PAN PAN /ub PAN PAN

sygnatem transportu medycznego MEDICAL
¢) Komunikaty dotyczace znajdowania —
kierunku

d) Depesze dotyczace bezpieczenstwa lotow —

e) Depesze meteorologiczne —

f) Depesze dotyczace regularnosci lotow —

b) Depesze o sytuacji zagrozenia i wymian¢ korespondencji dotyczacej sytuacji
zagrozenia nalezy traktowac zgodnie z przepisami SERA.14095.
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c) Depesze pilne i wymiang korespondencji dotyczacej sytuacji pilnosci, w tym
depesze poprzedzone sygnalem transportu medycznego, nalezy traktowac
zgodnie z przepisami SERA.14095.

SERA.14010 Depesze dotyczace bezpieczenstwa lotow

Depesze dotyczace bezpieczenstwa lotow obejmuja:
a) depesze dotyczace ruchu lotniczego i jego kontroli;

b) depesze redagowane przez uzytkownika statku powietrznego lub przez statek
powietrzny, majace bezposrednie znaczenie dla statku powietrznego wykonu-
jacego lot;

c) depesze meteorologiczne majace bezposrednie znaczenie dla statku powietrz-
nego wykonujacego lot lub majacego odlecie¢ (komunikowane indywidualnie
lub na potrzeby nadawania);

d) inne depesze dotyczace statku powietrznego wykonujacego lot lub majacego
odlecie¢.

SERA.14015 Jezyk, ktory nalezy stosowa¢ w lacznosci powietrze-ziemia

a) Laczno$¢ radiotelefoniczng powietrze-ziemia prowadzi si¢ w jezyku angiel-
skim lub w jezyku zwyczajowo stosowanym przez stacj¢ naziemna.

b) Jezyk angielski musi by¢ dostepny na zadanie kazdego statku powietrznego
we wszystkich stacjach naziemnych obstugujacych wyznaczone lotniska
i trasy wykorzystywane przez migdzynarodowe shuzby powietrzne. O ile
wlasciwy organ nie okresli inaczej w szczegolnych przypadkach, jezyk
angielski jest stosowany na potrzeby tacznosci pomiedzy organem ATS i stat-
kami powietrznymi na lotniskach obstugujacych ponad 50 000 migdzynaro-
dowych operacji IFR rocznie. Panstwa cztonkowskie, w ktorych w dniu
wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia jezyk angielski nie jest jedynym
jezykiem stosowanym na potrzeby tacznosci migdzy organem ATS i statkami
powietrznymi na takich lotniskach, moga podja¢ decyzje o niestosowaniu
wymogu stosowania jezyka angielskiego i odpowiednio powiadamiajg
o tym Komisjge. W takim przypadku przedmiotowe panstwa czlonkowskie,
najpdzniej do dnia 31 grudnia 2017 r., przeprowadzaja analiz¢ mozliwosci
wprowadzenia obowigzku stosowania jezyka angielskiego na potrzeby tacz-
nosci migdzy organem ATS i statkami powietrznymi na przedmiotowych
lotniskach ze wzgledow bezpieczenstwa, tak aby unikng¢ wtargnigcia statku
powietrznego na zajeta droge startowa lub innych zagrozen dla bezpieczen-
stwa, z uwzglednieniem obowigzujacych przepisow prawa unijnego i krajo-
wego dotyczacych uzywania jezykow. Podajg przedmiotowa analize do
wiadomosci publicznej, a wnioski przedstawiaja Agencji i Komisji.

c) Jezyki dostgpne w danej stacji naziemnej stanowia czg$¢ zbioru informacji
lotniczych i innych opublikowanych informacji lotniczych dotyczacych tego
rodzaju obiektow.

SERA.14020 Literowanie stéw w radiotelefonii

Jesli w rozmowach radiotelefonicznych uzywane sa imiona wtlasne, skroty stuz-
bowe i stowa, ktorych pisownia jest trudna, stosuje si¢ literowanie za pomoca
alfabetu przedstawionego w tabeli S14-2.

Tabela S14-2

Alfabet literowania w radiotelefonii

Litera Wyraz (za poii};g,lljﬁ“zge:vuyggg:kiego)
A Alfa AL FAH
B Bravo BRAH VOH
C Charlie CHAR LEE /ub SHAR LEE
D Delta DELL TAH
E Echo ECK OH
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Litera Wyraz (za pozgzo};zlljlofgsexyggz:kiego)

F Foxtrot FOKS TROT

G Golf GOLF

H Hotel HO TELL

I India IN DEE AH

J Juliett JEW LEE ETT

K Kilo KEY LOH

L Lima LEE MAH

M Mike MIKE

N November NO VEM BER

0} Oscar OSS CAH

P Papa PAH PAH

Q Quebec KEH BECK

R Romeo ROW ME OH

S Sierra SEE AIR RAH

T Tango TANG GO

U Uniform YOU NEE FORM /ub OO NEE
FORM

v Victor VIK TAH

Y Whiskey WISS KEY

X X-ray ECKS RAY

Y Yankee YANG KEY

Z Zulu Z00 LOO

W przyblizonej wymowie przedstawionej za pomocq alfabetu lacinskiego akcentowane
sylaby zostaly podkreslone.

SERA.14025 Zasady regulujace identyfikacj¢ tras ATS innych niz standar-
dowe trasy odlotu i dolotu

a) Wykorzystanie oznacznikow trasy ATS w tacznosci

1) W facznosci fonicznej podstawowsq litere oznacznika nalezy wymawiaé
zgodnie z alfabetem literowania podanym w tabeli S14-2.

2) W przypadku uzywania przedrostkow K, U lub S w taczno$ci fonicznej
nalezy je wymawia¢ w nastgpujacy sposob:

(i) K — KOPTER

(i) U — UPPER

(iii) S — SUPERSONIC

b) Wyraz ,kopter” nalezy wymawia¢ jak w wyrazie ,helicopter”, a wyrazy
supper” 1 ,supersonic” nalezy wymawia¢ jak w jezyku angielskim.
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SERA.14026 Znaczace punkty nawigacyjne

W 1acznoscei fonicznej w celu odniesienia do znaczacego punktu nawigacyjnego
wykorzystuje si¢ normalnie zwykla nazwe znaczacych punktow nawigacyjnych
oznaczonych przez stanowisko pomocy radionawigacyjnej lub mozliwg do
wymowienia niepowtarzalng pigcioliterowa ,,nazwe kodowa” dla znaczacych
punktéw nawigacyjnych nieoznaczonych przez stanowisko pomocy radionawiga-
cyjnej. Jezeli zwykla nazwa dla stanowiska pomocy radionawigacyjnej nie jest
stosowana, nalezy ja zastapi¢ zakodowanym oznacznikiem, ktéry w tgcznosci
fonicznej musi by¢ wymawiany zgodnie z alfabetem literowania.

SERA.14030 Wykorzystanie oznacznikow dla standardowych tras odlotu
i przylotu wedlug wskazan przyrzadow

Oznacznik w jezyku potocznym dla standardowych tras odlotu lub przylotu
wedlug wskazan przyrzadow musi by¢ stosowany w faczno$ci fonicznej.

SERA.14035 Nadawanie liczb w lacznosci radiotelefonicznej

a) Nadawanie liczb

1) Wszystkie liczby, ktore sa wykorzystywane przy nadawaniu znaku wywo-
lawczego statku powietrznego, kursu, drogi startowej, kierunku i predkosci
wiatru, nadaje si¢ wymawiajac kazda cyfre oddzielnie.

(i) Poziomy lotow nadaje si¢ wymawiajac kazda liczbe oddzielnie,
z wyjatkiem poziomow lotow w réwnych setkach.

(i) Ustawienia wysoko$ciomierza nadaje si¢ wymawiajac kazda liczbe
oddzielnie, z wyjatkiem ustawienia 1 000 hPa, ktoére nadaje si¢ jako
LJEDEN TYSIAC (ONE THOUSAND)”.

(i) Wszystkie liczby uzywane w nadawaniu kodéw transpondera nadaje
si¢ wymawiajgc kazda cyfre oddzielnie, z wyjatkiem sytuacji gdy
kody transpondera zawieraja wylacznie rowne tysigce, wtedy infor-
macj¢ nadaje si¢ wymawiajac liczbg tysigcy, a nastgpnie wyraz
»TYSIAC (THOUSAND)”.

2) Wszystkie liczby uzywane w nadawaniu innych informacji niz te opisane
w lit. a) pkt 1) nadaje si¢ wymawiajac kazda cyfr¢ oddzielnie, z wyjatkiem
wszystkich liczb rownych setek i tysiecy, ktore to liczby nadaje si¢ wyma-
wiajgc kazda cyfre liczby setek lub tysigcy, po ktorej nastepuje, odpo-
wiednio, wyraz ,,STO (HUNDRED)” lub ,TYSIAC (THOUSAND)”.
Potaczenia tysigcy 1 rownych setek nadaje si¢ wymawiajac kazda cyfre
w liczbie tysigcy, po czym nastgpuje wyraz ,,TYSIAC (THOUSAND)”,
a nastgpnie podaje si¢ liczbe setek i wyraz ,,STO (HUNDRED)”.

3) W przypadkach gdy istnieje potrzeba wyjasnienia liczby nadanej w postaci
pelnych tysigcy lub pelnych setek, przedmiotows liczbe nalezy nadawaé
wymawiajac kazda cyfre oddzielnie.

4) Przy przekazywaniu informacji dotyczacych namiaru wzglednego
w stosunku do obiektu lub kolidujacego ruchu na podstawie 12-godzinnej
tarczy zegara, informacje podaje si¢ wymawiajac cyfry razem, np.
»GODZINA DZIESIATA (TEN O'CLOCK)” lub ,,GODZINA JEDE-
NASTA (ELEVEN O'CLOCK)”.

5

~

Liczby zawierajace utamek dziesigtny nadaje si¢ zgodnie z lit. a) pkt 1),
z przecinkiem w odpowiedniej kolejnosci zaznaczonym wyrazem ,,PRZE-
CINEK (DECIMAL)”.

6

~

Wszystkie sze$¢ cyfr numerycznego oznacznika nalezy wykorzystywaé
w celu identyfikacji kanalu przekaznikowego w tacznosci radiotelefo-
nicznej bardzo wysokiej czgstotliwosci (VHF), z wyjatkiem przypadkow,
w ktorych zaréwno piata, jak i szosta cyfra jest zero, kiedy to nalezy
wykorzystywaé tylko cztery pierwsze cyfry.
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SERA.14040 Wymawianie liczb

Jezeli jezyk stosowany na potrzeby taczno$ci to jezyk angielski liczby nalezy
nadawac przy uzyciu wzoru wymowy przedstawionego w tabeli S14-3:

Tabela S14-3

Liczebnik lub czesé liczebnika Wymowa
0 ZE-RO
1 WUN
2 TOO
3 TREE
4 FOW-er
5 FIFE
6 SIX
7 SEV-en
8 AIT
9 NIN-er
10 TEN
11 EE-LE-VEN
12 TWELF
Decimal DAY-SEE-MAL
Hundred HUN-dred
Thousand TOU-SAND

SERA.14045 Technika nadawania

a) Nadawanie nalezy wykonywaé w sposob zwigzly, uzywajac normalnej into-

nacji dla rozmowy.

b) Nastgpujacych wyrazéow i wyrazen nalezy, w odpowiednich przypadkach, uzywac
w 1acznosci radiotelefonicznej i maja one znaczenie przypisane w tabeli S14-4:

Tabela S14-4

Wyrazenie

Znaczenie

POTWIERDZ (ACKNOWLED-
GE)

»Daj mi znaé, ze odebrale$ i zrozumiale$
depeszg (Let me know that you have received
and understood this message.).”

POTWIERDZAM (AFFIRM)

,»Tak.”

ZGADZAM SIE (APPROVED)

,Udziela si¢ zezwolenia na proponowane dzia-
fanie (Permission for proposed action granted.).”

ODSTEP (BREAK)

,.Ninigjszym sygnalizujg o odstgpie migdzy
czgsciami depeszy (I hereby indicate the separa-
tion between portions of the message.).”

ODSTEP  ODSTEP
BREAK)

(BREAK

,.Niniejszym sygnalizuj¢ o odstgpie migdzy depe-
szami przykazywanymi do r6znych statkow
powietrznych znajdujacych si¢ w przestrzeni
o bardzo duzej intensywnosci ruchu lotniczego
(I hereby indicate the separation between
messages transmitted to different aircraft in
a very busy environment.).”

ANULUJ (CANCEL)

nadane zezwolenie
transmitted clea-

poprzednio
the previously

ZAnuluj
(Annul
rance.).”
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Wyrazenie

Znaczenie

SPRAWDZ (CHECK)

»Iprawdz system lub procedur¢ (Examine
a system or procedure.).”

ZEZWALAM (CLEARED)

»Zezwala si¢ na kontynuowanie lotu w okre-
Slonych warunkach (Authorised to proceed
under the conditions specified.).”

POTWIERDZ (CONFIRM)

,,Prosze o weryfikacje (I request verification of’)
(zezwolenia, instrukcji, dziatan, informacji (clea-
rance, instruction, action, information)).”v

NAWIAZ EACZNOSC | ,Nawiaz laczno$é radiowa z ... (Establish
(CONTACT) communications with...).”

PRAWIDLOWO (CORRECT) ,Prawdziwe (True)” lub ,Doktadne (Accurate)”.
POPRAWIAMCORRECTION):- | ,,Popemiono btad podczas tego nadawania (/ub

we wskazanej depeszy) (An error has been made
in this transmission (or message indicated).).
Poprawna wersja ... (The correct version is...).”

POMIN (DISREGARD)

»Zignoryj (Ignore).”

JAK MNIE SLYSZYSZ (HOW
DO YOU READ)

,Jak zrozumiano moje nadawanie (What is
the readability of my transmission?)?” (zob.
SERA.14070 lit. c))

POWTARZAM (I SAY AGAIN)

,Powtarzam dla jasnosci lub podkreslenia
(I repeat for clarity or emphasis.).”

UTRZYMUJ (MAINTAIN)

,Kontynuuj zgodnie z okre$§lonymi warun-
kami (Continue in accordance with the condi-
tion(s) specified)” lub w sensie dostownym.

NASLUCHUJ (MONITOR)

»Nastuchuj na ... (czgstotliwos¢) (Listen out
on (frequency).).”

NIE/NIEPRAWIDLOWO
(NEGATIVE)

»Nie” lub ,,Zgody nie udzielono”, lub ,,To nie
jest poprawne”, lub ,Niemozliwe” (,,No” or
,Permission not granted” or ,,That is not
correct” or ,,Not capable”.).

ODBIOR (OVER)

»Skonczylem nadawanie i oczekuje odpo-
wiedzi (My transmission is ended, and
I expect a response from you.).”

KONIEC (OUT)

,»Wymiana informacji zakonczona i nie oczekuje
sie odpowiedzi (This exchange of transmissions is
ended and no response is expected.).”

POWTORZ (READ BACK)

,,Powtorz cato$¢ lub okreslong czgs¢ depeszy tak
doktadnie, jak ja odebrates (Repeat all, or the
specified part, of this message back to me exactly
as received.)”.

ZMIANA
(RECLEARED)

ZEZWOLENIA

,Zostata wprowadzona zmiana do ostatniego
zezwolenia, a nowe zezwolenie zastgpuje
poprzednie lub jego czg$¢ (A change has been
made to your last clearance and this new clearance
supersedes your previous clearance or part
thereof.).”

ZGLOS (REPORT)

,»Przekaz mi nastgpujace informacje ..
me the following information...).”

. (Pass

PROSZE (REQUEST)

,,Chcialbym wiedzie¢ (I should like to
know...).” lub ,Pragn¢ otrzymac¢ ... (I wish to
obtain...).”

ZROZUMIALEM (ROGER)

»Cala twojg transmisj¢ odebratem (I have
received all of your last transmission.).”

POWTORZ (SAY AGAIN)

,Powtorz calos¢ lub nastgpujaca czesé twojej
ostatniej transmisji (Repeat all, or the follo-
wing part, of your last transmission.).”

MOW  WOLNIEJ
SLOWER)

(SPEAK

,,MoOw wolniej (Reduce your rate of speech.).”

CZEKAJ (STANDBY)

,-Czekaj, bede ciebie wywotywac (Wait and I will
call you.).”

NIEMOZLIWE (UNABLE)

,Nie moge zastosowaé si¢ do twojej prosby,
instrukeji lub zezwolenia (I cannot comply with
your request, instruction, or clearance.).”
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Wyrazenie Znaczenie

WYKONAM (WILCO) (Angielski skrot od ,, will comply”)

~Zrozumialem twoja depeszg i bede stosowaé sig
do niej (I understand your message and will
comply with it.).”

DWUKROTNIE (WORDS | a) Jako prosba: ,,Warunki tacznosci sa trudne.
TWICE): Nadawaj kazde stowo lub grupe stow

dwukrotnie (Communication is difficult.
Please send every word, or group of
words, twice.).”

b) Jako zawiadomienie: ,Ze wzgledu na
trudne warunki tgcznosci kazde stowo
lub grupa stow depeszy beda nadawane
dwukrotnie (Since communication is diffi-
cult, every word, or group of words, in
this message will be sent twice.).”

SERA.14050 Radiotelefoniczne znaki wywolawcze statkow powietrznych

a) Pelne znaki wywotawcze

Radiotelefoniczny znak wywotawczy statku powietrznego musi naleze¢ do
jednego z nastepujacych typow:

D

2)

3)

Typ a) — znaki odpowiadajace znakom rejestracyjnym statku powietrz-
nego; lub

Typ b) — oznacznik telefoniczny uzytkownika statku powietrznego, poprzedza-
jacy ostatnie cztery znaki znaku rejestracyjnego statku powietrznego;

Typ c¢) — oznacznik telefoniczny uzytkownika statku powietrznego
poprzedzajacy identyfikacje lotu.

b) Skrocone znaki wywotawcze

Radiotelefoniczne znaki wywolawcze statkow powietrznych podane w lit. a), z wyjat-
kiem ujetych w typie c), mogg by¢ skracane w sytuacjach opisanych w SERA.14055

lit.

1)

2)

3)

¢). Skrocone znaki wywolawcze musza mie¢ nastgpujacg forme:

Typ a) — pierwszy znak znaku rejestracyjnego i co najmniej dwa ostatnie
znaki znaku wywotawczego;

Typ b) — oznacznik telefoniczny uzytkownika statku powietrznego, ktory
poprzedza co najmniej dwa ostatnie znaki znaku wywotawczego;

Typ ¢) — nie ma formy skrocone;.

SERA.14055 Procedury radiotelefoniczne

a) Statek powietrzny nie moze w trakcie lotu zmienia¢ znaku wywolawczego, z wyjat-
kiem zmian wprowadzanych okresowo na polecenie organu ATC w celach zapew-
nienia bezpieczenstwa. Z wyjatkiem przypadkow gdy wymagaja tego wzgledy
bezpieczenstwa, zadna transmisja nie moze by¢ kierowana do statku powietrznego
podczas startu, podczas ostatniej czesci podejscia koncowego lub podczas kotowania
po ladowaniu.

b) Nawigzywanie tgcznosci radiotelefonicznej

1Y)

2)

Podczas nawigzywania tacznosci zawsze nalezy uzywa¢ petych radiotelefonicz-
nych znakow wywolawczych. Podczas nawigzywania tacznosci statek powietrzny
rozpoczyna wywolywanie od identyfikatora wywotywane;j stacji, po ktorym naste-
puje poprzedzajacego identyfikator wywolujacej stacji.

W odpowiedzi na powyzsze wywolania nalezy stosowa¢ znak wywolawczy stacji
wywolujacej, po ktorym nastgpuje znak wywolawczy stacji odpowiadajacej, co
nalezy traktowac jak wezwanie do rozpoczecia nadawania przez stacje wywotu-
jaca. W przypadku przekazywania faczno$ci w ramach jednego organu ATS znak
wywolawczy ATS mozna pomingd, jezeli zezwoli na to wiasciwy organ.
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3) Nawigzanie lacznosci rozpoczyna si¢ wywolaniem i odpowiedzig na
wywolanie, gdy nawigzanie kontaktu jest pozadane, jednakze gdy istnieje
pewnos¢, ze stacja wywolywana odbierze wywolanie, to stacja wywotujaca
moze nada¢ wiadomos¢, nie czekajac na odpowiedz stacji wywolywane;.

c) Pozniejsza tacznosé radiotelefoniczna

1) Skrocone radiotelefoniczne znaki wywotawcze, okre$§lone w SERA.14050
lit. b), sa uzywane tylko po nawigzaniu zadowalajacej tacznosci, pod
warunkiem Ze nie wynikng z tego nieporozumienia. Statek powietrzny
uzywa skroconego znaku wywolawczego dopiero po wywolaniu go
w ten sposob przez stacje lotnicza.

2) Przy wydawaniu zezwolen ATC i ich powtarzaniu kontrolerzy i piloci
zawsze dodaja znak wywolawczy statku powietrznego, ktorego dotyczy
zezwolenie. W przypadkach innych niz powyzsze nieprzerywana
dwustronna laczno$¢ po nawigzaniu kontaktu jest dozwolona bez dodat-
kowej identyfikacji lub wywotania az do jego zakonfczenia.

SERA.14060 Przejscie na inng czestotliwos¢ VHF

a) Statek powietrzny musi zosta¢ zawiadomiony przez wilasciwy organ ATS
0 przejsciu na inng czgstotliwos¢ radiowa zgodnie z uzgodnionymi procedu-
rami. W przypadku braku powyzszego zawiadomienia statek powietrzny
zawiadamia organ ATS, zanim nastapi takie przejscie.

b) Przy wstgpnym nawigzywaniu lacznosci na czestotliwosci VHF lub przy jej
zwalnianiu statek powietrzny nadaje taka informacjg, jaka zostata okreslona
przez instytucj¢ zapewniajaca stuzby zZeglugi powietrznej odpowiedzialng za
zapewnianie stuzb i zatwierdzona przez wilasciwy organ.

SERA.14065 Procedury radiotelefoniczne dotyczace zmiany kanalu w lacz-
nosci fonicznej powietrze-ziemia

a) O ile instytucja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej odpowiedzialna za
zapewnianie stuzb nie okreslita inaczej i nie zostalo to zatwierdzone przez
wlasciwy organ, wstgpne wywolanie organu ATS takze po zmianie kanatu
tacznosci fonicznej powietrze-ziemia musi obejmowac nastgpujace elementy:

1) identyfikator wywotywanego organu ATS;

2) znak wywotawczy oraz, dla statkow powietrznych nalezacych do kategorii
ciezkiej turbulencji w §ladzie aerodynamicznym, wyraz ,ciezki (Heavy)”
lub ,,super (Super)”, jezeli dany statek powietrzny zostal w ten sposob

zidentyfikowany przez wlasciwy organ;

3) poziom, w tym poziomy przelotu i poziomy okreslone w zezwoleniu,
w przypadku nieutrzymania poziomu okreslonego w zezwoleniu;

4) predkosé, jezeli nie zostala przypisana przez ATC; oraz

5) elementy dodatkowe wymagane przez instytucj¢ zapewniajaca shuzby
zeglugi powietrznej odpowiedzialng za zapewnianie stuzb i zatwierdzone
przez wiasciwy organ.

b

~

Piloci zapewniaja informacje dotyczace poziomu w zaokragleniu do najblizszych
petnych 30 m lub 100 ft zgodnie ze wskazaniami wysoko$ciomierza pilota.

c) Wstepne wywolanie organu kontroli lotniska

W przypadku statku powietrznego, ktéremu zapewnia si¢ shuzb¢ kontroli
lotniska, wstgpne wywotanie zawiera:

1) identyfikator wywotywanego organu ATS;

2) znak wywotawczy oraz, dla statkow powietrznych nalezacych do kategorii
cigzkiej turbulencji w §ladzie aerodynamicznym, wyraz ,ciezki (heavy)”
lub ,,super (super)”, jezeli dany statek powietrzny zostal w ten sposob
zidentyfikowany przez wilasciwy organ;
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3) pozycje; oraz

4) elementy dodatkowe wymagane przez instytucje zapewniajacg stuzby
zeglugi powietrznej odpowiedzialng za zapewnianie shuzb i zatwierdzone
przez wiasciwy organ.

SERA.14070 Procedury kontrolne

a)

b

~

¢)

Forma transmisji kontrolnych musi by¢ nastgpujaca:

1) identyfikacja stacji wywotywanej;

2) identyfikacja stacji wywolujacej;

3) wyrazy ,,SPRAWDZANIE EACZNOSCI (RADIO CHECK)”;
4) uzywana czgstotliwosé.

OdpowiedZ na transmisj¢ kontrolng musi by¢ nastgpujaca:

1) identyfikacja stacji wnioskujacej o przeprowadzenie kontroli;
2) identyfikacja stacji odpowiadajacej;

3) informacja dotyczaca styszalnosci transmisji stacji wnioskujacej o przepro-
wadzenie kontroli.

Podczas przeprowadzania kontroli nalezy stosowaé nastepujaca skale styszal-
nosci:

Skala styszalnosci

1) 1 zta,

2) 2 chwilowa,

3) 3 rozrozniana z trudnoscia
4) 4 dobra

5) 5 bardzo dobra.

SERA.14075 Wymiana korespondencji

a)

b)

©)

Wymiana korespondencji musi by¢ zwigzta i jednoznaczna, a gdy jest to
mozliwe, nalezy stosowac standardowa frazeologie.

1) W przypadku nadawania przez statek powietrzny potwierdzenie odbioru
depeszy musi zawiera¢ znak wywolawczy statku powietrznego.

2) W przypadku gdy potwierdzenie odbioru jest nadawane przez organ ATS
do statku powietrznego, musi ono obejmowac znak wywotawczy statku
powietrznego, po ktorym nastgpuje, w razie konieczno$ci, znak wywo-
tawczy organu ATS.

Zakonczenie wymiany korespondencji.

Wymiane¢ korespondencji radiotelefonicznej zakancza odbierajacy organ ATS
lub statek powietrzny, nadajac wlasny znak wywotawczy.

Poprawki i powtdrzenia

1) Jezeli podczas nadawania popetniono btad, wypowiada si¢ wyraz
-POPRAWIAM (CORRECTION)”, powtarza ostatnia poprawnie nadang
grupe lub wyrazenie, a nastgpnie nadaje poprawna wersje.

2) Jezeli najlepszym sposobem wprowadzenia poprawki jest powtdrzenie
catej depeszy, to przed nadaniem depeszy po raz drugi, uzywa si¢ wyra-
zenia,,POPRAWIAM, POWTARZAM (CORRECTION, I SAY AGAIN)”.

3) Jezeli stacja odbierajaca ma watpliwosci co do poprawnosci odbioru
depeszy, musi poprosi¢ o powtdrzenie catej depeszy lub jej czgsci.
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4) Jezeli konieczne jest powtdrzenie calej depeszy, to nalezy wypowiedzie¢
wyrazy L,POWTORZ (SAY AGAIN)”. Jezeli konieczne jest powtorzenie
czesci depeszy, uzywa sig¢ wyrazenia: ,,POWTORZ WSZYSTKO DO ...
(SAY AGAIN ALL BEFORE ...)” (pierwszy wyraz odebrany poprawnie
(first word satisfactorily received)); lub ,,POWTORZ WSZYSTKO OD
(SAY AGAIN) ... (wyraz przed brakujaca czgécia depeszy (word before
missing portion)) DO (TO) ... (wyraz po brakujacej czesci depeszy) (word
after missing portion))”; lub POWTORZ WSZYSTKO PO ... (SAY
AGAIN ALL AFTER ...) (ostatnie stowo odebrane poprawnie ... (last
word satisfactorily received ...)).

d) Jezeli przy sprawdzaniu poprawno$ci powtdrzenia depeszy zostana spostrze-
zone bledy, po zakonczeniu powtarzania nadaje si¢ wyrazy ,,NIE, POWTA-
RZAM (NEGATIVE I SAY AGAIN)”, po ktérych nastepuje poprawne
brzmienie odpowiednich czesci depeszy.

SERA.14080 Nasluch/czas pracy

a) Podczas lotu statek powietrzny utrzymuje nastuch zgodnie z wymogami
wlasciwego organu i nie przerywa nastuchu bez poinformowania o tym zain-
teresowanego organu ATS, z wyjatkiem przypadkow gdy wymagaja tego
wzgledy bezpieczenstwa.

1) Statki powietrzne wykonujace dtugie loty nad wodami lub loty nad wyzna-
czonymi obszarami, nad ktéorymi obowigzuje posiadanie na pokladzie
nadajnika radiolatarni ratunkowej (ELT), musza utrzymywaé ciagly
nastuch na czgstotliwosci VHF w niebezpieczenstwie 121,5 MHz, z wyjat-
kiem czasu, w ktorym utrzymuja taczno$¢ na innych czgstotliwosciach
VHF lub gdy wyposazenie statku powietrznego badz wykonywane
obowiagzki w kabinie pilota nie pozwalaja na utrzymywanie réwnoczes-
nego nashuchu na obu czestotliwosciach jednoczesnie.

2) Statki powietrzne musza utrzymywac ciagly nastuch na czgstotliwosci
VHF w niebezpieczenstwie 121,5 MHz, w obszarach lub na trasach, na
ktorych nie wyklucza si¢ mozliwosci przechwytywania statkow powietrz-
nych lub powstania innych niebezpiecznych sytuacji, a odpowiedni
wymog zostal ustanowiony przez wilasciwy organ.

b

~

Stacje lotnicze musza utrzymywac ciagly nashuch na kanale VHF w niebezpie-
czefistwie 121,5 MHz w godzinach pracy organdéw dysponujacych takimi
stacjami. Jezeli co najmniej dwie takie stacje maja powigzang lokalizacje,
to zapewnienie nastuchu na czgstotliwosci 121,5 MHz w jednej z nich
oznacza spetnienie tego wymogu.

C

~

W przypadku statek powietrzny lub organ ATS musi z jakiegokolwiek
powodu zawiesi¢ pracg, zawiadamia o tym, jesli jest to mozliwe, inne zain-
teresowane stacje, podajac przewidywana godzing wznowienia pracy. Po
wznowieniu pracy powiadamia si¢ o tym fakcie inne zainteresowane stacje.
Jesli okaze sig, Zze konieczne jest przedluzenie zawieszenia pracy wykracza-
jace poza godzing podang w pierwotnym zawiadomieniu, to zmieniong
godzing wznowienia pracy nadaje si¢, jesli jest to mozliwe, w czasie okre-
Slonym w pierwotnym zawiadomieniu lub w czasie do niego zblizonym.

SERA.14085 Wykorzystanie nadawania ,,na $lepo”

a) Jezeli statek powietrzny nie nawigze kontaktu na wyznaczonym kanale, na
poprzednio uzywanym kanale lub na innym kanale wlasciwym dla trasy ani
nie nawigze komunikacji z wlasciwym organem ATS, innym organem ATS
lub innym statkiem powietrznym, wykorzystujac wszelkie dostepne $rodki, to
statek powietrzny nadaje swoja depesze dwukrotnie na przydzielonym kanale
(-tach), poprzedzajac ja wyrazeniem ,NADAJE NA SLEPO (TRANSMIT-
TING BLIND)” oraz, w razie koniecznos$ci, podaje adresatow, dla ktorych
depesza jest przeznaczona.

b

~

Jezeli statek powietrzny nie moze nawigzac tgcznosci z powodu uszkodzenia
odbiornika, to nadaje meldunki w ustalonym czasie lub meldunki pozycyjne
na normalnie uzywanym kanale, poprzedzajac je wyrazeniem ,,NADAJE NA
SLEPO Z POWODU USZKODZENIA ODBIORNIKA (TRANSMITTING
BLIND DUE TO RECEIVER FAILURE)”. Statek powietrzny musi:

1) nadawa¢ zamierzong depesze, a nastgpnie powtarzaé ja w catosci;

2) powiadamia¢ o godzinie nastgpnego zamierzonego nadawania;
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3) w przypadku zapewnienia ATS nadawa¢ informacje dotyczace zamiaru
pilota dowddcy co do kontynuowania lotu.

SERA.14087 Wykorzystanie techniki przekazania lacznosci

a) W przypadku gdy organ ATS nie byt w stanie nawigza¢ kontaktu ze statkiem

powietrznym po wywotaniu na czestotliwosciach, na ktorych statek
powietrzny powinien prowadzi¢ nashuch, musi:

1) zwrbéci¢ si¢ do innych organéow ATS o udzielenie pomocy poprzez wywo-
tanie danego statku powietrznego i przekazanie lacznosci, w razie
potrzeby; oraz

2) zwroci¢ si¢ do statkow powietrznych na tej trasie o probe nawigzania
facznosci z danym statkiem powietrznym 1 przekazanie Iacznosci,
w razie potrzeby.

b) Przepisy lit. a) maja rowniez zastosowanie:

1) na wniosek zainteresowanego organu ATS;

2) gdy nie uzyskano spodziewanej lacznosci ze statkiem powietrznym
w takim okresie czasu, ze mozna podejrzewaé wystapienie awarii lacz-
nosci.

SERA.14090 Specjalne procedury lacznosci

a) Ruch pojazdow

b

d

)

=

Wyrazenia dotyczace ruchu pojazdow innych niz ciggniki lotniskowe na polu
manewrowym muszg by¢ takie same jak te uzywane na potrzeby manewrow
statkow powietrznych, z wyjatkiem instrukcji kotowania, w ktéorym to przy-
padku w lacznosci z pojazdami wyraz ,,KOLUJ (TAXI)” zastgpuje si¢
wyrazem ,,KONTYNUUJ (PROCEED)”.

Stuzba doradcza ruchu lotniczego

Stuzba doradcza ruchu lotniczego nie wydaje zezwolen, a jedynie informacje
doradcze i stosuje wyrazy ,radzi¢ (advise)” lub ,,sugerowaé (suggest)”, gdy
proponuje si¢ statkowi powietrznemu sposob postgpowania.

Wskazanie kategorii cigzkiej turbulencji w $ladzie aerodynamicznym

1) Dla statkow powietrznych nalezacych do kategorii cigzkiej turbulencji
w $ladzie aerodynamicznym wyraz ,ciezki (heavy)” podaje si¢ bezpo-
$rednio po znaku wywolawczym statku powietrznego w poczatkowym
kontakcie radiotelefonicznym pomigdzy takim statkiem powietrznym
a organami ATS.

2) Dla okreslonych statkow powietrznych nalezacych do kategorii cigzkiej
turbulencji w $ladzie aerodynamicznym, okreslonej przez wlasciwy organ,
wyraz ,super (super)” podaje si¢ bezposrednio po znaku wywotawczym
statku powietrznego w poczatkowym kontakcie radiotelefonicznym
pomiedzy takim statkiem powietrznym a organami ATS.

Procedury zwigzane z odchyleniem ze wzgledu na warunki pogodowe

W przypadku gdy pilot nawiazuje tacznos¢ z ATC, szybka odpowiedz mozna
uzyska¢ podajac wyrazenie ,,KONIECZNE ODCHYLENIE ZE WZGLEDU
NA WARUNKI POGODOWE (WEATHER DEVIATION REQUIRED)”
w celu wskazania, Ze wymagany jest priorytet na danej czgstotliwosei i dla
odpowiedzi ATC. W razie konieczno$ci pilot nawigzuje tacznosé, uzywajac
pilnego sygnatu ,,PAN PAN” (najlepiej wypowiedzianego trzykrotnie).
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SERA.14095 Procedury lacznosci radiotelefonicznej w sytuacjach zagro-

Zenia i pilnoSci

a) Zasady ogoélne

D

2)

3)

4

=

5)

6)

Wymiana korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia i pilnosci obej-
muje wszystkie depesze radiotelefoniczne odnoszace si¢, odpowiednio, do
sytuacji zagrozenia i pilnosci. Sytuacje zagrozenia i pilnosci okresla si¢
nastgpujaco:

(1) Sytuacja zagrozenia: sytuacja, w ktorej istnieje zagrozenie powaznym
lub bliskim niebezpieczenstwem i konieczne jest udzielenie natych-
miastowej pomocy;

(ii) Sytuacja pilnosci: sytuacja, w ktorej konieczne jest zapewnienie
bezpieczenstwa statkowi powietrznemu lub innemu pojazdowi, badz
osobie znajdujacej si¢ na pokladzie albo bedacej w zasiggu widzenia,
lecz ktora nie wymaga udzielenia natychmiastowej pomocy.

Na poczatku pierwszego zawiadomienia o sytuacji zagrozenia nalezy uzy¢
radiotelefonicznego sygnatu zagrozenia ,MAYDAY”, a na poczatku
pierwszego zawiadomienia o sytuacji pilno$ci nalezy uzy¢ radiofonicznego
sygnatu pilnosci ,,PAN PAN”. Na poczatku kazdego kolejnego zawiado-
mienia w wymianie korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia lub
pilnosci musi byé dozwolone uzywanie radiotelefonicznych sygnatow
zagrozenia i pilnosci.

Nadawca depesz adresowanych do statku powietrznego znajdujacego si¢
W sytuacji zagrozenia lub w sytuacji pilnoSci, musi ogranicza¢ liczbg,
objetos¢ 1 tres¢ takich depesz do minimum, stosownie do wymogow
podyktowanych okolicznosciami.

Jezeli organ ATS nie potwierdzi odbioru nadanej do niego przez statek
powietrzny depeszy o sytuacji zagrozenia lub sytuacji pilnosci, to inne
organy ATS udzielaja pomocy zgodnie z przepisami, odpowiednio, lit.
b) pkt 2) i 3).

Wymiana korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia oraz sytuacji
pilnosci odbywa sie na czestotliwosci, na ktorej zostata rozpoczeta, dopoki
nie okaze si¢, ze skuteczniejszej pomocy mozna udzieli¢, przechodzac na
inng czgstotliwosc.

W celu utatwienia zapisywania korespondencji dotyczacej sytuacji zagro-
zenia 1 pilnosci, nadawanie radiotelefoniczne musi by¢ co do zasady
powolne, wyrazne oraz z doktadnym wymawianiem kazdego wyrazu.

b) Lacznosé¢ radiotelefoniczna w sytuacji zagrozenia

D

Postgpowanie na statku powietrznym znajdujagcym si¢ w sytuacji zagro-
Zenia

Depesza o sytuacji zagrozenia przekazywana ze statku powietrznego znaj-
dujacego si¢ w sytuacji zagrozenia, poprzedzona powtarzanym trzykrotnie
w mowie radiotelefonicznym sygnatem zagrozenia MAYDAY zgodnie

z lit. a) pkt 2), musi:

(i) by¢ przekazywana w relacji powietrze-ziemia na uzywanej w danej
chwili czestotliwosci;

(i) zawiera¢ jak najwigcej z nizej wymienionych elementéw, ktore nalezy
wymawiaé wyraznie i w miar¢ mozliwo$ci w nastepujacej kolejnosci:

(A) nazwa organu ATS, do ktérego depesza jest adresowana (jesli
pozwalaja na to czas i okolicznosci);

(B) identyfikacja statku powietrznego;
(C) rodzaj sytuacji zagrozenia;
(D) zamiar pilota dowddcy;

(E) aktualna pozycja, poziom oraz kurs.
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2) Postgpowanie organu ATS, do ktorego jest adresowana depesza o sytuacji
zagrozenia lub organu ATS, ktory jako pierwszy potwierdzil odbior
depeszy o sytuacji zagrozenia

Organ ATS, do ktdorego statek powietrzny znajdujacy sie¢ w sytuacji zagro-
zenia skierowal depesze, lub organ ATS potwierdzajacy jako pierwszy
odbioér depeszy o sytuacji zagrozenia, musi:

(1) natychmiast potwierdzi¢ odbior depeszy o sytuacji zagrozenia;

(i) obja¢ kontrol¢ nad tacznoscia lub w sposob jasny i wyrazny prze-
kaza¢ te obowigzki, zawiadamiajac o tym statek powietrzny; oraz

(iii) podja¢ natychmiast dziatanie w celu jak najszybszego udostgpnienia
wszystkich niezb¢dnych informacji:

(A) zainteresowanemu organowi ATS;

(B) zainteresowanemu uzytkownikowi statku powietrznego lub jego
przedstawicielowi, zgodnie z uprzednio zawartym porozumieniem;

(iv) ostrzec inne organy ATS, stosownie do przypadku, w celu zapobie-
Zenia przejéciu przez nie na czgstotliwo$¢, na ktorej utrzymywana jest
laczno$¢ w sytuacji zagrozenia.

3) Stosowanie ciszy radiowej

(i) Statek powietrzny znajdujacy si¢ w sytuacji zagrozenia lub organ ATS
kierujacy wymiang korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia
moze nakazal stosowanie ciszy radiowej wszystkim stacjom stuzby
ruchomej danego obszaru badZ kazdej stacji, ktora zakloca wymiane
korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia. W zaleznosci od
okolicznosci kieruje te polecenia do wszystkich stacji lub tylko do
jednej stacji. W kazdym z powyzszych przypadkow wykorzystuje:

(A) sygnat ,PRZERWAC NADAWANIE (STOP TRANSMIT-
TING)”;

(B) radiotelefoniczny sygnat zagrozenia ,,MAYDAY”.

(ii) Uzywanie sygnatow wymienionych w lit. b) pkt 3 ppkt (i) jest zastrze-
zone dla statkow powietrznych znajdujacych si¢ w sytuacji zagrozenia
i dla organu ATS kierujacego wymiang korespondencji dotyczacej
sytuacji zagrozenia.

4) Postgpowanie wszystkich pozostatych organéw ATS/statkow powietrznych

(i) Wymiana korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia ma
bezwzgledne pierwszenstwo przed wszelka inng wymiang korespon-
dencji, a organy ATS/statki powietrzne, ktore wiedza, ze na danej
czestotliwosci odbywa si¢ wymiana takiej korespondencji, nie moga
uzywac tej czestotliwosci do nadawania, chyba ze:

(A) sytuacja zagrozenia zostala odwotana albo wymiana korespon-
dencji dotyczacej sytuacji zagrozenia zostata zakonczona;

(B) cala wymiana korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia
zostala przeniesiona na inne czgstotliwosci;

(C) organ ATS kierujacy wymiang korespondencji wyrazi na to
zgodg;

(D) sam musi im udzieli¢ pomocy.

(i) Kazdy organ ATS/statek powietrzny, ktory posiada wiadomo$¢ o odby-
wajacej si¢ wymianie korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia
i ktory nie jest w stanie udzieli¢ pomocy statkowi powietrznemu
znajdujagcemu si¢ w sytuacji zagrozenia, prowadzi nashuch, dopoki
nie upewni si¢, ze taka pomoc jest udzielana.

5) Zakonczenie wymiany korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia
i odwotanie ciszy radiowe;j

(i) Jesli statek powietrzny przestal znajdowaé si¢ w sytuacji zagrozenia,
to nadaje depesze odwotujaca sytuacje zagrozenia.



02012R0923 — PL —27.01.2022 — 007.001 — 74

(ii) Jesli organ ATS, ktory kierowal wymiang korespondencji dotyczacej
sytuacji zagrozenia, zostal powiadomiony, Ze sytuacja zagrozenia
przestata mie¢ miejsce, to natychmiast podejmuje on dziatania, aby
powiadomi¢ o tym jak najszybciej:

(A) zainteresowane organy ATS;

(B) zainteresowanego uzytkownika statku powietrznego lub jego
przedstawiciela, zgodnie z uprzednio zawartym porozumieniem;

(iii) Wymiana korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia i cisza
radiowa zostaje zakonczona poprzez nadanie depeszy zawierajacej
wyrazy  ,WYMIANA  KORESPONDENCJI DOTYCZACEJ
SYTACJI ZAGROZENIA ZAKONCZONA (DISTRESS TRAFFIC
ENDED)” na czgstotliwosci lub czgstotliwosciach, na ktérych odby-
wala si¢ wymiana korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia.
Depesze taka nadaje wylacznie organ ATS kierujacy wymiang kores-
pondencji po otrzymaniu depeszy okreslonej w lit. b) pkt 5) ppkt (i),
gdy jest do tego upowazniony przez wiasciwy organ.

¢) Laczno$é radiotelefoniczna w sytuacjach pilno$ci

1) Postepowanie statku powietrznego zawiadamiajgcego o sytuacji pilnosci,
z wyjatkiem dziatan wymienionych w lit. ¢) pkt 4)

Depesza pilna wysytana przez statek powietrzny zawiadamiajacy o sytuacji
pilnosci, poprzedzona powtarzanym trzykrotnie radiotelefonicznym
sygnatem pilnosci ,,PAN PAN” zgodnie z lit. a) pkt 2), gdzie kazdy
wyraz grupy wymawiany jest jak francuski wyraz ,,panne”, musi ponadto:

(i) by¢ przekazywana w relacji powietrze-ziemia na uzywanej w danej
chwili czestotliwosci;

(i) zawiera¢ jak najwiecej z nizej wymienionych wymaganych
elementow, ktore nalezy wymawiaé wyraznie i w miar¢ mozliwosci
w nastepujacej kolejnoscei:

(A) nazwa organu ATS, do ktorego depesza jest adresowana;
(B) identyfikacja statku powietrznego;

(C) rodzaj sytuacji pilnosci;

(D) zamiar pilota dowodcy;

(E) aktualna pozycja, poziom oraz kurs;

(F) wszelkie inne uzyteczne informacje.

2) Postgpowanie organu ATS, do ktorego jest adresowana depesza pilna, lub
organu ATS, ktéry jako pierwszy potwierdzit odbior depeszy pilnej

Organ ATS, do ktorego statek powietrzny znajdujacy si¢ w sytuacji
pilnosci skierowal depesze, lub organ ATS potwierdzajacy jako pierwszy
odbiér depeszy pilnej, musi:

(i) potwierdzi¢ odbior depeszy pilnej;

(i1) podja¢ natychmiast dziatanie w celu jak najszybszego udostepnienia
wszystkich niezbednych informacji:

(A) zainteresowanemu organowi ATS;

(B) zainteresowanemu uzytkownikowi statku powietrznego lub jego
przedstawicielowi, zgodnie z uprzednio zawartym porozumieniem;

(iii) sprawowac kontrole nad taczno$cia, jezeli jest to konieczne.
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3) Postgpowanie wszystkich pozostatych organow ATS/statkow powietrznych

Wymiana korespondencji w sytuacjach pilnosci ma pierwszenstwo przed
wszelka inng wymiang korespondencji, z wyjatkiem wymiany dotyczacej
sytuacji zagrozenia, a wszystkie organy ATS/statki powietrzne uwazaja,
aby nie przeszkadza¢ w przekazywaniu korespondencji dotyczacej sytuacji
pilnosci.

4) Postgpowanie statku powietrznego wykorzystywanego do transportu
medycznego

(i) Stosowanie sygnatu okreslonego w lit. ¢) pkt 4 ppkt (ii) oznacza, ze
nastepujaca po nim depesza dotyczy ochranianego transportu medycz-
nego zgodnie z konwencja genewska z 1949 r. i z protokotami
dodatkowymi.

(ii)) W celach zawiadomienia i identyfikacji statkéw powietrznych
wykorzystywanych jako $rodki transportu medycznego po nadaniu
radiotelefonicznego sygnatu pilnosci ,,PAN PAN” powtarzanego trzy-
krotnie — gdzie kazdy wyraz grupy jest wymawiany jak francuski
wyraz ,panne” — nadaje si¢ radiotelefoniczny sygnal transportu
medycznego ,,MAY-DEE-CAL” — wymawiany jak francuski wyraz
-médical”. Uzycie opisanych wyzej sygnatow wskazuje, ze nastepu-
jaca po nich depesza dotyczy ochranianego transportu medycznego.

Depesza musi zawiera¢ nastgpujace dane:

A) znak wywotawczy lub inne przyjete oznaczenia identyfikacyjne
$rodkow transportu medycznego;

B) pozycje srodkow transportu medycznego;
C) liczbe i typy $rodkéw transportu medycznego;
D) planowang trasg;

E) przewidywany czas przelotu, odlotu i przylotu, stosownie do przy-
padku; oraz

F) wszelkie inne informacje, takie jak: wysoko$¢ bezwzgledna lotu,
ochrona czgstotliwosci radiowych, uzywane jezyki oraz mody
i kody radaru wtdérnego.

5) Postgpowanie wywotanych organow ATS lub innych stacji odbierajacych
depesze transportu medycznego

Przepisy lit. ¢) pkt 2) i 3) stosuje si¢ odpowiednio do organéw ATS
odbierajacych depesze transportu medycznego.

v M4
T d) Jak okreSlono w art. 4a, czestotliwos¢é VHF w niebezpieczenstwie
(121 500 MHz) jest wykorzystywana wytacznie do celow awaryjnych obej-
mujacych:

1) udostgpnienie niezakloconego kanatu migdzy statkiem powietrznym znaj-
dujacym si¢ w stanie zagrozenia lub w sytuacji awaryjnej a stacja
naziemna, w przypadku gdy normalne kanaly sa wykorzystywane dla
innego statku powietrznego;

2) udostgpnienie kanatu tacznodci na czgstotliwosci VHF migdzy statkiem
powietrznym a lotniskami, ktoéry nie jest zwykle wykorzystywany przez
migdzynarodowe stuzby lotnicze, na wypadek sytuacji awaryjnej;

3) udostepnienie wspolnego kanalu tacznoscei na czgstotliwosci VHF migdzy
statkiem powietrznym, cywilnym albo wojskowym, a takze migdzy takim
statkiem powietrznym a stuzbami naziemnymi zaangazowanymi we
wspolne operacje poszukiwawczo-ratownicze przed przejsciem — w razie
koniecznoséci — na odpowiednia czgstotliwosé;

4) zapewnienie tacznos$ci ziemia-powietrze ze statkiem powietrznym, w przy-
padku gdy awaria wyposazenia poktadowego uniemozliwia korzystanie ze
zwyktych kanatow;

5) udostegpnienie kanalu na potrzeby dzialania awaryjnych nadajnikow loka-
lizacyjnych oraz facznosci miedzy jednostka ratunkowa a statkiem
powietrznym bioragcym udziat w operacjach poszukiwawczo-ratowniczych;
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6) udostgpnienie wspolnego kanatu VHF na potrzeby facznosci migdzy cywilnym
statkiem powietrznym a przechwytujacym statkiem powietrznym lub organami
kierujacymi przechwytywaniem oraz migdzy cywilnym lub przechwytujacym
statkiem powietrznym a organami stuzb ruchu lotniczego w przypadku przechwy-
tywania cywilnego statku powietrznego.



02012R0923 — PL — 27.01.2022 — 007.001 — 77

1.2.
1.2.1.

1.3.
1.3.1.

Dodatek 1

Sygnaly

SYGNALY ZAGROZENIA 1 SYGNALY PILNOSCI
Przepisy ogoélne

Zaden z przepisow w pkt 1.2 i 1.3 nie zabrania uzycia przez statek
powietrzny znajdujacy si¢ w stanie zagrozenia wszelkich srodkow, beda-
cych w jego dyspozycji, w celu zwrdcenia na siebie uwagi, podania
swojej pozycji i uzyskania pomocy.

Procedury tacznosci dotyczace nadawania sygnaldw zagrozenia
i sygnalow pilnosci musza by¢ zgodne z wymogami zawartymi
w sekeji 14.

Sygnaly zagrozenia

Nizej podane sygnaly, uzyte razem lub osobno, oznaczaja, ze zagraza
powazne i nieuniknione niebezpieczefstwo i potrzebna jest natychmias-
towa pomoc:

a) sygnal nadany za pomocg radiotelegrafii lub innym sposobem sygna-
lizacyjnym, stanowiacy grupe SOS (... — — — ... w kodzie
Morse’a);

b) sygnat zagrozenia nadany za pomocg radiotelefonu, sktadajacy si¢
z wymawianego slowa MAYDAY;

¢) komunikat o zagroZeniu wystany za pomoca facza transmisji danych,
podajacy znaczenie stowa MAYDAY;

d) rakiety lub pociski dajace czerwone $wiatlo, wystrzeliwane poje-
dynczo w krotkich odstgpach czasu;

e) rakiety oswietlajace na spadochronach, dajace czerwone $wiatto;
f) przestawienie transpondera na mod A kod 7700.

Sygnaly pilnos$ci

Sygnaty podane ponizej, uzyte razem lub oddzielnie, oznaczaja, ze pilot
dowoddca statku powietrznego zawiadamia o trudno$ciach, ktore
zmuszaja go do ladowania, lecz nie wymaga natychmiastowej pomocy:

a) powtarzane wlaczanie i wylaczanie reflektoréw do ladowania; lub

b) powtarzane wiaczanie i wylaczanie S$wiatet pozycyjnych w taki
sposob, aby odrozniaty si¢ od normalnych $wiatel pozycyjnych
btyskowych.

Sygnaty podane ponizej, uzyte razem lub oddzielnie, oznaczaja, ze pilot
dowoddca statku powietrznego ma do zakomunikowania bardzo pilng
wiadomos$¢ dotyczacg bezpieczenstwa statku wodnego, statku powietrz-
nego lub innego pojazdu albo osoby znajdujacej si¢ na poktadzie lub
w polu widzenia:

a) sygnal nadany za pomocg radiotelegrafii lub innym sposobem sygna-
lizacyjnym, stanowigcy grupe XXX (—..— —.— —..— w kodzie
Morse’a);

b) sygnat pilnosci nadany za pomocag radiotelefonu, skladajacy sie¢
z wymawianych stow PAN, PAN;

c) komunikat pilno$ci wystany za pomoca lacza transmisji danych,
podajacy znaczenie stow PAN, PAN.

SYGNALY WZROKOWE STOSOWANE DO OSTRZEGANIA
NIEUPOWAZNIONEGO STATKU POWIETRZNEGO LECACEGO
W STREFIE OGRANICZONEJ, ZAKAZANEJ] LUB NIEBEZ-
PIECZNEJ ALBO WLATUJACEGO DO TAKICH STREF
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2.1.

3.1
3.1.1.

Gdy w celu ostrzezenia nieupowaznionego statku powietrznego lecacego
w strefie ograniczonej, zakazanej lub niebezpiecznej albo wlatujacego do
takich stref w dzien i w nocy stosowane sa sygnaly wzrokowe, uzywa
si¢ serii pociskow wystrzeliwanych z ziemi co 10 sekund, z ktorych
kazdy, dajac przy wybuchu czerwone i zielone $wiatlo lub gwiazdy,
wskazuje nieupowaznionemu statkowi powietrznemu, ze leci w strefie
ograniczonej, zakazanej lub niebezpiecznej albo wlatuje do takich stref
i ze powinien podja¢ dziatania, jakie moga by¢ konieczne w danej

sytuacji.

SYGNALY UZYWANE W RUCHU LOTNISKOWYM

Sygnaly $wietlne i pirotechniczne

Instrukcje

Tabela API-1

Swiatto

Z kontroli lotniska do:

statku powietrznego w locie

statku powietrznego na ziemi

Ciagle zielone

Ciagte czerwone

Seria blyskow zielonych

Seria blyskow czerwo-
nych

Seria blyskow biatych

Skierowane w kierunku zaintereso-
wanego tatku powietrznego

(zob. rys. Al-1)

Zezwala si¢ ladowad

Da¢ pierwszenstwo drogi innym
statkom powietrznym 1 konty-
nuowac krazenie

Wraca¢ do ladowania (*)

Lotnisko nie jest bezpieczne, nie
ladowac

Ladowac¢ na tym lotnisku i kotowaé
do plyty postojowej (*)

Zezwala si¢ starowac

Zatrzymac si¢

Zezwala si¢ kotowac

Kotowaé poza polem wzlotow
bedacym w uzyciu

Wraca¢ do punktu wyjscio-
wego na lotnisku

Czerwone pirotechniczne

Bez wzglgdu na jakiekolwiek
poprzednie instrukcje na razie nie
ladowac

(*) Zezwolenia na ladowanie i kolowanie beda podawane w odpowiednim czasie.

Wy
~ < BEYSKI Czppyy, O

LOTNISKO
BEYSKI BIALE

RACA ”
C Dy
© Lipoyy

NEE JE BEZPIECZ E NI DOW,
ST PIECZN » NIE LADOY
AC

(O AL e s

LADO\VAC NA TYM LOTNISKU I KOLOWAC DO PLYTY POSTOJOWE]

\ e} -~
X % /7 3
\ SN ol

CZERWONE SWIATLO
PIROTECHNICZNE

&/ BEZ WZGLEDU NA
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e
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POZYCJA DO
STARTU
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3.1.2.  Potwierdzenie przez statek powietrzny
a) W locie:
1) przy $wietle dziennym:

— przez przechylanie statku powietrznego ze skrzydla na
skrzydlo, z wyjatkiem podstawowego i koficowego etapu
podejscia;

2) w ciemnos$ciach:

— przez dwukrotne blys$nigcie S$wiattami ladowania statku
powietrznego lub, gdy nie jest on w nie wyposazony, przez
dwukrotne wiaczenie i wylaczenie $wiatet pozycyjnych.

b) Na ziemi:
1) przy $wietle dziennym:
— przez wychylenie lotek lub steru kierunku;
2) w ciemnos$ciach:

— przez dwukrotne blys$nigcie S$wiattami ladowania statku
powietrznego lub, gdy nie jest on w nie wyposazony, przez
dwukrotne wiaczenie i wylaczenie $wiatet pozycyjnych.

3.2. Wzrokowe sygnaly na ziemi
3.2.1. Zakaz lgdowania

3.2.1.1. Pozioma kwadratowa czerwona tarcza z zOltymi pasami przekgtnymi
(rys. Al-2), wylozona na polu sygnatowym, oznacza, ze ladowanie
jest zabronione i ze zakaz ten moze zosta¢ przedtuzony.

Rys. Al-2

3.2.2. Konieczna szczegolna ostroinos¢ podczas podejscia lub lgdowania

3.2.2.1. Pozioma kwadratowa czerwona tarcza z jednym zoltym pasem prze-
katnym (rys. Al-3), wylozona na polu sygnalowym, oznacza, ze na
skutek zlego stanu pola manewrowego lub jakiejkolwiek innej przy-
czyny nalezy zachowaé szczegdlng ostrozno$¢ w czasie podej$cia do
ladowania lub ladowania.

/4

Rys. A1-3
3.2.3.  Uzytkowanie drog startowych i drég kotowania

3.2.3.1. Pozioma biata tarcza w ksztalcie dwoch krazkow polaczonych
poprzeczka (rys. Al-4), wylozona na polu sygnalowym, oznacza, ze
statki powietrzne laduja, startuja i koluja tylko na drogach startowych

i drogach kotowania.

Rys. Al-4
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3.2.3.2. Taka sama biala tarcza w ksztalcie dwoch krazkoéw potaczonych
poprzeczka jak w pkt 3.2.3.1, lecz z czarnymi pasami umieszczonymi
na obu krazkach prostopadle do poprzeczki (rys. Al-5), wylozona na
polu sygnalowym, oznacza, ze statki powietrzne laduja i startuja tylko
na drogach startowych, lecz inne manewry nie musza odbywac sie tylko
na drogach startowych i drogach kotowania.

T=D

Rys. Al-5

3.2.4. Zamkniete drogi startowe lub drogi kolowania

3.2.4.1. Krzyze w jednym kontrastujacym kolorze, biatym na drogach startowych
i zoltym na drogach kotowania (rys. Al-6), wylozone poziomo na
drogach startowych i drogach kotowania lub ich czeSciach, wskazuja
powierzchnie nienadajaca si¢ dla ruchu statkéw powietrznych.

Rys. Al-6
3.2.5. Kierunki lgdowania lub startu

3.2.5.1. Pozioma biala lub pomaranczowa litera T (rys. A1-7) wskazuje kierunek
ladowania i startu statkow powietrznych, ktoére wykonywane sa réwno-
legle do trzonu litery T w kierunku ramienia poprzecznego. Gdy litera T
jest uzywana w nocy, jest o§wietlona lub wytyczona biatymi $wiattami.

Rys. A1-7

3.2.5.2. Liczba skladajaca si¢ z dwoch cyfr (rys. Al1-8), wystawiona pionowo na
lub w poblizu organu kontroli lotniska, podaje statkowi powietrznemu
znajdujacemu si¢ na polu manewrowym kierunek startu wyrazony
w dziesigtkach stopni busoli magnetycznej zaokraglonych do najblizszej

dziesiatki.
[m—————

Rys. Al1-8
3.2.6. Prawostronny kierunek ruchu

3.2.6.1. WyloZona na polu sygnalowym lub poziomo na korncu drogi startowej
albo pasa bedacego w uzyciu strzata jaskrawego koloru wskazujaca
w prawo (rys. A1-9) oznacza, ze zakrety przed ladowaniem i po starcie
sa wykonywane w prawo.

Rys. A1-9
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3.2.7. Biuro odpraw zalog

3.2.7.1. Litera C w kolorze czarnym, umieszczona pionowo na zoltym tle (rys.
A1-10), wskazuje miejsce, w ktorym znajduje si¢ biuro odpraw zatdg.

Rys. A1-10
3.2.8. Wykonywane sq loty szybowcowe

3.2.8.1. Podwodjny bialy krzyz umieszczony poziomo (rys. Al-11) na polu
sygnalowym oznacza, ze lotnisko uzytkowane jest przez szybowce
i ze w danej chwili odbywaja si¢ na nim loty szybowcow.

iy

Rys. Al-11
4. SYGNALY KIEROWANIA RUCHEM NAZIEMNYM
4.1. Od sygnalisty/koordynatora ruchu naziemnego do statku powietrz-

nego

4.1.1.  Sygnaly te przeznaczone sg do stosowania przez sygnaliste/koordynatora ruchu
naziemnego, w razie potrzeby wykonywane za pomocg o$wietlonych rak dla
ulatwienia pilotowi ich widzenia, gdy sygnalista/koordynator ruchu naziem-
nego, zwrocony twarzg do statku powietrznego, znajduje sig:

a) w przypadku statkow powietrznych o skrzydtach stalych — po lewej
stronie statku powietrznego, gdzie jest najlepiej widziany przez
pilota; i

b) w przypadku $miglowcow — w miejscu, w ktorym jest najlepiej
widziany przez pilota.

4.1.2.  Przed uzyciem nastgpujacych sygnatéow sygnalista/koordynator ruchu
naziemnego upewnia sig¢, ze obszar, w ktorym statek powietrzny ma
by¢ prowadzony, jest wolny od obiektow, z jakimi statek powietrzny,
stosujac si¢ do wymogow zawartych w SERA.3301 lit. a), mogtby si¢
zderzy¢.

1. Skrzydlowy/kierujacy (*)

Podnies¢ prawa reke nad glowa z pateczka
skierowang do gory; poruszaé skierowang
8 w dot pateczka trzymang w lewej rece
w kierunku ciata.

—" (*) Za pomoca tego sygnatu osoba znajdujaca si¢
przy koncu skrzydta statku powietrznego infor-
muje pilota, koordynatora ruchu naziemnego lub
operatora operacji wypychania, ze ruch statku
powietrznego do/z pozycji parkingowej moze
odbywac si¢ bez przeszkod.

2. Wskazanie stanowiska postojowego

Podnies¢ w pelni wyprostowane rece nad

glowe, z paleczkami skierowanymi do
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3. Kieruj si¢ do nastepnego sygnalisty/koor-
dynatora  ruchu  naziemnego lub
w kierunku podanym przez wieze/

\\ kontrol¢ naziemna
‘% Skierowa¢ obydwie rece do gory; opuscié
i wyciagnaé rgce przed siebie, pateczkami

wskazujac kierunek do nastepnego sygna-
listy/koordynatora ruchu naziemnego lub

strefy kotowania.

4. Poruszaj si¢ do przodu

Zgiaé rozciagnigte rece w tokciach i poru-
/ ﬂ \ szaé pateczkami do gory i na dét od wyso-

N , kosci klatki piersiowej do wysokosci
glowy.

5a). Skre¢ w lewo (z punktu widzenia
pilota)

Prawa r¢ka z paleczka ulozona pod
katem 90 stopni do tulowia, lewa reka
wykonywaé¢ sygnal ,poruszaj si¢ do
przodu”. Tempo pokazywania sygnatu
wskazuje pilotowi szybko$¢ zakretu
statku powietrznego.

ﬂf’)
R

Sb). Skre¢ w prawo (z punktu widzenia
pilota)

Lewa r¢ka z pateczka ulozona pod
katem 90 stopni do tulowia, prawa
reka wykonywac¢ sygnat ,poruszaj si¢
do przodu”. Tempo pokazywania
sygnalu wskazuje pilotowi szybko$¢
zakretu statku powietrznego.

6a). Zatrzymanie zwykle

W pehi rozciagna¢ rece z paleczkami
pod katem 90 stopni do tutowia i powoli
> podnies¢ je nad glowe, az do skrzyzo-

&)
e:lﬁF% wania pateczek.
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6b). Zatrzymanie awaryjne

Szybko wyprostowaé rece z pateczkami
nad glowa, krzyzujac pateczki.

7a). Wlacz hamulce

Podnie$¢ rgke z otwartg dionig troche
powyzej wysokosci barku. Utrzymujac
kontakt wzrokowy z zaloga lotnicza,
zacisng¢ pigs¢. Nie rusza¢ az do chwili
otrzymania potwierdzenia (kciuk skiero-
wany do gory) od zatogi lotniczej.

7b). Zwolnij hamulce

Podnie$¢ reke z zaci$nieta pigscia troche
powyzej wysokosci barku. Utrzymujac
kontakt wzrokowy z zaloga lotnicza,
otworzy¢ dlon. Nie rusza¢ az do chwili
otrzymania potwierdzenia (kciuk skiero-
wany do gory) od zatogi lotniczej.

8a). Kliny podlozone

Z rgkoma z pateczkami w pelni wypro-
stowanymi nad glowa przesunaé
pateczki do siebie az do ich zetknigcia.
Zaczeka¢ na potwierdzenie od zalogi
lotnicze;j.

8b). Kliny usunigte

Z rekoma z pateczkami w pelni wypro-
stowanymi nad glowa odsunaé pateczki
od siebie. Nie usuwaé¢ klindow bez
potwierdzenia od zatogi lotniczej.
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9.

Uruchomié silnik(-i)

Podnie$¢ prawa reke do poziomu glowy
z pateczka skierowang do gory i rozpoczaé
ruch okr¢zny dlonia. Jednoczes$nie lewa
reka podniesiong ponad poziom glowy
wskaza¢ silnik do uruchomienia.

10.

Wylaczyé silniki

Wyciagnaé reke z pateczka przed siebie
na poziomie barku, podnies¢ reke
z pateczka do szczytu lewego barku
i przesuna¢ paleczke¢ do szczytu prawego
barku ,odcinajacym” ruchem przez
gardlo.

11.

Zmniejsz predkosé

Porusza¢ wyprostowanymi r¢koma w dot,
wykonujac gest ,,przyklepywania”, poru-
szajac paleczkami w gor¢ i w dot od
pasa do kolan.

12.

Zmniejsz obroty silnika(-6w) po wska-
zywanej stronie

Rece opuszczone, pateczki zwrdcone do
ziemi: lewg lub prawg paleczka poruszaé
w gore i w dot, w celu wskazania, ze
liczba  obrotow  lewego(-ych)  lub
prawego(-ych) silnika(-0w) powinna by¢
zmniejszona.

13.

Cofaj sie

Ustawi¢ rece przed sobg na wysokosci
pasa i porusza¢ nimi okrg¢znymi ruchami
do przodu. W celu zatrzymania cofania
uzy¢ sygnatow 6a) lub 6b).
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(i,

14a). Zakrety w czasie cofania (ogon

W prawo)

Lewa r¢ke¢ =z pateczkg skierowaé
w dot, prawa reka poruszac z polozenia
pionowego nad gltowa do potozenia
poziomego z przodu. Powtarza¢ ruch
prawej reki.

14b). Zakrety w czasie cofania (ogon

w lewo)

Prawa rek¢ z pateczka skierowaé
w dot, lewa reka porusza¢ z polozenia
pionowego nad gltowa do polozenia
poziomego z przodu. Powtarza¢ ruch
lewej reki.

15.

Potwierdzenie/wszystko w porzadku (*)

Podnies¢ prawa reke do poziomu glowy
z paleczka skierowang do gory lub
pokaza¢ dton z kciukiem wyprostowanym
do gory, utrzymujac lewa rgke wzdhuz
ciata przy kolanie.

(*) Sygnat ten jest stosowany takze jako sygnat
tacznosci technicznej/obstugi.

16.

Zawis (*)

W pelni rozciggnaé rgce z pateczkami
pod katem 90 stopni do bokow.

(*) Do stosowania w odniesieniu do $migtow-
cOw w zawisie.

17.

Wejsé wyzej (*)
Rece z pateczkami w pehi rozciaggnigte
pod katem 90 stopni do bokow, z dlonmi
obroconymi do gory, wykonuja ruchy do
gory. Tempo ruchu rak wskazuje szyb-
ko$¢ wznoszenia.

(*) Do stosowania w odniesieniu do $migtow-
cOwW w zawisie.
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18. Zejsé nizej (*)

Rece z paleczkami w pelni rozciagnigte
pod katem 90 stopni do bokoéw, z dtonmi
obréconymi do dotu, wykonuja ruchy do
dotu. Tempo ruchu rak wskazuje predkosé
znizania.

(*) Do stosowania w odniesieniu do $migtow-
cOW W zawisie.

19a). Leé poziomo w lewo (z punktu

widzenia pilota) (¥)

Unie$¢ rgk¢ poziomo pod katem 90
stopni do prawej strony ciata. Szerokim
ruchem porusza¢ drugg r¢ka w tym
samym kierunku.

(*) Do stosowania w odniesieniu do $mi-
glowcow w zawisie.

19b). Leé¢ poziomo w prawo (z punktu

widzenia pilota) (¥)

Unies¢ reke poziomo pod katem 90
stopni do lewej strony ciata. Szerokim
ruchem porusza¢ drugg rgka w tym
samym kierunku.

(*) Do stosowania w odniesieniu do $mi-
glowcow w zawisie.

20. Laduj (*)

Skrzyzowac rgce z pateczkami skierowa-
nymi w dot z przodu ciala.

(*) Do stosowania w odniesieniu do $migtow-
cOw w zawisie.

= =N )

21.

Utrzymuj pozycje/czekaj

W pelni wyprostowaé rece z pateczkami
skierowanymi w dot pod katem 45 stopni
do bokow. Utrzymaé pozycje do czasu
otrzymania przez statek powietrzny
zezwolenia na nastgpny manewr.
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22.

Odprawienie statku powietrznego

Wykona¢ standardowy gest salutowania
prawg reka lub paleczka w celu odpra-
wienia statku powietrznego. Zachowaé
kontakt wzrokowy z zaloga lotnicza az
do momentu rozpoczecia kotowania
przez statek powietrzny.

23.

Nie dotykaj wurzadzen Kkontrolnych
(sygnal lacznosci technicznej/obstugi)

Wyprostowaé w peilni prawa rgke nad
glowa 1 zacisng¢ pigs¢ lub trzymac
paleczk¢ w pozycji poziomej, pozosta-
wiajac lewa r¢ke opuszczona wzdhuz
ciata, przy kolanie.

24.

Podlacz naziemne zasilanie (sygnatl lgcz-
nosci technicznej/obstugi)

Trzymaé rece w pelni wyprostowane nad
glowa, otworzy¢ lewa dlon i1 trzymac
poziomo. Czubkami palcow prawej dioni
dotkngé¢ otwartej lewej dloni (tworzac
liter¢ ,,T”). W nocy do utworzenia nad
glowa litery ,,T” mozna stosowac takze
pateczki swietlne.

25.

Odlacz zasilanie (sygnal lacznosci tech-
nicznej/obstugi)

Trzymaé rece w pelni wyprostowane nad
glowa, dotykajac czubkami palcow prawe;j
dloni otwartej lewej dloni (tworzac litere
,,17). Nastepnie odsuna¢ prawag dion od
lewej. Nie odlacza¢ zasilania az do
momentu otrzymania potwierdzenia od
zatogi lotniczej. W nocy do utworzenia
nad glowa litery ,,T” mozna stosowac
takze pateczki $wietlne.

26.

Odpowiedz negatywna (sygnal lacznosci
technicznej/obstugi)

Trzymaé prawa rgk¢ wyprostowana pod
katem 90 stopni od barku i skierowaé
pateczk¢ w dot do ziemi lub wskazac
kciukiem do dotu, utrzymujac lewa reke
wzdtuz ciata przy kolanie.
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4.2.

4.2.1.

@

217.

Kontaktuj si¢ przez interfon (sygnal
lacznosci technicznej/obstugi)

Roztozy¢ rece pod katem 90 stopni do
ciata, a nastgpnie zakry¢ rgkoma uszy.

ﬁ/
)

ﬂ

28.

Otworzyé/zamkngé schody (sygnal lacz-
nosci technicznej/obstugi) (*)

Z prawa rcka wzdhuz ciata, lewa reka
podniesiong pod katem 45 stopni powyzej
glowy, prawa reka wykonaé szeroki ruch
w kierunku szczytu lewego barku.

(*) Sygnat ten jest przeznaczony gtéwnie dla
statkoOw powietrznych posiadajacych inte-
gralne schody w przedniej czgsci.

Od pilota statku powietrznego do sygnalisty/koordynatora ruchu naziem-

nego

Sygnaly te sa przeznaczone do stosowania przez pilota znajdujacego si¢
w kabinie pilotow. Wykonuje on sygnaly rekami dobrze widocznymi dla sygna-
listy/koordynatora ruchu naziemnego, a w razie potrzeby o$wietlonymi, dla
ulatwienia widzenia ich przez sygnaliste/koordynatora ruchu naziemnego.

a)

Hamulce wiaczone: podnies¢ poziomo na
wysokos¢ twarzy reke i dlon z wyprostowa-
nymi palcami, nastgpnie zacisng¢ piesc.

b)

Hamulce zwolnione: podnie$¢ poziomo na
wysoko$¢ twarzy rgke 2z zaci$nigta
pigscia, nastgpnie wyprostowaé palce.

<)

Podlozy¢ kliny: rece wyprostowane, dionie
zwrocone na zewnatrz: porusza¢ rekami do
srodka, krzyzujac je przed twarza.

d)

Wyja¢ kliny: rece skrzyzowane przed twarza,
dionie odwrocone na zewnatrz: poruszaé
rekami na zewnatrz.
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e) Gotow do uruchomienia silnika(-ow)
Podnies¢ odpowiednig liczbe palcow
jednej reki, wskazujagc numer silnika,
ktory ma by¢ uruchomiony.

4.3. Sygnaly lacznosci technicznej/obstugi

4.3.1. W odniesieniu do sygnatéw tacznosci technicznej/obstugi sygnaty reczne
moga by¢ stosowane jedynie w przypadku, gdy komunikacja glosowa
nie jest mozliwa.

4.3.2.  Sygnalizatorzy/koordynatorzy ruchu naziemnego zapewniaja otrzymanie
od zalogi lotniczej potwierdzenia z uwzglednieniem sygnalow tacznosci

technicznej/obstugi.
5. STANDARDOWE RECZNE SYGNALY AWARYINE
5.1. Ponizej przedstawione sygnaly reczne zostaly ustanowione jako mini-

malne wymogi dla komunikacji w sytuacji awaryjnej migedzy kierujagcym
akcjg 1 strazakami lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej a zaloga
lotnicza lub personelem poktadowym zagrozonego statku powietrznego.
Reczne sygnaty awaryjne powinny by¢é podawane zatodze lotniczej
przez lotniskowg stuzb¢ ratowniczo-gasnicza przed statkiem
powietrznym z jego lewej strony.

1. Polecenie ewakuacji

Polecenie ewakuacji w oparciu o ocen¢
sytuacji zewnetrznej przez lotniskowa
stuzbg ratowniczo-gasnicza i kierujacego
akcja ratownicza.

Reka odsunieta od ciata i utrzymywana
W pozycji poziomej, dton podniesiona na
wysoko$¢ oczu. Wygieta do tylu reka
wykonywa¢ ruchy przywotujace. Druga
reka pozostaje ulozona wzdhuz ciata.

Noca — te same ruchy z uzyciem pateczek.

2. Polecenie zatrzymania

Polecenie wstrzymania ewakuacji. Wstrzy-
manie ruchu statku powietrznego lub
innych podjetych dziatan.

Rece przed glowa —  skrzyzowane
w nadgarstkach.

Noca — te same ruchy z uzyciem pateczek.

3. Zakonczenie akcji

Brak  oznak  niebezpieczenstwa  lub
wszystko w porzadku.

Rece wyprostowane na zewnatrz i skiero-
wane do dolu pod katem 45 stopni. Poru-
sza¢ jednoczesnie rekoma do wewnatrz
ponizej pasa do chwili skrzyzowania rak,
a nastgpnie wyprostowac je na zewnatrz,
powracajac do pozycji wyjsciowej.

Noca — te same ruchy z uzyciem pateczek.
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4. Pozar

Porusza¢ prawa r¢ka ruchem ,,wach-
lujacym” od barku do kolan, wskazujac
jednoczesnie lewa rgka strefe pozaru.

Noca — te same ruchy z uzyciem pateczek.
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1.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

Dodatek 2
Balony wolne bezzalogowe

KLASYFIKACJA BALONOW WOLNYCH BEZZALOGOWYCH

Balony wolne bezzalogowe sa klasyfikowane w nastepujacy sposéb
(zob. rys. AP2-1):

a) lekki: balon wolny bezzatlogowy, ktory przewozi tadunek uzyteczny
w postaci jednego lub wigkszej liczby pakunkow o tacznej masie
ponizej 4 kg, o ile nie kwalifikuje si¢ jako balon cigzki zgodnie z lit.
c) pkt 2, 3 lub 4; lub

b) Sredni: balon wolny bezzatogowy, ktory przewozi tadunek uzyteczny
w postaci dwoch lub wigkszej liczby pakunkow o tacznej masie 4 kg
lub wigkszej, jednak nieprzekraczajacej 6 kg, o ile nie kwalifikuje
si¢ jako balon cig¢zki zgodnie z lit. ¢) pkt 2, 3 lub 4; lub

c) cigzki: balon wolny bezzalogowy, przewozacy ladunek uzyteczny,
ktory:

1) ma faczng mase 6 kg lub wigcej; lub
2) zawiera pakunek o masie 3 kg lub wigcej; lub

3) zawiera pakunek o masie 2 kg lub wigcej o gestosci powierzch-
niowej powyzej 13 g/cm’, wyznaczonej przez podzielenie catko-
witej masy pakunku stanowiacego tadunek uzyteczny, wyrazonej
w gramach, przez wielko$¢ najmniejszego jego pola powierzchni,
wyrazong w centymetrach kwadratowych; lub

4) posiada ling lub inne urzadzenie do podwieszania tadunku
uzytecznego, ktore dla oddzielenia tego tadunku od balonu
wymaga sily uderzenia co najmniej 230 N.

OGOLNE PRZEPISY OPERACYJNE

Uzytkowanie balonu wolnego bezzalogowego wymaga uzyskania
zezwolenia panstwa, w ktorym balon ten bedzie wypuszczony.

Balon wolny bezzalogowy, z wyjatkiem balonu lekkiego uzywanego
wylacznie do celow meteorologicznych i w sposob okreslony przez
wlasciwy organ, nie jest uzytkowany na terytorium innego panstwa
bez uzyskania zgody tego panstwa.

Zgoda, o ktorej mowa w pkt 2.2, jest uzyskiwana przed wypuszczeniem
balonu, jezeli podczas planowania operacji istnieje uzasadnione przy-
puszczenie, ze balon moze zboczy¢ w przestrzen powietrzng nad tery-
torium innego panstwa. Zgod¢ mozna uzyskac¢ dla serii lotow balonow
lub dla szczegodlnego rodzaju powtarzajacych si¢ lotow, np. balonowych
lotow badawczych atmosfery.

Balon wolny bezzatogowy jest uzytkowany zgodnie z warunkami okre-
Slonymi przez panstwo rejestracji i pafstwa, przez ktorych przestrzen
powietrzng bedzie przelatywal.

Balon wolny bezzatogowy jest uzytkowany w taki sposob, aby zderzenie
balonu lub jakiejkolwiek jego czesci, 1acznie z tadunkiem,
z powierzchnig ziemi nie stwarzato zagrozenia dla os6b ani mienia.

Cigzki balon wolny bezzalogowy nie jest uzytkowany nad morzem
pelnym bez uprzedniej koordynacji z instytucja(-ami) zapewniajaca(-
ymi) stuzby zeglugi powietrznej (ANSP).
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3.1

3.2.

3.3.

Rys. AP2-1

MASA EADUNKU UZYTECZNEGO
(kg)

CHARAKTERYSTYKA

6 lub wigcej

LINA lub INNY
RODZAJ PODWIESZENIA

230 N
lub
WIECEJ
POJEDYNCZY pg\f,?gp?zng
PAKUNEK NIOWA
£ADUNKU powyzej
13 glem?
‘ annsnmsmannany
BLICZASNIE H
GESTOSCI &
POWIERZCHNIOWEJ § Pg&ﬁggfg,{
MASA (g) H
8 NIOWA
Pole najmniejszej & ponizej
Lpgdcinl ) | §8 gomt

MASA CALKOWITA

(jezeli rodzaj zawieszenia
LUB gesto$épowierzchniowa
LUBmasa pojedynczego pakunkunie
sgczynnikamidecydujgcymi)

OGRANICZENIA OPERACYJNE I WYMOGI DOTYCZACE WYPO-
SAZENIA

Cigzki balon wolny bezzatogowy nie jest uzytkowany bez zezwolenia
ANSP na lub w jakimkolwiek poziomie ponizej 18 000 m (60 000 ft)
barometrycznej wysokosci bezwzglgdnej, na ktorym:

a) wystepuja chmury lub zjawiska ograniczajace widzialno$¢ o pokryciu
powyzej czterech 6smych; lub

b) widzialno$¢ pozioma wynosi mniej niz 8 km.

Cigzki lub éredni balon wolny bezzalogowy nie jest wypuszczany
w sposob, ktory moze spowodowac, ze lot bedzie si¢ odbywal na wyso-
kosci ponizej 300 m (1 000 ft) nad gesta zabudowa duzych miast, mias-
teczek lub osiedli lub nad zgromadzeniem niezwigzanych z przedsigwzig-
ciem 0s6b na wolnym powietrzu.

Ciezki balon wolny bezzalogowy jest uzytkowany tylko pod warunkiem, ze:

a) jest wyposazony w co najmniej dwa urzadzenia lub systemy automa-
tyczne lub zdalnie sterowane, ktore pozwalaja na zakonczenie lotu
z tadunkiem uzytecznym i pracujg niezaleznie od siebie;

b) w przypadku balonéw polietylenowych o ci$nieniu zerowym do
zakonczenia lotu powloki balonu stosowane sa co najmniej dwie
metody, systemy, urzadzenia lub ich kombinacje, dzialajace nieza-
leznie od siebie;
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3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

5.1.
5.1.1.

¢) powloka balonu jest wyposazona albo w urzadzenie(-a), albo w mate-
riat odbijajacy fale radarowe, ktore daja echo dla radaru naziemnego
pracujacego w zakresie czgstotliwosci 200 MHz — 2 700 MHz, lub
balon jest wyposazony w inne urzadzenia, ktore pozwola na state
Sledzenie przez uzytkownika trasy lotu balonu poza zasiggiem radaru
naziemnego.

Cigzki balon wolny bezzatogowy nie jest uzytkowany w nastgpujacych
warunkach:

a) na obszarze, na ktorym uzytkowane jest naziemne urzadzenie SSR,
jezeli nie jest on wyposazony w transponder wtornego radaru dozo-
rowania z mozliwoscig przekazywania barometrycznej wysokosci
bezwzglednej, pracujacy stale na przydzielonym kodzie lub ktory
w razie potrzeby moze zostaé wilaczony przez stacj¢ $ledzaca lot
tego balonu; lub

b) na obszarze, na ktéorym uzytkowane jest naziemne urzadzenie
ADS-B, jezeli nie jest on wyposazony w nadajnik ADS-B z mozliwo-
Scig przekazywania barometrycznej wysokosci bezwzglednej, pracu-
jacy w sposob ciaggly, lub ktory w razie potrzeby moze zostaé
wiaczony przez stacje¢ $ledzaca lot tego balonu.

Balon wolny bezzatogowy zaopatrzony w zwisajacg anteng, ktora do jej
zerwania w dowolnym punkcie wymaga sity wickszej niz 230 N, nie
jest uzytkowany, jezeli antena nie zostanie zaopatrzona w kolorowe
choragiewki lub wstegi rozmieszczone w odstepach nie wigkszych niz
15 m.

Cigzki balon wolny bezzalogowy nie jest uzytkowany na poziomie
ponizej 18 000 m (60 000 ft) barometrycznej wysokosci bezwzglednej
w nocy lub w innym okresie okreslonym przez wlasciwy organ, jezeli
balon, jego urzadzenia i ladunek uzyteczny, niezaleznie od tego, czy
zostang oddzielone w czasie lotu, nie sa o$wietlone.

Cigzki balon wolny bezzatogowy, ktory jest wyposazony w urzadzenie
podwieszajace (inne niz otwarty spadochron w bardzo wyrdzniajacym
si¢ kolorze) o dlugosci ponad 15 m, nie jest uzytkowany w nocy na
poziomie ponizej 18 000 m (60 000 ft) barometrycznej wysokosci
bezwzglednej, jezeli urzadzenie podwieszajace nie jest pomalowane
w naprzemiennie ulozone pasy o wyrdzniajacych si¢ kolorach lub nie
zostaly do niego przymocowane kolorowe choragiewki.

PRZERWANIE LOTU

Uzytkownik cigzkiego balonu wolnego bezzatogowego uruchamia odpo-
wiednie urzadzenia konczace lot, wymagane zgodnie z pkt 3.3 lit. a)

ib):
a) gdy okaze si¢, ze warunki pogodowe sg gorsze od okreslonych dla

jego uzytkowania;

b) jezeli nieprawidtowe dziatanie lub inny powodd sprawia, Ze jego
dalsze uzytkowanie staje si¢ niebezpieczne dla ruchu lotniczego
albo dla os6b lub mienia na powierzchni ziemi; lub

c) przed wlotem bez upowaznienia w przestrzen powietrzng nad teryto-
rium innego panstwa.

ZAWIADOMIENIE O LOCIE
Zawiadomienie przed lotem

Zawiadomienie o zamierzonym locie balonu wolnego bezzalogowego
w kategorii $redniej lub cigzkiej jest przedstawiane odpowiedniemu
organowi shuzb ruchu lotniczego niz pdzniej niz siedem dni przed datg
zamierzonego lotu.

Zawiadomienie o zamierzonym locie zawiera te spo$rod ponizej poda-
nych informacji, ktérych wymaga odpowiedni organ stuzb ruchu lotni-
czego:

a) oznaczenie lotu balonu lub nazwg kodowa przedsigwzigcia;

b) klasyfikacje i opis balonu;
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5.2.
5.2.1.

5.3.
53.1.

c¢) kod SSR, adres statku powietrznego lub czestotliwos¢ NDB,
zaleznie od okolicznosci;

d) nazwe i numer telefonu uzytkownika;
e) miejsce wypuszczenia balonu;

f) przewidywany czas wypuszczenia (lub czas rozpoczgcia i zakon-
czenia serii wypuszczen);

g) liczbg balondéw, ktore maja zosta¢ wypuszczone, i planowany odstep
czasu migdzy poszczegdlnymi wypuszczeniami (w przypadku wielu
wypuszczen);

h) przewidywany kierunek wznoszenia sig;
i) poziom(-y) przelotu (barometryczna wysokos¢ bezwzgledna);

j) przewidywany uptyw czasu do przekroczenia barometrycznej wyso-
kosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft) lub osiggnigcia poziomu
przelotu, jezeli nie przekracza 18 000 m (60 000 ft), tacznie z poda-
niem przewidywanej pozycji. Jezeli w ramach operacji majg miejsce
ciggle wypuszczenia, podawanym czasem jest przewidywany czas,
w ktorym pierwszy i ostatni balon w seriach osiggnie wiasciwy
poziom (np. 122136Z-130330Z);

k) przewidywang date i czas zakonczenia lotu oraz planowane miejsce
upadku/odnalezienia. W przypadku balonéw wykonujacych loty
dlugotrwate uzywa si¢ okreslenia ,lot dlugotrwaty”, poniewaz nie
mozna doktadnie okresli¢ daty i czasu zakonczenia lotu oraz miejsca
upadku. Jezeli mozliwe jest wiecej niz jedno miejsce upadku/odna-
lezienia, nalezy poda¢ kazde z nich wraz z odpowiednim przewidy-
wanym czasem upadku. Jezeli ma to by¢ seria kolejnych upadkow,
podaje si¢ czas pierwszego i ostatniego upadku w serii (np.
070330Z-072300Z).

Wszelkie zmiany w informacjach przedstartowych ztozonych zgodnie
z pkt 5.1.2 sa przekazywane zainteresowanemu organowi ATS nie
p6zniej niz 6 godzin przed przewidywanym czasem startu, a w przypadku
przeprowadzania badan zaklocen stonecznych lub kosmicznych,
w ktorych czas jest elementem krytycznym, nie pdzniej niz 30 minut
przed przewidywanym rozpoczeciem operacji.

Zawiadamianie o wypuszczeniu balonu

Niezwlocznie po wypuszczeniu $redniego lub cigzkiego balonu wolnego
bezzalogowego uzytkownik zawiadamia odpowiedni organ stuzb ruchu
lotniczego, podajac:

a) oznaczenie lotu balonu;
b) miejsce wypuszczenia balonu;
c) rzeczywisty czas wypuszczenia,

d) przewidywany czas przekroczenia barometrycznej wysokosci
bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft) lub przewidywany czas osiggnigcia
poziomu przelotu, jezeli nie przekracza on 18 000 m (60 000 ft), oraz
przewidywane miejsce; i

e) wszelkie zmiany w uprzednio przekazanych informacjach, zgodnie
z pkt 5.1.2 lit. g) i h).

Zawiadamianie o odwolaniu

Natychmiast po uzyskaniu informacji o odwotaniu zamierzonego lotu
sredniego lub ciezkiego balonu wolnego bezzatlogowego, zgloszonego
uprzednio zgodnie z pkt 5.1, uzytkownik niezwlocznie zawiadamia
o tym odpowiedni organ shuzb ruchu lotniczego.



02012R0923 — PL —27.01.2022 — 007.001 — 95

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

REJESTRACJA POZYCJI I MELDUNKI

Uzytkownik cigzkiego balonu wolnego bezzalogowego operujacego na
poziomie barometrycznej wysokosci bezwzglednej nieprzekraczajacym
18 000 m (60 000 ft) sledzi $ciezkg¢ lotu balonu i na zadanie stuzb
ruchu lotniczego przekazuje meldunki o jego pozycji. Jezeli stuzby
ruchu lotniczego nie Zadaja meldunkéw o pozycji balonu w krétszych
odstepach czasu, uzytkownik rejestruje pozycj¢ co 2 godziny.

Uzytkownik cigzkiego balonu wolnego bezzalogowego operujacego na
poziomie barometrycznej wysoko$ci bezwzglednej powyzej 18 000 m
(60 000 ft) sledzi postep lotu balonu i na zadanie stuzb ruchu lotniczego
przekazuje meldunki o jego pozycji. Jezeli stuzby ruchu lotniczego nie
zadaja meldunkow o pozycji balonu w krétszych odstepach czasu, uzyt-
kownik rejestruje pozycje co 24 godziny.

Jezeli pozycja nie moze by¢ podana zgodnie z wymogami pkt 6.1 1 6.2,
uzytkownik niezwlocznie zawiadamia o tym odpowiedni organ stuzb
ruchu lotniczego. Zawiadomienie zawiera ostatniag zarejestrowang
pozycj¢ balonu. Po ponownym ustaleniu pozycji balonu niezwlocznie
zawiadamia si¢ o tym odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego.

Na jedng godzing przed planowanym rozpoczeciem znizania lotu cigz-
kiego balonu wolnego bezzatogowego uzytkownik przekazuje odpo-
wiedniemu organowi ATS nastgpujace informacje dotyczace balonu:

a) biezaca pozycje geograficzna;

b) biezacy poziom (barometryczng wysokos¢ bezwzgledna);

c) przewidywany czas przekroczenia poziomu barometrycznej wyso-
kosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft), jezeli ma zastosowanie;

d) przewidywany czas i miejsce upadku na ziemie.
Uzytkownik ciezkiego lub $redniego balonu wolnego bezzalogowego

zawiadamia odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego o zakonczeniu
operacji.
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Dodatek 3
Tabela pozioméw przelotu

1.1. Ponizsza tabela przedstawia obowiazujace poziomy przelotu:

LINIA DROGI (*)

0d 000° do 179° 0d 180° do 359°
Loty IFR Loty VFR Loty IFR Loty VFR
Poziom Poziom Poziom Poziom
FL Stopy Metry | FL | Stopy | Metry | FL Stopy Metry | FL | Stopy | Metry
010 1 000 300 — — — 020 2 000 600 — — —
030 3000 900 035 3500 | 1050 040 4000 1200 | 045 4500 | 1350

050 5000 1500 [ 055 5500 | 1700 060 6 000 1850 | 065 6500 | 2000
070 7000 2150 | 075 7500 | 2300 080 8000 2450 | 085 8500 | 2600
090 9000 2750 | 095 9500 | 2900 100 10 000 3050 | 105 | 10500 [ 3200
110 11 000 3350 | 115 [ 11500 | 3500 120 12 000 3650 [ 125 | 12500 | 3 800
130 13 000 3950 | 135 [ 13500 | 4100 140 14 000 4250 | 145 | 14500 | 4400
150 15000 4550 [ 155 ] 15500 | 4700 160 16 000 4900 | 165 [ 16500 | 5050
170 17 000 5200 175 | 17500 | 5350 180 18 000 5500 | 185 | 18500 | 5650
190 19 000 5800 | 195 [ 19500 | 5950 200 20 000 6100 [ 205 | 20500 | 6250
210 21 000 6400 | 215 [ 21500 | 6550 220 22 000 6700 [ 225 | 22500 | 6850
230 23 000 7000 | 235 (23500 | 7150 240 24 000 7300 | 245 | 24500 | 7450
250 25000 7600 | 255 25500 | 7750 260 26 000 7900 [ 265 | 26500 | 8100

270 27 000 8250 | 275 | 27500 | 8400 280 28 000 8550 | 285 | 28500 [ 8700

290 29 000 8850 300 30 000 9150
310 31 000 9450 320 32 000 9750
330 33000 [ 10050 340 34 000 10 350
350 35000 [ 10650 360 36 000 10 950
370 37000 [ 11300 380 38 000 11 600
390 39000 [ 11900 400 40 000 12 200
410 41 000 12 500 430 43 000 13 100
450 45000 [ 13700 470 47 000 14 350
490 49 000 [ 14950 510 51000 15 550
itd. itd. itd. itd. itd. itd.
itd.

(*) Magnetyczna linia drogi lub w obszarach polarnych na szerokos$ciach wigkszych niz 70° oraz w dodatkowych przylegtych
obszarach wyznaczonych przez wlasciwe organy - linie drogi okre$lone wedtug siatki linii réwnolegtych do potudnika
Greenwich, naniesionej na stereograficzng mape¢ polarna, na ktorej kierunek w strong bieguna pdtnocnego wykorzystany
jest jako potnoc tej siatki.




Dodatek 4

Klasy przestrzeni powietrznej ATS — zapewniane sluzby i wymogi dotyczace lotow

(zob. SERA.6001 i SERA.5025 lit. b))

Zapewniana sepa-

Wymagana acz-

Wymagana ciagta
dwukierunkowa

Konieczno$é

Klasa Rodzaj lotu racja Zapewniana stuzba Ograniczenie predkosci (*) nos¢ radiowa | tacznosé foniczna uzy]skapiaAz_lf:éwo—
powietrze-ziemia enia
A Tylko IFR Wszystkim Stuzba kontroli ruchu lotniczego Nie stosuje si¢ Tak Tak Tak
statkom
powietrznym
B IFR Wszystkim Stuzba kontroli ruchu lotniczego Nie stosuje si¢ Tak Tak Tak
statkom
powietrznym
VER Wszystkim Stuzba kontroli ruchu lotniczego Nie stosuje si¢ Tak Tak Tak
statkom
powietrznym
C IFR IFR od IFR Shuzba kontroli ruchu lotniczego Nie stosuje sig¢ Tak Tak Tak
IFR od VFR
VFR VER od IFR 1) Stuzba kontroli ruchu lotniczego w celu | Predkos¢ przyrzadowa (IAS) 250 kts ponizej | Tak Tak Tak
zapewnienia separowania od IFR;
3050 m
»M2 2) Stuzba kontroli ruchu lotniczego,
informacja o ruchu VFR/VFR (i na (10000 ft) AMSL
zadanie rada dla zapobiezenia kolizji) d
D IFR IFR od IFR Stuzba kontroli ruchu lotniczego, informacja | Predkos¢ przyrzadowa (IAS) 250 kts ponizej | Tak Tak Tak

o ruchu dotyczaca lotow VFR

(i na zadanie rada dla zapobiezenia kolizji)

3050 m
(10 000 ft) AMSL

20T 10°LT — Td — €260dT1020

100°L00

L6



Wymagana ciagta

7 . W vana dwuki X Koniecznos¢
Klasa Rodzaj lotu apewmana sepa- Zapewniana stuzba Ograniczenie predkosci (*) ymagana 1acz- | dwukierunkowa uzyskania zezwo-
racja no$¢ radiowa |lacznos¢ foniczna lenia ATC
powietrze-ziemia cenia
VFR Brak » M2 Stuzba kontroli ruchu lotniczego, infor- | Predko$¢ przyrzadowa (IAS) 250 kts ponizej | Tak Tak Tak
macja o ruchu IFR/VFR i VFR/VFR (i na 3050
zadanie rada dla zapobiezenia kolizji) <« m
(10 000 fty AMSL
E IFR IFR od IFR Shuzba kontroli ruchu lotniczego i jezeli to jest | Predko$¢ przyrzadowa (IAS) 250 kts ponizej | Tak Tak Tak
mozliwe, informacja o ruchu dotyczaca lotow
3050 m
VFR
(10 000 ft) AMSL
VER Brak Informacja o ruchu, o ile jest to mozliwe Predko$¢ przyrzadowa (IAS) 250 kts ponizej | Nie (**) Nie (**) Nie
3050 m
(10 000 ft) AMSL
F IFR IFR od IFR, o ile | Stuzba doradcza ruchu lotniczego; stuzba | Predkos¢ przyrzadowa (IAS) 250 kts ponizej | Tak (¥*%*) Nie (¥*%) Nie
jest to mozliwe informacji powietrznej na zadanie 3050 m
(10 000 ft) AMSL
VFR Brak Stuzba informacji powietrznej na zadanie Predkos¢ przyrzadowa (IAS) 250 kts ponizej | Nie (¥*) Nie (¥%) Nie
3050 m
(10 000 ft) AMSL
G IFR Brak Stuzba informacji powietrznej na zadanie Predkos¢ przyrzadowa (IAS) 250 kts ponizej | Tak (¥*) Nie (¥%) Nie
3050 m
(10 000 fty AMSL
VFR Brak Shuzba informacji powietrznej na zadanie Predkos¢ przyrzadowa (IAS) 250 kts ponizej | Nie (**) Nie (**) Nie

3050 m
(10 000 ft)y AMSL

(*) Gdy bezwzglgdna wysokos$¢ przejsciowa jest mniejsza niz 3 050 m (10 000 ft) AMSL, nalezy stosowa¢ FL 100 zamiast 10 000 ft. Wlasciwy organ moze zwolni¢ z tego wymogu typy statkow powietrznych, ktoére nie moga
utrzymac tej predkosci ze wzgledéw technicznych lub bezpieczenstwa.

(**) Piloci utrzymuja ciggly nashich tacznosci fonicznej powietrze-ziemia oraz w razie konieczno$ci nawigzuja dwukierunkowa tacznoé¢ na odpowiednim kanale tacznosci w RMZ.
(***) Foniczna taczno$¢ powietrze-ziemia jest obowigzkowa w przypadku lotow korzystajacych ze stuzby doradczej. Piloci utrzymuja ciagly nastuch tacznosci fonicznej powietrze-ziemia oraz w razie koniecznosci nawiazuja
dwukierunkowa faczno$¢ na odpowiednim kanale tacznosci w RMZ.

20T 10°LT — 1d — €260dT1020

100°L00
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Dodatek 5

Specyfikacje techniczne dotyczace obserwacji ze statkow powietrznych i meldunkow przekazywanych za pomoca
lacznosci fonicznej

A. INSTRUKCJE DOTYCZACE MELDUNKOW

WZOR AIREP SPECIAL
PUNKT | PARAMETR NADAWAC RADIOTELEFONICZNIE, zgodnie z potrzeba
— Oznacznik rodzaju depeszy [AIREP] SPECIAL
— specjalny meldunek z powietrza
1 Znak rozpoznawczy statkupowie- (znak rozpoznawczy statku powietrznego)
trznego
Pozycja: POZYCJA (szerokos¢ i dhugosé geograficzna)
PRZELOT NAD (znaczqgcy punkt nawigacyjny)
2
TRAWERS (znaczgcy punkt nawigacyjny)
(znaczgcy punkt nawigacyjny) (polozenie) (pozycja)
3 3 Czas (czas)
=2
A Poziom POZIOM LOTU (liczba) lub (liczba) METRY lub STOPY
4 WZNOSZENIE DO POZIOMU LOTU (liczba) lub (liczba) METRY lub STOPY
ZNIZANIE DO POZIOMU LOTU (liczba) lub (liczba) METRY lub STOPY
5 Kolejna pozycja i przewidywany czas | (pozycja) (czas)
przelotu
6 Nastgpny znaczgcy punke (pozycja) NASTEPNY
nawigacyjny
Przewidywany czas przylotu (lotnisko) (czas)
7
o~
S
Q
5 Maksymalny czas lotu MAKSYMALNY CZAS LOTU (godziny i minuty)
? 8
Napotkane lub zaobserwowane
zjawisko powodujace specjalny
meldunek z powietrza
— Umiarkowana turbulcncja TURBULENCJA UMIARKOWANA
—  Silna turbulencja TURBULENCJA SILNA
—  Umiarkowane oblodzenie OBLODZENIE UMIARKOWANE
" —  Silne oblodzenic OBLODZENIE SILNE
T 9 — Silne fale gérskie SILNE FALE GORSKIE
(5]
A — Burze bez gradu BURZE
— Burze z gradem BURZE Z GRADEM
— Silnaburza py}owa/piaskowa BURZA PYLOWA LUB PIASKOWA SILNA
— Chmura pyJ(u wu]kanicznego CHMURA PYLU WULKANICZNEGO
— Przcdcrupcyjna aktywnoéé PRZEDERUPCYJNA AKTYWNOSC WULKANICZNA LUB ERUPCJA
wulkaniczna lub erupcja WULKANICZNA
wulkaniczna.
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TRESC MELDUNKOW Z POWIETRZA
Meldunki pozycyjne i specjalne meldunki z powietrza

Sekcja 1 wzoru okreslonego w pkt A jest obowiagzkowa dla meldunkow
pozycyjnych i specjalnych meldunkéw z powietrza, niemniej jednak
mozna poming¢ pkt 5 1 6. Sekcj¢ 2 dodaje si¢ w catosci lub w czgsci,
wylacznie gdy tego zazada uzytkownik statku powietrznego lub jego
upowazniony przedstawiciel lub gdy pilot dowddca uzna to za
niezbedne. Sekcj¢ 3 uwzglednia si¢ w specjalnych meldunkach
Z powietrza.

Wybrany z listy przedstawionej w SERA.12005 lit. a) jeden z warunkoéw
uprawniajacych do wydania specjalnego meldunku z powietrza.

W przypadku specjalnego meldunku z powietrza zawierajacego infor-
macje na temat aktywnosci wulkanicznej po zakonczeniu lotu sporzadza
si¢ meldunek, wykorzystujac do tego celu formularz meldunkéw doty-
czacych aktywnosci wulkanicznej (wzér VAR) okre$lony w pkt B.
Wszystkie zaobserwowane szczegoly nalezy odpowiednio odnotowaé
i wskaza¢ we wilasciwych miejscach wzoru formularza VAR.

Specjalne meldunki z powietrza musza by¢ wydawane jak najszybciej po
zaobserwowaniu zjawiska wymagajacego specjalnego meldunku.

SZCZEGOLOWE INSTRUKCJE DOTYCZACE MELDUNKOW

Pozycje meldunku z powietrza zglasza si¢ w kolejnosci, w jakiej sa one
wymienione we wzorze formularza AIREP SPECIAL.

— OZNACZNIK  RODZAJU DEPESZY Podawacé wyraz
»SPECJALNY (SPECIAL)” w przypadku specjalnego meldunku
z powietrza.

Sekcja 1

Punkt 1 — ZNAK ROZPOZNAWCZY STATKU POWIETRZNEGO.
Poda¢ radiotelefoniczny znak wywotawczy statku powietrznego okre-
Slony w pkt SERA.14050.

Punkt 2 — POZYCJA. Poda¢ pozycje wedlug szerokosci geograficznej
(stopnie jako 2 cyfry lub stopnie i minuty jako 4 cyfry, nastgpnie
»potocnej (North)” lub ,,potudniowej (South)”) i dlugosci geograficznej
(stopnie jako 3 cyfry lub stopnie i minuty jako 5 cyfr, nastgpnie
,»wschodniej (East)” lub ,zachodniej (West)”) lub wedlug
znaczacego punktu nawigacyjnego okreslonego za pomoca zakodowa-
nego oznacznika (2-5 znakéw) lub wedlug znaczacego punktu nawiga-
cyjnego poprzedzajacego namiar magnetyczny (3 cyfry), a takze odle-
glos¢ w milach morskich mierzonag od danego punktu. Poprzedzi¢
znaczacy punkt nawigacyjny wyrazem , TRAWERS (ABEAM)”,
w stosownych przypadkach.

Punkt 3 — CZAS. Poda¢ czas w godzinach i minutach UTC (4 cyfry),
chyba ze przewidziano czas meldunku w minutach po petlnej godzinie (2
cyfry) na podstawie porozumien dotyczacych regionalnej zeglugi
powietrznej. Podany czas musi by¢ rzeczywistym czasem, kiedy statek
powietrzny znalazt si¢ w danej pozycji, a nie czasem powstania lub
nadania meldunku. Czas podaje si¢ zawsze w godzinach i minutach
UTC w chwili wydawania specjalnego meldunku z powietrza.

Punkt 4 — POZIOM LOTU LUB WYSOKOSC BEZWZGLEDNA.
Poda¢ poziom lotu za pomoca 3 cyfr przy standardowym ustawieniu
wysokos$ciomierza barometrycznego. Poda¢ wysoko$¢é bezwzgledna
w metrach poprzedzajaca stowo ,,METRY (METRES)” lub w stopach
poprzedzajaca stowo ,,STOPY (FEET)” w przypadku wysoko$ciomierza
QNH. Meldowa¢ ,,WZNOSZENIE (CLIMBING)” (poprzedzajace
poziom) podczas wznoszenia lub ,ZNIZANIE (DESCENDING)”
(poprzedzajace poziom) podczas znizania do nowego poziomu po
minig¢ciu znaczgcego punktu nawigacyjnego.
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Punkt 5 — KOLEJNA POZYCJA 1 PRZEWIDYWANY CZAS PRZE-
LOTU. Poda¢ nastgpny punkt meldowania oraz przewidywany czas prze-
lotu nad takim punktem meldowania lub poda¢ szacunkowa pozycje,
ktora zostanie osiagnig¢ta godzing pozniej, zgodnie z obowigzujacymi
procedurami meldowania pozycyjnego. Wykorzystanie konwencji danych
okreslonej w pkt 2 dla pozycji. Poda¢ przewidywany czas przelotu nad ta
pozycja. Poda¢ czas w godzinach i minutach UTC (4 cyfry), chyba ze
w porozumieniach dotyczacych regionalnej zeglugi powietrznej przewi-
dziano czas meldunku w minutach po pelnej godzinie (2 cyfry).

Punkt 6 — NASTEPNY ZNACZACY PUNKT NAWIGACYJNY.
Meldowaé nastepny znaczacy punkt nawigacyjny po ,kolejnej pozycji
i przewidywanym czasie przelotu (next position and estimated time
over)”.

Sekcja 2

Punkt 7 — PRZEWIDYWANY CZAS PRZYLOTU. Poda¢ nazwe
lotniska pierwszego zamierzonego ladowania, a nast¢pnie przewidywany
czas przylotu na dane lotnisko w godzinach i minutach UTC (4 cyfry).

Punkt 8 - MAKSYMALNY CZAS LOTU. Poda¢ ,MAKSYMALNY
CZAS LOTU (ENDURANCE)” poprzedzajacy zapas paliwa w godzinach
i minutach (4 cyfry).

Sekcja 3

Punkt 9 — ZJAWISKO WYWOLUJACE SPECJALNY MELDUNEK.
Meldowaé¢ jedno z ponizszych napotkanych lub zaobserwowanych
zjawisk:

— umiarkowana turbulencja jako ,,TURBULENCJA UMIARKOWANA
(TURBULENCE MODERATE)”; oraz

— silna turbulencja jako ,, TURBULENCJA SILNA (TURBULENCE
SEVERE)”.

Zastosowanie majg nastepujace specyfikacje:

— Umiarkowana — warunki, w ktérych moga wystapi¢ $rednie
zmiany pozycji przestrzennej lub wysokosci bezwzglednej statku
powietrznego, ale statek powietrzny pozostaje przez caly czas
pod kontrolg. Zazwyczaj wystepuja niewielkie wahania predkosci
lotu. Zmiany odczytow przyspieszeniomierza w zakresie 0,5-1,0
g dla srodka cigzkosci statku powietrznego. Trudnos$ci z chodze-
niem. Osoby znajdujace si¢ na pokladzie czuja nacisk pasow
bezpieczenstwa. Niezabezpieczone przedmioty przemieszczaja

sig.

— Silna - warunki, w ktérych moga wystapi¢ nagle zmiany
pozycji przestrzennej lub wysokosci bezwzglednej statku
powietrznego; moze nastapi¢ krotkotrwata utrata kontroli nad
statkiem powietrznym. Zazwyczaj wystgpuja duze wahania pred-
koéci lotu. Zmiany odczytdéw przyspieszeniomierza wigksze niz
1,0 g dla $rodka cigzkosci statku powietrznego. Osoby znajdujace
si¢ na pokladzie czuja gwaltowny nacisk pasow bezpieczenstwa.
Niezabezpieczone przedmioty sa przesuwane w rozne miejsca.

— Umiarkowane oblodzenie jako ,,OBLODZENIE UMIARKOWANE
(ICING MODERATE)”, silne oblodzenie ,,OBLODZENIE SILNE
(ICING SEVERE)”.

Zastosowanie maja nastgpujace specyfikacje:

— Umiarkowane — warunki, w ktorych zmian¢ kursu lub wyso-
kosci bezwzglednej mozna uzna¢ za pozadang.

— Silne — warunki, w ktorych natychmiastowg zmian¢ kursu lub
wysokosci bezwzglednej uznaje si¢ za niezbgdna.
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2.2.

— Silne fale gorskie jako ,,FALE GORSKIE SILNE (MOUNTAIN
WAVE SEVERE)”.

Zastosowanie ma nastgpujaca specyfikacja:

— Silne — warunki, w ktorych towarzyszacy prad zstgpujacy ma
predkos¢ co najmniej 3,0 m/s (600 ft/min) lub wystepuje silna
turbulencja.

— Burza bez gradu jako ,,BURZA BEZ GRADU (THUNDERSTORM)”
burza z gradem jako ,,BURZA Z GRADEM (THUNDERSTORM
WITH HAIL)”.

Zastosowanie ma nastgpujaca specyfikacja:
Meldowaé wylacznie burze, ktore:

— sg zamaskowane zamgleniem, lub

— sg osadzone w chmurach, lub

— majg znaczne rozmiary przestrzenne, lub
— tworzg lini¢ szkwatow.

— Silna burza pytowa lub piaskowa jako ,,BURZA PYLOWA SILNA
(DUSTSTORM HEAVY)” lub ,BURZA PIASKOWA SILNA
(SANDSTORM HEAVY)”.

— Chmura pylu wulkanicznego jako ,,CHMURA PYLU WULKA-
NICZNEGO (VOLCANIC ASH CLOUD)”.

— Przederupcyjna aktywno$¢ wulkaniczna lub erupcja wulkaniczna jako
L,PRZEDERUPCYJNA AKTYWNOSC WULKANICZNA (PRE-
ERUPTION VOLCANIC ACTIVITY)” lub ,,ERUPCJA WULKA-
NICZNA (VOLCANIC ERUPTION)”.

Zastosowanie ma nastgpujaca specyfikacja:

,.Przederupcyjna aktywno$¢ wulkaniczna” oznacza w tym kontekscie
odbiegajaca od zwyklej lub zwigkszajaca si¢ aktywnos¢ wulkaniczna,
ktéra moze zapowiada¢ erupcj¢ wulkaniczna.

Informacje rejestrowane na formularzu meldunkéw dotyczacych aktyw-
nosci wulkanicznej (wzoér VAR) nie sg przeznaczone do nadawania
droga radiotelefoniczna, ale po przylocie na lotnisko uzytkownik statku
powietrznego lub cztonek zatogi lotniczej przekazuje je bezzwlocznie do
lotniskowego biura meteorologicznego. Jezeli przedmiotowe biuro nie
jest dostepne, wypetniony formularz dostarcza si¢ zgodnie z lokalnymi
ustaleniami pomigdzy instytucjami zapewniajacymi MET i ATS a uzyt-
kownikiem statku powietrznego.

PRZEKAZYWANIE INFORMACII METEOROLOGICZNYCH
OTRZYMYWANYCH ZA POMOCA LACZNOSCI FONICZNEIJ

Otrzymujac specjalne meldunki z powietrza, organy ATS przekazuja je
bezzwlocznie odpowiedniemu meteorologicznemu biuru nadzoru. W celu
zapewnienia uwzglgdniania meldunkow z powietrza w naziemnych
systemach automatycznych, elementy takich meldunkéw nalezy nadawac
z wykorzystaniem konwencji danych wyszczegolnionych ponizej w okre-
$lonej kolejnosci.

— ADRESAT. Poda¢ wywolywang stacje oraz, w razie potrzeby,
konieczne przekazanie.

— OZNACZNIK RODZAJU DEPESZY. Poda¢ skrot ,,ARS” w przy-
padku specjalnego meldunku z powietrza.

— IDENTYFIKACJA STATKU POWIETRZNEGO. Podaé¢ identyfi-
kacj¢ statku powietrznego z wykorzystaniem konwencji danych okre-
slonej dla pkt 7 planu lotu, bez odstgpu pomigdzy oznacznikiem
uzytkownika statku powietrznego a znakiem rejestracyjnym statku
powietrznego lub identyfikacja lotu, jesli sg stosowane.
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4.1.
4.1.1.

Sekcja 1

Punkt 0 — POZYCJA. Poda¢ pozycj¢ wedlug szerokosci geograficznej
(stopnie jako 2 cyfry lub stopnie i minuty jako 4 cyfry, nastepnie bez
odstepu N lub S) i wedtug dlugosci geograficznej (stopnie jako 3 cyfry
lub stopnie i minuty jako 5 cyfr, nastgpnie bez odstgpu E lub W), badz
wedlug znaczgcego punktu nawigacyjnego okreslonego za pomocg zako-
dowanego oznacznika (2-5 znakow) lub wedlug znaczacego punktu
nawigacyjnego poprzedzajacego namiar magnetyczny (3 cyfry), a takze
odlegtos¢ w milach morskich (3 cyfry) mierzong od danego punktu.
Poprzedzi¢ znaczacy punkt nawigacyjny wyrazem
»~TRAWERS (ABEAM)”, w stosownych przypadkach.

Punkt 1 — CZAS. Poda¢ czas w godzinach i minutach UTC (4 cyfry).

Punkt 2 — POZIOM LOTU LUB WYSOKOSC BEZWZGLEDNA.
Poda¢ ,,F”, a nastepnie 3 cyfry (np. ,,F310”), jesli zameldowano poziom
lotu. Poda¢ wysoko$¢ bezwzgledng w metrach poprzedzajacg ,,M” lub
w stopach poprzedzajaca ,,FT”, w przypadku gdy zameldowano wyso-
kos¢ bezwzglgdng. Poda¢ ,,ASC” (poziom) podczas wznoszenia lub
»DES” (poziom) podczas znizania.

Sekcja 2

Punkt 9 — ZJAWISKO WYWOLUJACE SPECJALNY MELDUNEK.
Podawaé zameldowane zjawisko w nastgpujacy sposob:
— umiarkowana turbulencja jako ,,TUR MOD”;

— silna turbulencja jako ,,TURB SEV”;

— umiarkowane oblodzenie jako ,JCE MOD”;

— silne oblodzenie jako ,JCE SEV”;

— silne fale gorskie jako ,MTW SEV”;

— burza bez gradu jako ,, TS”;

— burza z gradem jako ,,TSGR”;

— silna burza pylowa lub piaskowa jako ,,HVY SS”;

— chmura pytu wulkanicznego jako ,,VA CLD”;

— przederupcyjna aktywno$¢ wulkaniczna lub erupcja wulkaniczna jako
»VA”

— grad jako ,,GR”;
— chmury cumulonimbus jako ,,CB”.

CZAS NADAWANY. Poda¢ wylacznie w przypadku gdy nadawana jest
sekcja 3.

SZCZEGOLOWE  PRZEPISY DOTYCZACE MELDOWANIA
O USKOKU WIATRU I PYLE WULKANICZNYM

Meldowanie o uskoku wiatru

Jezeli przekazuje si¢ obserwacje ze statku powietrznego dotyczace obser-
wowanego uskoku wiatru w czasie wznoszenia po starcie lub podejscia
do ladowania, podaje si¢ w nich typ statku powietrznego.
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4.2.
4.2.1.

4.2.2.

W przypadku kiedy w meldunkach lub prognozach podaje si¢ informacje
o uskoku wiatru dla stref wznoszenia po starcie lub podejscia do lado-
wania, ale faktycznie uskok wiatru nie wystgpuje, pilot dowodca powia-
damia o tym jak najszybciej odpowiedni organ ATS, chyba ze pilotowi
dowoddcy wiadomo, ze odpowiedni organ ATS zostal juz o tym powia-
domiony przez poprzedni statek powietrzny.

Meldowanie o aktywnosci wulkanicznej po wykonaniu lotu

Po przybyciu statku powietrznego na lotnisko uzytkownik statku
powietrznego lub czlonek zatogi lotniczej bezzwlocznie dostarcza do
lotniskowego biura meteorologicznego wypetniony formularz meldunku
o aktywnos$ci wulkanicznej lub, jezeli na lotnisku dostgp do lotnisko-
wego biura meteorologicznego jest utrudniony, wypehiony formularz
zostaje przekazany zgodnie z lokalnymi ustaleniami, dokonanymi przez
instytucje zapewniajace MET i ATS oraz uzytkownika statku
powietrznego.

Otrzymany przez biuro meteorologiczne wypetniony formularz komuni-
katu o aktywno$ci wulkanicznej jest bezzwlocznie przekazywany do
lotniskowego biura meteorologicznego nadzoru odpowiedzialnego za
prowadzenie meteorologicznego nadzoru w  rejonie  informacji
powietrznej, w ktorym aktywno$¢ wulkaniczna zostata zaobserwowana.
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B. SPECJALNY FORMULARZ MELDUNKOW Z POWIETRZA DOTYCZACYCH AKTYWNOSCI
WULKANICZNEJ (WZOR VAR)

WZOR VAR: przeznaczony do wykorzystania na potrzeby sktadania meldunku po zakoriczeniu lotu
MELDUNEK DOTYCZACY AKTYWNOSCI WULKANICZNE]

Meldunki z powietrza maja picrwszorzgdne znaczenic dla oceny zagrozen, ktére chmura pylu wulkanicznego stwarza dla
cksploataciji statkéw powictrznych.

UZYTKOWNIK STATKU POWIETRZNEGO: IDENTYFIKACJA A/C: (podana w planie lotu)

PILOT DOWODCA:

WYLOT Z: DATA: GODZINA; UTC: | PRZYLOT DO: DATA: GODZINA, UTC:
ADRESAT formularz AIREP SPECIAL

Punkty 1-8 nalezy bezzwlocznie meldowaé organowi ATS, z ktérym masz kontakt.

1) ZNAKROZPOZNAWCZY STATKU POWIETRZNEGO 2) POZY(CJA

3) CZAS 4) POZIOM LOTU LUB WYSOKOSC BEZWZGLEDNA

5) AKTYWNOSC WULKANICZNA ZAOBSERWOWANO W

(pozycja lub polozenie, szacowany poziom chmury pytu i odlegto$¢ od statku powietrznego)

6) TEMPERATURA POWIETRZA 7) POMIAR WIATRU PUNKTOWEGO

8) INFORMACJE UZUPEENIAJACE Pozostale

OBECNOSC SO, tak ] nie []

Stwierdzono obecnos$¢ pytu tak ] nie [] (krotki opis aktywnosci szezeg6lnie zasieg pionowy i poziomy chmury

pylu oraz jesli jest to mozliwe, poziome przemieszczanie sig, tempo
wzrostu itp.)

Po wyladowaniu wypelni¢ pkt 9-16, a nastgpnic wysta¢ formularz faksem do: (numer faksu podaja wladze meteorologiczne
w oparciu o lokalne ustalenia pomigdzy wladzami meteorologicznymi i zainteresowanym uzytkownikiem statku powietrznego)

9) GESTOSC CHMURY PYLU Q2 Rradka Oob Srednio ggsta Q¢ Bardzoggsta
10) BARWA CHMURY PYLU [Ja Biata O b) Lekkoszara [O¢9 Ciemnoszara
Od) czarna 0O ¢ inna
11) ERUPCJA Q& ciagla Qb przerywana [J¢ niewidoczna
12) MIEJSCE AKTYWNOSCI Oa Szczyt O b Zbocze O¢ Pojedyncze
09 Wiecejnizjedno oo Nie zaobserwowano
miejsce
13) INNE ZAOBSERWOWANE CECHY Oa Blyskawice O b) Zar Q¢ Duzekawalki skat
o Dd) Opad pylu O €) Chmurawkszta%— Df) Wszystkie
cie grzyba
14) WPLYW NA STATEK POWIETRZNY Og® tacznost O b) Systemy nawigacji mE, Silniki
Q9 StatykaPitota O ¢ Ostonaprzeciw- [7f) Okna
wietrzna
15) POZOSTALE SKUTKI Oa Turbulencja O b Ognic$w.Elma  [Jc) Inneopary

16) POZOSTALE INFORMACJE

(Wszelkie informacje uznane za przydatne)
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Suplement do ZALACZNIKA

Spis wspdlnie uzgodnionych rozbieznosci, o ktérych nalezy powiadomi¢ ICAO
zgodnie z art. 5 niniejszego rozporzadzenia:

Zalacznik 2 ICAO

Rozbiezno$ci mig¢dzy niniejszym rozporzadzeniem a mi¢dzynarodowymi
normami okre§lonymi w zalaczniku 2 do konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym (z po6zniejszymi zmianami)

Rozbieznos¢ A2-01

Zatacznik 2 ICAO
Rozdziat 3
322

Nowy przepis. SERA.3210 lit. b)
wykonawcze (UE) nr 923/2012 stanowi:

rozporzadzenia

,»0) Pilot dowddca statku powietrznego poinformowany
o ograniczeniu zdolnosci manewrowych innego statku
powietrznego daje mu pierwszenstwo drogi.”

Rozbieznosé¢ A2-02

Zatacznik 2 ICAO
Rozdziat 3
323.2. b)

SERA.3215 lit. b) pkt 2 rozporzadzenia wykonawczego
(UE) nr 923/2012 stanowi (i dodaje do normy ICAO okre-
Slonej w zalgczniku 2, pkt 3.2.3.2 lit. b) podkreslony
tekst):

,»2) wszystkie statki powietrzne znajdujgce si¢ na polu
ruchu naziemnego lotniska, z wyjgtkiem tych, ktorym
zapewniono oswietlenie state Ilub inne odpowiednie
oSwietlenie, majg wigczone swiatla przeznaczone do
oznaczania krancowych punktow konstrukcji, o ile

jest to mozliwe.”

Rozbieznosé A2-03

Zatacznik 2 ICAO
Rozdziat 3
325.¢)1d)

SERA.3225 rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 923/
2012 rézni sig¢ od normy ICAO okreslonej w zataczniku 2,
pkt 3.2.5 lit. ¢) i 3.2.5 lit. d) tym, Ze stanowi, iz wymogi
okreslone w lit. ¢) i d) nie majg zastosowania do balonow:

,C) W czasie podejscia do lgdowania i po starcie wyko-
nuje wszystkie zakrety w lewo, chyba ze otrzyma inne
wskazowki lub instrukcje ATC; zasada ta nie dotyczy
balonéw;

d) lgduje i startuje pod wiatr, chyba ze wzgledy bezpie-
czenstwa, konfiguracja drogi startowej lub wzgledy
ruchu lotniczego uzasadniajq przyjecie innego korzyst-
niejszego warunku, zasada ta nie dotyczy balonow.”

Rozbieznosé¢ A2-04

Zatacznik 2 ICAO
Rozdziat 3
3.3.1.2.

Pkt 3.3.1.2 zalacznika 2 ICAO zastgpuje si¢ pkt
SERA.4001 lit. b) rozporzadzenia wykonawczego (UE)
nr 923/2012. Rozbiezno$ci miedzy ta normg ICAO
a wspomnianym rozporzadzeniem Unii s3 nastgpujace:

— W odniesieniu do lotow VFR planowanych do wyko-
nania z przekroczeniem granic mie¢dzynarodowych
rozporzadzenie Unii (pkt SERA.4001 lit. b) pkt 5)
rozni si¢ od normy ICAO okreslonej w zataczniku
2, pkt 3.3.1.2 lit. e) dodanym podkreslonym tekstem
w brzmieniu:

., przed kazdym lotem z przekroczeniem granic miedzy-
narodowych, o _ile zainteresowane panstwa nie ustalg

inaczej.”
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— W odniesieniu do lotow VFR i IFR planowanych do
wykonania w nocy we wspomnianym rozporzadzeniu
Unii w pkt SERA.4001 lit. b) pkt 6 dodano wymoég
w brzmieniu:

,,0) przed kazdym lotem zaplanowanym do wykonania
w nocy, jezeli wigze sig¢ to z opuszczeniem
sgsiedztwa lotniska.”

Rozbieznosé A2-05

Zatacznik 2 ICAO
Rozdziat 3
3.2.24.

Nowy przepis. SERA.3210 lit. ¢) pkt 3 ppkt (i) rozporza-
dzenia wykonawczego (UE) nr 923/2012 rézni si¢ od
normy ICAO okreslonej w zalaczniku 2, pkt 3.2.2.4
tym, ze stanowi:

(1) Wyprzedzanie szybowcow. Pilot szybowca wyprzedza-
jgcego inny szybowiec moze zmieni¢ swoj kurs
w prawo lub w lewo.”

Rozbieznosé A2-07

Zatacznik 2 ICAO
Rozdziat 4
4.6

Pkt 4.6 w zalaczniku 2 ICAO =zastgpuje si¢ pozycja
SERA.5005 rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 923/
2012, ktora w lit. f) wprowadza kryteria przewyzszenia
nad przeszkodami w brzmieniu:

W) Z wyjgtkiem sytuacji, gdy jest to konieczne ze
wzgledu na start lub lgdowanie lub gdy uzyskano
zezwolenie wlasciwego organu, lot VFR nie jest
wykonywany:

1) nad gestq zabudowq duzych miast, miasteczek,
osiedli lub nad zgromadzeniem o0sob na wolnym
powietrzu na wysokosci wzglednej mniejszej niz
300 m (1000 fi) nad najwyzszq przeszkodq znaj-
dujgcq sig w promieniu 600 m od statku powietrz-
nego;

2) nad terenem innym niz wymieniony w pkt 1) na
wysokosci wzglednej mniejszej niz 150 m (500 ft)
nad lgdem lub wodg, lub 150 m (500 ft) nad
najwyzsza przeszkoda znajdujaca sie w_promieniu
150 m (500 ft) od statku powietrznego.”.

Rozbieznosé A2-08

Zatacznik 2 ICAO
Rozdziat 3
pkt 3.8 i dodatek 2

Wyrazenie ,,w stanie zagrozenia” (in distress) zawarte
w rozdziale 3 czg$¢ 3.8 nie wystgpuje w prawie Unii,
a wigc zakres zadan obejmujacych eskorte powietrzng
zostal w ten sposob rozszerzony na kazdy typ lotu, w przy-
padku ktorego eskorta bedzie wymagana. Ponadto prze-
pisy zawarte w zataczniku 2, czgéci 1.1 do 1.3 wiacznie,
jak réwniez zamieszczone w zalaczniku A nie sg zawarte
w prawie Unii.
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Zalacznik 3 ICAO

Rozbieznosci miedzy niniejszym rozporzadzeniem a miedzynarodowymi
normami okreslonymi w zalgczniku 3 do konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym (z p6Zniejszymi zmianami)

Rozbieznosé¢ A3-01

Zatacznik 3 ICAO
Rozdziat 5

Nowy przepis. Pkt SERA.12005 w rozporzadzeniu wyko-
nawczym (UE) nr 923/2012 stanowi:

b) Wiasciwe organy okres$laja w miar¢ potrzeby inne
warunki, ktére podlegaja zameldowaniu przez
wszystkie statki powietrzne, jezeli zostang napotkane
lub zaobserwowane.

Zalacznik 10 ICAO

Rozbiezno$ci mig¢dzy niniejszym rozporzadzeniem a mie¢dzynarodowymi
normami okre§lonymi w zalaczniku 10 do konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym (z pdézniejszymi zmianami)

Rozbieznosé¢ A10-01

Zatacznik 10 ICAO
Tom II

Rozdziat 5
5.2.14.1

Zalacznik 10 ICAO, tom II, rozdziat 5.2.1.4.1 zostal przenie-
siony do pkt SERA.14035 rozporzadzenia wykonawczego (UE)
nr 923/2012 z pewnymi rozbieznosciami. Rozbieznosci migdzy
ta normg ICAO a wspomnianym rozporzadzeniem Unii sg
nastepujace:

SERA.14035 Nadawanie liczb w facznoéci radiotelefoniczne;j

a) Nadawanie liczb

1) Wszystkie liczby, ktore sa wykorzystywane przy nada-
waniu znaku wywolawczego statku powietrznego, kursu,
drogi startowej, kierunku i predkodci wiatru, nadaje si¢
wymawiajac kazda cyfre oddzielnie.

(1) Poziomy lotow nadaje si¢ wymawiajac kazda liczbe
oddzielnie, z  wyjatkiem pozioméw  lotow
w rownych setkach.

(i) Ustawienia wysoko$ciomierza nadaje si¢ wyma-
wiajac kazda liczbe oddzielnie, z wyjatkiem usta-
wienia 1 000 hPa, ktére nadaje si¢ jako ,,JEDEN
TYSIAC (ONE THOUSAND)”.

(i) Wszystkie liczby uzywane w nadawaniu kodow
transpondera nadaje si¢ wymawiajac kazda cyfre
oddzielnie, z wyjatkiem sytuacji gdy kody transpon-
dera zawieraja wylgcznie rowne tysiace, wtedy
informacje nadaje sie wymawiajac liczbe tysiecy,
a nastepnie wyraz ,,TYSIAC (THOUSAND)”.

2

~

Wszystkie liczby uzywane w nadawaniu innych infor-
magcji niz te opisane w lit. a) pkt 1), nadaje si¢ wyma-
wiajac kazdg cyfre oddzielnie, z wyjatkiem wszystkich
liczb rownych setek i tysiecy, ktore to liczby nadaje si¢
wymawiajac kazda cyfre liczby setek lub tysiecy, po
ktorej  nastepuje, odpowiednio, wyraz ,STO
(HUNDRED)” lub ,,TYSIAC (THOUSAND)”. Pota-
czenia tysigcy 1 rownych setek nadaje si¢, wymawiajac
kazda cyfre w liczbie tysiecy, po czym nastepuje wyraz
,TYSIAC (THOUSAND)”, a nastepnie podaje si¢ liczbe
setek i wyraz ,,STO (HUNDRED)”.
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3) W przypadkach gdy istnieje potrzeba wyjasnienia liczby
nadanej w postaci pelnych tysiecy lub pelnych setek,
przedmiotowa liczb¢ nalezy nadawaé wymawiajac
kazda cyfr¢ oddzielnie.

4) Przy przekazywaniu informacji dotyczacych namiaru
wzglednego w stosunku do obiektu lub kolidujacego
ruchu na podstawie 12-godzinnej tarczy zegara, infor-
macje podaje si¢, wymawiajac cyfry razem, np.
LGODZINA DZIESIATA (TEN OCLOCK)” lub
,.GODZINA JEDENASTA (ELEVEN O'CLOCK)”.

5

=

Liczby zawierajace utamek dziesi¢tny nadaje si¢ zgodnie
z lit. a) pkt 1), z przecinkiem w odpowiedniej kolejnosci
zaznaczonym stowem ,,PRZECINEK (DECIMAL)”.

6) Wszystkie szes¢ cyfr numerycznego wskaznika nalezy
wykorzystywa¢ w celu identyfikacji kanatu przekazniko-
wego w lacznoécei radiotelefonicznej bardzo wysokiej
czgstotliwosci  (VHF), z wyjatkiem przypadkow,
w ktorych zarowno piata, jak 1 szostg cyfrg jest zero,
kiedy to nalezy wykorzystywac tylko cztery pierwsze
cyfry.

Rozbieznosé¢ A10-02

Zatacznik 10 ICAO
Tom II

Rozdzial 5
5.2.1.7.3.23

Zatacznik 10 ICAO, tom II, rozdziat 5.2.1.7.3.2.3 zostat
przeniesiony do pkt SERA.14055 rozporzadzenia
wykonawczego (UE) nr 923/2012 z rozbieznoscia.
Rozbiezno§¢ miedzy ta normg ICAO a wspomnianym
rozporzadzeniem UE jest nastgpujaca:

SERA.14055 Procedury radiotelefoniczne

b) 2) W odpowiedzi na powyzsze wywotlania nalezy
stosowac znak wywotawczy stacji wywotujacej, po
ktorym nastepuje znak wywotawczy stacji odpowia-
dajacej, co nalezy traktowa¢ jak wezwanie do
rozpoczgcia nadawania przez stacje wywolujaca.
W _przypadku przekazywania tacznosci w ramach
jednego organu ATS znak wywolawczy ATS
mozna pomingé, jezeli zezwoli na to wlasciwy
organ.
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Zalacznik 11 ICAO

Rozbieznosci miedzy niniejszym rozporzadzeniem a mie¢dzynarodowymi
normami okreSlonymi w zalaczniku 11 do konwencji o migdzynarodowym
lotnictwie cywilnym (z pdzniejszymi zmianami)

Rozbieznos¢ A11-01

Zatacznik 11 ICAO
Rozdziat 2
Pkt 2.25.5

Pozycja SERA.3401 lit. d) pkt 1 w rozporzadzeniu wykonaw-
czym (UE) nr 923/2012 rézni si¢ od normy 2.25.5 okre$lonej
w zalaczniku 11 ICAO w nastgpujacym stwierdzeniu:

~Weryfikacja czasu jest przeprowadzana z dokladnoscig co
najmniej do najblizszej potowsy minut)”.

Rozbieznosé¢ A11-02

Zatacznik 11 ICAO
Rozdziat 2
Pkt 2.6.1

Mozliwos¢ zwolnienia. Pozycja SERA.6001 w rozporza-
dzeniu wykonawczym (UE) nr 923/2012 zezwala statkom
powietrznym na przekraczanie dozwolonej predkosci wyno-
szacej 250 wezldw w sytuacji, gdy zostalo to zatwierdzone
przez wiasciwy organ dla typow statkow powietrznych, ktore
nie mogg utrzymac tej predkosei ze wzgledow technicznych
lub bezpieczenstwa.

Rozbieznos¢ A11-03

Zatacznik 11 ICAO
Rozdziat 3

Nowy przepis. Pozycja SERA.8005 lit. b) w rozporza-
dzeniu wykonawczym (UE) nr 923/2012 stanowi:

b) Zezwolenia wydawane przez organy kontroli ruchu
lotniczego zapewniajg separacjg:

1) miedzy wszystkimi lotami w  przestrzeni

powietrznej klas A i B;

2) migdzy lotami IFR w przestrzeni powietrznej klas C, D
iE;

3) migdzy lotami IFR a lotami VFR w przestrzeni
powietrznej klasy C;

4) miedzy lotami IFR a lotami specjalnymi VFR;

5) migdzy lotami specjalnymi VFR,

wilasciwy organ ustali inaczej;

chyba ze

z takim wyjatkiem, Ze na Zzadanie pilota statku
powietrznego i_po uzgodnieniu z pilotem innego
statku powietrznego — jezeli jest to zgodne z ustale-
niami wilasciwego organu w przypadkach wymienio-
nych w lit. b) powyzej w klasach przestrzeni
powietrznej D i E — zezwolenie dla lotu moze zosta¢
wydane pod warunkiem zachowania wlasnej separacji
w_odniesieniu_do okreSlonej czeSci danego lotu na
wysoko$ci  ponizej 3050 m (10 000 ft) podczas
wznoszenia lub znizania, wykonywanego w _ciggu
dnia w warunkach meteorologicznych dla lotéw

z widocznoscig.

Rozbieznosé A11-04

Zalacznik 11 ICAO
Rozdziat 3

Pozycja SERA.8015 w rozporzadzeniu wykonawczym (UE)
nr 923/2012 stanowi (i dodaje do normy ICAO okreSlonej
w zatgczniku 11, pkt 3.7.3.1 podkreslony tekst):

e) Potwierdzenie przez powtorzenie zezwolen i informacji
dotyczacych bezpieczenstwa
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1) Zaloga lotnicza potwierdza przez powtdrzenie kontro-
lerowi ruchu lotniczego te czesci zezwolen i instrukeji
ATC oftrzymanych droga foniczna, ktoére dotycza
zapewnienia bezpieczenstwa lotow. Ponizsze pozycje
s zawsze potwierdzane przez powtorzenie:

(i) zezwolenia ATC na lot;

(ii) zezwolenia i instrukcje na zajgcie drogi startowe;,
ladowanie, start, oczekiwanie przed droga star-
towa, przecigcie, kolowanie i zawracanie na
drodze startowej; oraz

(iii) droga startowa w uzyciu, nastawy wysokoscio-
mierza, kody SSR, nowo przydzielone kanaly
Iacznodci, instrukcje dotyczace poziomu, kursu
i predkosci; oraz

(iv) przekazywane przez kontrolera lub zawarte
w rozglaszanych komunikatach ATIS poziomy
przejsciowe.

Rozbieznosé A11-05

Zatacznik 11 ICAO
Rozdziat 3

Pozycja SERA.8015 lit. e) pkt 2 w rozporzadzeniu

wykonawczym (UE) nr 923/2012 stanowi (i dodaje do

normy ICAO okreslonej w zataczniku 11, pkt 3.7.3.1.1
podkreslony tekst):

2) Inne zezwolenia lub instrukcje, w tym zezwolenia
warunkowe 1 instrukcje dotyczace kolowania, s3
powtarzane lub potwierdzane w sposob niepozosta-
wiajacy watpliwosci, ze zostaly zrozumiane i zostang
zastosowane.

Rozbieznosé¢ A11-06

Zatacznik 11 ICAO
Rozdziat 3

Nowy przepis. Pkt SERA.5010 w rozporzadzeniu wyko-
nawczym (UE) nr 923/2012 stanowi:

SERA.5010 Loty specjalne VFR w strefach kontro-
lowanych

Wykonywanie lotow specjalnych VFR w strefie kontro-
lowanej moze by¢ dozwolone pod warunkiem uzyskania
zezwolenia ATC. Z wyjatkiem sytuacji, w ktorych
wilasciwy organ zezwoli na loty $miglowcow w przypad-
kach szczegdlnych, takich jak m.in. operacje medyczne,
dziatania poszukiwawcze i ratunkowe oraz loty gasnicze,
obowigzuja nastgpujace warunki dodatkowe:

a) takie loty mozna wykonywa¢ wylacznie w ciagu dnia,
chyba ze wlasciwy organ w zezwoleniu ustali
inaczej;

a) b) w przypadku pilota:

1) z dala od chmur i z widzialnoscig terenu;

2) widzialno$¢ w locie jest nie mniejsza niz
1500 m, a w przypadku $miglowcow —
nie mniejsza niz 800 m;

3) lot jest wykonywany z predkoscia przyrza-
dowag (IAS) 140 kts lub mniejsza, dajaca
wystarczajaca ~ mozliwo$¢  dostrzezenia
pozostatego ruchu i wszelkich przeszkod
w celu uniknigcia kolizji; oraz
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¢) Organ kontroli ruchu lotniczego nie udziela statkowi
powietrznemu specjalnego zezwolenia w lotach VFR
na start ani na ladowanie na lotnisku znajdujacym sig
w strefie kontrolowanej, badz na wejscie do strefy
ruchu lotniskowego lub w krag nadlotniskowy, gdy
podane warunki meteorologiczne na tym lotnisku nie
spetniaja ponizej wymienionych warto$ci minimal-
nych:
b) wprzypadku-ATC:
B . . o . L.
e e 7 3 SRS
2y 1) widzialno$¢ przy ziemi jest nie mniejsza niz
1500 m, a w przypadku $miglowcow — nie
mniejsza niz 800 m;
2)  pulap chmur jest nizszy niz 180 m (600 ft).

Rozbieznosé A03-07

Zalacznik 3 ICAO
Rozdziat 5

Nowy przepis. Pozycja SERA.12005 w rozporzadzeniu
wykonawczym (UE) nr 923/2012 stanowi:

b) Wiasciwe organy okreslaja w miarg potrzeby inne
warunki, ktore podlegaja zameldowaniu przez
wszystkie statki powietrzne, jezeli zostang napotkane
lub zaobserwowane.
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