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z art. 3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. – Prawo 
lotnicze  (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z późn. 
zm.1)) ogłasza się jako załącznik do niniejszego ob-
wieszczenia Załącznik 6 – „Eksploatacja statków 
powietrznych”, część III – „Operacje międzynaro-
dowe – Śmigłowce” (wyd. siódme), obejmujący 
poprawki od 1 do 15 – do Konwencji o międzynaro-

dowym lotnictwie cywilnym, sporządzonej w Chi-
cago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, 
poz. 212 i 214, z późn. zm.2)), przyjętej przez Orga-
nizację Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.

Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszyński

1) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostały 
ogłoszone w Dz. U. z 2006 r. Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, 
poz. 1008, Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. 
Nr 50, poz. 331 i Nr 82, poz. 558, z 2008 r. Nr 97, poz. 625, Nr 
144, poz. 901, Nr 177, poz. 1095, Nr 180, poz. 1113 i Nr 227, 
poz. 1505 oraz z 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340 oraz 
z 2010 r. Nr 47, poz. 278 i Nr 182, poz. 1228..

2) Zmiany wymienionej umowy zostały ogłoszone w Dz. U. 
z  1963 r. Nr 24, poz. 137 i 138, z 1969 r. Nr 27, poz. 210 i 211, 
z 1976 r. Nr 21, poz. 130 i 131, Nr 32, poz. 188 i 189 i Nr 39, 
poz. 227 i 228, z 1984 r. Nr 39, poz. 199 i 200, z 2000 r. Nr 39, 
poz. 446 i 447, z 2002 r. Nr 58, poz. 527 i 528 oraz z 2003 r. 
Nr 70, poz. 700 i 701.
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SKRÓTY I OZNACZENIA 
(stosowane w tym Za��czniku)

Skróty

ACAS System unikania kolizji w powietrzu
ADS-C Automatyczny nadzór zale�ny - kontrakt
AFCS Uk�ad automatycznego sterowania lotem 
AIG Badania wypadków i dzia�alno�	 zapobiegawcza 
AOC Lotnicza kontrola operacyjna 
AOC Certyfikat operatora lotniczego 
ATC Kontrola ruchu lotniczego 
ATM Zarz�dzanie ruchem lotniczym 
ATS S�u�by ruchu lotniczego 

CAA
CAT I 

W�adza Lotnictwa Cywilnego 
Kategoria I 

CAT II Kategoria II 
CAT III Kategoria III 
CAT IIIA Kategoria III A 
CAT IIIB Kategoria III B 
CAT IIIC Kategoria III C 
CDL Wykaz odst�pstw od konfiguracji 
CFIT Zderzenie z ziemi� w locie sterowanym 
cm Centymetr 
CPDLC �rodki ��czno�ci pomi�dzy kontrolerem i pilotem, u�ywaj�ce po��cze� do kontroli ruchu lotniczego 
CVR Rejestrator g�osu w kabinie pilotów

DA Wysoko�	 decyzyjna bezwzgl�dna
DA/H Wysoko�	 decyzyjna bezwzgl�dna/wzgl�dna
D-FIS Linia przekazu danych s�u�bom informacji lotniczej  
DH Wysoko�	 decyzyjna wzgl�dna  
DME Odleg�o�ciomierz  
Distance DR Pozioma odleg�o�	, któr� przeby� �mig�owiec od ko�ca dost�pnej d�ugo�ci startu  

ECAM Scentralizowany elektroniczny monitor statku powietrznego 
EFIS System elektronicznych przyrz�dów pok�adowych 
EGT Temperatura gazów wylotowych 
EICAS System kontroli silnika i alarmowania za�ogi 
ELT Awaryjny nadajnik pozycji 
ELT(AF) Automatyczny sta�y awaryjny nadajnik pozycji 
ELT(AP) Automatyczny przeno�ny awaryjny nadajnik pozycji 
ELT(AD) Automatycznie uruchamiany awaryjny nadajnik pozycji 
ELT(S) Ratowniczy awaryjny nadajnik pozycji 
EUROCAE 
EPR 

Europejska Organizacja ds. Wyposa�enia Lotnictwa Cywilnego 
Stopie� spr��ania silnika 

EVS Rozszerzone systemy widzialno�ci
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FATO Strefa ko�cowego podej�cia i startu 
FDAU Urz�dzenie zbieraj�ce dane o locie 
FDR Rejestrator danych o locie 
FM Modulacja cz�stotliwo�ci
ft Stopa 

g Przyspieszenie ziemskie 

hPa
HUD

Hektopaskal 
Wy�wietla	 HUD

HUMS System monitoringu stanu i zu�ycia 

IFR Przepisy lotów wg wskaza� przyrz�dów
ILS System l�dowa� wg wskaza� przyrz�dów
IMC Warunki meteorologiczne lotów wg wskaza� przyrz�dów
in Hg Cal s�upa rt�ci

kg Kilogram 
km 
kN
kt

Kilometr 
Kilonewton 
W�ze�

LDAH Dost�pna d�ugo�	 l�dowania 
LDP Punkt decyzyjny l�dowania 
LDRH Wymagana d�ugo�	 l�dowania 

m
mb 

Metr 
milibar 

MDA Minimalna wysoko�	 zni�ania odniesiona do poziomu morza (bezwzgl�dna)
MDA/H Minimalna wysoko�	 zni�ania odniesiona do poziomu morza/lotniska (bezwzgl�dna/wzgl�dna) 
MDH Minimalna wysoko�	 zni�ania odniesiona do poziomu lotniska (wzgl�dna)
MEL Wykaz minimalnego wyposa�enia 
MHz Megaherc 
MLS Mikrofalowy system l�dowania 
MMEL G�ówny wykaz wyposa�enia minimalnego 
MOPS Zestawienie minimalnych osi�gów u�ytkowych 

NAV Nawigacja, �egluga
N1 Pr�dko�	 obrotowa turbiny wysokiego ci�nienia 
NM Mila morska 
NVIS Systemy wizualizacji obrazów nocnych 

OCA Wysoko�	 nad progiem/lotniskiem (bezwzgl�dna) 
OCA/H Wysoko�	 nad progiem/lotniskiem (bezwzgl�dna/wzgl�dna)
OCH Wysoko�	 nad progiem/lotniskiem (wzgl�dna) 

PANS Procedury dla lotniczych s�u�b nawigacyjnych 
PBN Nawigacja oparta o charakterystyki systemów 
PNR Punkt bez powrotu 
psi Funty na cal kwadratowy 
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R Promie� wirnika 
RCP Wymagana charakterystyka ��czno�ci
RNAV Nawigacja obszarowa 
RNP Wymagane osi�gi nawigacyjne 
RTODR Wymagana d�ugo�	 przerwanego startu 
RVR Zakres widzialno�ci na drodze startowej 

SI Mi�dzynarodowy uk�ad jednostek 
SICASP Zespó� ds. usprawnie� radaru wtórnego dozorowania i systemów unikania kolizji 
SOP Standardowe procedury operacyjne 

T4 Temperatura gazów wylotowych silnika 
TDP Punkt decyzyjny startu 
TIT Temperatura na wlocie do turbiny 
TLOF Strefa przyziemienia i zaniku no�no�ci
TODAH Dost�pna d�ugo�	 startu 
TODRH Wymagana d�ugo�	 startu 

UTC �wiatowy czas uniwersalny 

VFR Przepisy lotów z widoczno�ci� ziemi 
VMC Warunki meteorologiczne lotów z widzialno�ci�
VTOSS Minimalna pr�dko�	, przy której mo�e by	 osi�gni�te wznoszenie z niepracuj�c� krytyczn� jednostk�

nap�dow� a pozosta�ych jednostkach pracuj�cych zgodnie z zatwierdzonymi ograniczeniami u�ytkowymi 
Vy  Pr�dko�	 najlepszego wznoszenia 

WXR Pogoda 

Oznaczenia
oC Stopnie Celsjusza 
% Procent 
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PUBLIKACJE
(przywo�ywane w tym za��czniku) 

Konwencja o mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym (Dokument 7300)

Europejska Organizacja Wyposa�enia w Lotnictwie Cywilnym (EUROCAE) Dokumenty ED55 i ED56A

Sposoby Post�powania i Materia�y Przewodnie do Przepisów o Mi�dzynarodowym Transporcie Powietrznym 
(Dokument 9587)

Protokó� dotycz�cy zmian do Konwencji o mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym (Artyku� 83 bis) (Dokument 9318)

Za��czniki do Konwencji o mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym:

Za��cznik 1 – Licencjonowanie personelu

Za��cznik 2 – Przepisy ruchu lotniczego

Za��cznik 3 – S�u�ba meteorologiczna dla mi�dzynarodowej �eglugi powietrznej

Za��cznik 4 – Mapy lotnicze

Za��cznik 5 – Jednostki miar do wykorzystywania podczas operacji powietrznych i naziemnych

Za��cznik 6 – Eksploatacja  statków powietrznych 
Cz��	 I – Mi�dzynarodowy zarobkowy transport lotniczy – samoloty  
Cz��	 II – Mi�dzynarodowe lotnictwo ogólne 

Za��cznik 8 – Zdatno�� do lotu statków powietrznych

Za��cznik 9 – U�atwienia

Za��cznik 10 – Telekomunikacja lotnicza
Tom III - Cz��� I – Cyfrowe systemy transmisji danych,  Cz��� II – Systemy ��czno�ci
Tom IV - Systemy dozorowania i unikania kolizji 

Za��cznik 11 – S�u�by ruchu lotniczego

Za��cznik 12 – Poszukiwania i ratownictwo

Za��cznik 13 – Badanie wypadków i incydentów statków powietrznych

Za��cznik 14 – Lotniska
Tom I – Budowa i eksploatacja lotnisk  
Tom II – Lotniska dla �mig�owców

Za��cznik 15 – S�u�by informacji lotniczej

Za��cznik 16 – Ochrona �rodowiska

Tom I – Ha�as statków powietrznych

Za��cznik 18 – Bezpieczny transport materia�ów niebezpiecznych drog� powietrzn�
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Procedury s�u�b �eglugi powietrznej 

OPS – U�ytkowanie statków powietrznych (Dokument 8168)

Tom I – Procedury lotnicze 
Tom II – Struktury procedur lotów z widoczno�ci� oraz wed�ug wskaza� przyrz�dów 

ATM – Zarz�dzanie ruchem lotniczym (Dokument 4444)

TRG – Szkolenie (Dokument  9868)

Regionalne procedury dodatkowe  (Dokument 7030)

Podr�czniki

Podr�cznik s�u�b lotniskowych (Dokument 9137)

Cz��	 1 – Ratownictwo i zwalczanie po�arów 
Cz��	 8 – S�u�by operacyjne lotniska

Podr�cznik zdatno�ci do lotu (Dokument 9760)

Wytyczne dotycz�ce meldowania o wypadkach/incydentach z udzia�em statków powietrznych przewo��cych 
niebezpieczne �adunki (Dokument 9481)

Podr�cznik szkolenia w zakresie czynników ludzkich (Dokument 9683)

Podr�cznik odladzania naziemnego i czynno�ci przeciwoblodzeniowych (Dokument 9640)

Podr�cznik procedur inspekcji operacyjnych, certyfikacji i ci�g�ego nadzoru (Dokument 8335)

Podr�cznik procedur ustanawiania pa�stwowego  systemu licencjonowania personelu (Dokument 9379)

Podr�cznik wymaganej charakterystyki ��czno�ci (Dokument 9869)

Podr�cznik nawigacji osi�gach oparciu o charakterystyki systemów (Dokument 9613)

Opracowanie instrukcji operacyjnej (Dokument 9376)

Podr�cznik zarz�dzania bezpiecze�stwem (Dokument 9859)

Podr�cznik nadzoru nad bezpiecze�stwem (Dokument 9734)

Cz��	 A – Stworzenie i zarz�dzanie krajowym systemem zarz�dzania  bezpiecze�stwem  

Podr�cznik szkolenia (Dokument 7192)

Cz��	 D-3 – Oficer operacyjny / Dyspozytor lotu 

Okólnik

Materia� doradczy w zakresie implementacji Artyku�u 83 bis do Konwencji o mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym (Cir 295)
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ZA	�CZNIK 6 – CZ�� III 
OPERACJE MI�DZYNARODOWE – �MIG	OWCE 

WST�P

Rys historyczny 

Normy i zalecane metody u�ytkowania statków powietrznych by�y przyj�te przez Rad� po raz pierwszy zgodnie z warunkami 
Artyku�u 37 Konwencji o mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chicago 1944 r.) w dniu 10 grudnia 1948 r. w odniesieniu do 
Mi�dzynarodowego Transportu Lotniczego oraz w dniu 2 grudnia 1968 r. w odniesieniu do Mi�dzynarodowego Lotnictwa 
Ogólnego. Te dokumenty zawieraj�ce wymienione normy i zalecane metody s� obecnie oznaczone jako Za��cznik 6, Cz��	 I i Cz��	
II odpowiednio, do Konwencji. Ogólnie Cz��	 I i Cz��	 II odnosz� si� do u�ytkowania samolotu; �adna z nich nie ma zastosowania 
do u�ytkowania �mig�owców.

Z tego powodu, jako sposób uwzgl�dniania warunków odnosz�cych si� do u�ytkowania �mig�owców wprowadzona zosta�a Cz��	
III. Najpierw Komisja 
eglugi Powietrznej dzia�aj�c w my�l zalecenia 10/1 przyj�tego przez posiedzenie w sprawie zapobiegania 
wypadkom lotniczym i ich badaniu (AIG – 1979) opracowa�a warunki dotycz�ce rejestratorów danych o locie i rejestratorów g�osu  
w kabinie pilotów dla �mig�owców. Warunki te zosta�y przyj�te przez Rad� 14 marca 1986 r., opublikowane 27 lipca 1986 r.  
i wesz�y w �ycie 20 listopada 1986 r. Nast�pnie zosta�y opracowane przy udziale Zespo�u ds. U�ytkowania �mig�owców obszerne 
normy i zalecane metody post�powania obejmuj�ce inne zagadnienia u�ytkowania �mig�owców: te warunki w��czone do Zmiany 1 
zosta�y przyj�te przez Rad� 21 marca 1990. Zmiana zosta�a opublikowana 30 lipca 1990 r. i wesz�a w �ycie 15 listopada 1990 r. 

W tabeli A pokazano �ród�a kolejnych zmian ��cznie z wykazem ich g�ównych tre�ci oraz daty, w których Za��cznik i zmiany by�y
przyj�te przez Rad�, kiedy zosta�y opublikowane i od kiedy wesz�y w �ycie. 

Zastosowanie 

Normy i zalecane metody post�powania zawarte w Za��czniku 6 – Eksploatacja Statków Powietrznych, Cz��	 I i Cz��	 II obejmuj�
u�ytkowanie wszystkich samolotów w mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym, z wyj�tkiem gdzie jest wyszczególnione odst�pstwo. 
Podobnie, normy i zalecane metody post�powania w Za��czniku 6, Cz��	 III obejmuj� u�ytkowanie wszystkich �mig�owców
w mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym, lotnictwie ogólnym jak równie� w zarobkowym transporcie lotniczym. 

Dzia�ania Umawiaj�cych si� Pa�stw

Zg�aszanie ró�nic. Zwrócono uwag� Umawiaj�cych si� pa�stw na obowi�zek wynikaj�cy z Artyku�u 38 Konwencji, zgodnie  
z którym pa�stwa uczestnicz�ce w Konwencji s� zobowi�zane do powiadamiania Organizacji o wszelkich ró�nicach pomi�dzy ich 
w�asnymi wymaganiami i zaleceniami, a normami mi�dzynarodowymi zawartymi w tym Za��czniku, jak równie� o wszelkich 
zmianach. Umawiaj�ce si� Pa�stwa s� proszone o rozszerzenie takich informacji na wszystkie ró�nice wyst�puj�ce w zaleceniach 
zawartych w Za��czniku oraz na wszystkie zmiany, je�eli informacja o takich ró�nicach jest wa�na dla bezpiecze�stwa �eglugi 
powietrznej. Ponadto, zach�ca si� Umawiaj�ce si� Pa�stwa do bie��cego informowania o zmianach, które mog� w ich wyniku 
wyst�pi	 lub o wycofaniu wszelkich ró�nic, które zg�oszono uprzednio. Specjalne zapytanie o informacje o ró�nicach b�dzie 
wysy�ane do pa�stw uczestnicz�cych w Konwencji natychmiast po przyj�ciu ka�dej zmiany do tego Za��cznika. 
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Uwaga pa�stw zosta�a równie� zwrócona na wymagania Za��cznika 15 odnosz�ce si� do publikowanych ró�nic pomi�dzy 
pa�stwowymi przepisami i ich stosowaniem a odpowiednimi normami i zalecanymi metodami post�powania ICAO. Publikowanie to 
powinno mie	 miejsce poprzez Lotnicz� S�u�b� Informacyjn�, jako dodatkowe w stosunku do wymagania pod adresem pa�stw,
zawartego w Artykule 38 Konwencji. 

Og�aszanie informacji. Ustalanie i usuwanie zmian w zakresie u�atwie�, s�u�b i procedur rzutuj�ce na u�ytkowanie statków 
powietrznych przeprowadzane zgodnie z normami i zalecanymi metodami post�powania wymienionymi w Za��czniku powinny by	
podane do wiadomo�ci i wprowadzone w �ycie zgodnie z wymaganiami Za��cznika 15. 

Status elementów sk�adowych Za��cznika

Za��cznik sk�ada si� z nast�puj�cych elementów, z których jednak�e nie wszystkie s� konieczne w ka�dym Za��czniku. Cz��ci te 
maj� nast�puj�cy status. 

1. – Materia� sk�adaj�cy si� na Za��cznik zasadniczy:

a) Normy i zalecane metody post�powania przyj�te przez Rad� na podstawie postanowienia Konwencji. 
 S� one okre�lone nast�puj�co:

Norma: Ka�de wyszczególnienie dotycz�ce charakterystyki fizycznej, uk�adu, sprz�tu, osi�gów, personelu lub procedury, 
których ujednolicenie uznano za konieczne dla bezpiecze�stwa lub regularno�ci mi�dzynarodowej
�eglugi powietrznej i do których Umawiaj�ce si� Pa�stwa b�d� si� stosowa	 zgodnie z Konwencj�; w przypadku braku 
mo�liwo�ci przestrzegania tego, obowi�zkowe jest powiadomienie Rady zgodnie z Artyku�em 38. 

Zalecenia: Ka�de wyszczególnienie dotycz�ce charakterystyki fizycznej, uk�adu, sprz�tu, osi�gów, personelu lub 
procedury, którego ujednolicone stosowanie uznano za po��dane w interesie bezpiecze�stwa, regularno�ci lub skuteczno�ci 
mi�dzynarodowej �eglugi powietrznej i do których stosowania Umawiaj�ce si� Pa�stwa do�o�� wszelkich stara� zgodnie z 
Konwencj�.

b) Dodatki zawieraj�ce materia� zgrupowany dla wygody oddzielnie, ale b�d�cy cz��ci� norm i zalecanych metod 
post�powania przyj�tych przez Rad�.

c) Definicje poj�	 u�ytych w normach i zalecanych metodach post�powania, które nie s� samookre�leniem i dlatego nie 
posiadaj� znaczenia obja�niaj�cego. Okre�lenia nie maj� statusu niezale�nego, ale s� zasadnicz� cz��ci� ka�dej normy  
i zalecanej metody post�powania tam, gdzie dane poj�cie jest u�yte, wobec czego zmiana znaczenia poj�cia mog�aby 
rzutowa	 na wyszczególnienia. 

d) Tabele i Rysunki dodane do norm i zalecanych metod post�powania lub ilustruj�ce te normy i które s� w nich przywo�ane, 
tworz� cz��	 stowarzyszon� z normami i zalecanymi metodami post�powania i maj� ten sam status. 

 Nale�y odnotowa	, �e niektóre normy w tym Za��czniku mog� zawiera	, przez przywo�anie, inne wyszczególnienia maj�ce 
status zalece�. W takich przypadkach ten tekst zalecenia staje si� cz��ci� normy. 

2. – Materia� przyj�ty przez Rad� do publikacji w powi�zaniu z normami i zalecanymi metodami post�powania

a) Wst�py, obejmuj�ce materia� historyczny i wyja�niaj�cy oparty na dzia�alno�ci Rady i zawieraj�cy obja�nienia obowi�zków
pa�stw w odniesieniu do zastosowania norm i zalecanych metod post�powania wynikaj�cych z Konwencji i z decyzji  
o przyj�ciu; 

b) Wprowadzenia, obejmuj�ce materia� wyja�niaj�cy umieszczany na pocz�tku cz��ci, rozdzia�ów lub dzia�ów Za��cznika
w celu pomocy w zrozumieniu i stosowaniu tekstu; 
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c) Uwagi umieszczone w odpowiednich miejscach tekstu w celu dodania rzetelnych informacji lub przywo�a� stanowi�cych 
podstaw� normy lub zalecanych metod post�powania w danym zagadnieniu, ale nie stanowi�ce cz��ci norm lub zalece�;

Za��czniki zawieraj�ce dodatkowy materia� do norm i zalecanych metod post�powania albo zawieraj�ce rady dotycz�ce ich 
zastosowa�.

Wybór j�zyka

Ten Za��cznik jest przyj�ty w sze�ciu j�zykach: angielskim, arabskim, chi�skim, francuskim, rosyjskim i hiszpa�skim. Ka�de 
pa�stwo cz�onkowskie jest proszone o wybranie jednego z tych tekstów w celu wprowadzenia do u�ytku pa�stwowego i do innych 
potrzeb wynikaj�cych z Konwencji, albo przet�umaczenie tekstu na swój j�zyk pa�stwowy oraz o odpowiednie poinformowanie  
o tym Organizacji. 

Ustalenia wydawnicze

Przestrzegane s� nast�puj�ce ustalenia wydawnicze wprowadzone w celu rozró�nienia wzrokowego statusu ka�dego oznajmienia: 
Norma b�dzie pisana pismem zwyk�ym, antykw�; Zalecenia b�d� pisane pismem zwyk�ym, kursyw�, Status b�dzie wskazany przez 
s�owo Zalecenie; Uwagi b�d� pisane pismem zwyk�ym, kursyw�, Status b�dzie wskazywany przez s�owo Uwaga.

 Nast�puj�ce ustalenia wydawnicze znajduj� si� w pisaniu wyszczególnie�: W przypadku Norm u�ywane b�dzie s�owo  
o znaczeniu obowi�zku: musi... (shall), a w przypadku Zalece� s�owo posi�kowe o znaczeniu: powinien (should). 

 Jednostki miar u�ywane w tym dokumencie s� zgodne z Mi�dzynarodowym Systemem Jednostek (SI) tak, jak 
przedstawiono w Za��czniku 5 do Konwencji o mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym. Tam, gdzie Za��cznik 5 pozwala na u�ycie 
jednostek alternatywnych do SI, te s� pokazane w nawiasach za jednostkami podstawowymi. Je�eli wymienione s� dwa zestawy 
jednostek nie musi by	 uznane, �e te pary warto�ci s� takie same lub zamienne. Jednak mo�na przyj�	, �e bez wzgl�du na wy��cznie 
u�yty zestaw jednostek równorz�dny poziom bezpiecze�stwa musi by	 osi�gni�ty. 

Ka�de przywo�anie do cz��ci tego dokumentu, które jest oznaczone przez numer i/lub tytu�, zawiera wszystkie dane o podzia�ach tej 
cz��ci. 

Wsz�dzie w Za��czniku, gdzie u�yto rodzaju m�skiego nale�y rozumie	 odpowiednie stosowanie rodzaju �e�skiego. 
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Tabela A. Zmiany do Za��cznika 6, Cz��� III 

Zmiana 	ród�o Zawarto��

Przyj�cie 
Publikacja 
Moc prawna 

1 wydanie Posiedzenie Zespo�u
ds. Badania 
Wypadków 
Lotniczych i ich 
Zapobiegania. AIG 
(1979r.)

Postanowienia w sprawie rejestratorów lotu dla �mig�owców. 14 marca 1986 
27 lipca 1986 
20 listopada 1986 

    
1
(2 wydanie) 

Czwarte posiedzenie 
grupy ds. 
U�ytkowania 
�mig�owców. Prace 
studyjne Komisji 

eglugi Powietrznej: 
zmiany w wyniku 
zmian z 1990 r. do 
Za��cznika 6,  
Cz��	 I i II 

a) Wprowadzenie postanowie� odnosz�cych si� do 
u�ytkowania �mig�owców podobnych co do zakresu do 
zawartych w Za��czniku 6, Cz��	 I i II w odniesieniu do 
samolotów. Te postanowienia ��cznie z postanowieniami 
dotycz�cymi rejestratorów lotu wprowadzonych wcze�niej
do pierwszego wydania Za��cznika 6, Cz��	 III ko�cz�
wst�pny etap opracowania norm i zalecanych metod 
post�powania w u�ytkowaniu �mig�owców;

b) wprowadzenie postanowie� odnosz�cych si� do certyfikatu 
operatora lotniczego, wykazu minimalnego wyposa�enia, 
instrukcji u�ytkowania i paru nowych definicji. 
Postanowienia s�u�� zachowaniu odpowiednio�ci pomi�dzy 
trzema cz��ciami Za��cznika 6; 

c) wprowadzenie materia�ów przewodnich dotycz�cych 
zapisywania na FDR informacji o u�ytkowaniu w locie tych 
�mig�owców, które s� wyposa�one w wy�wietlacze 
elektroniczne. 

21 marca 1990 
30 lipca 1990 
15 listopada 1990 

    
2 Pi�te posiedzenie 

grupy do spraw 
operacyjnych,  
ósme posiedzenie na 
temat opinii o 
Konwencji Cywilnej 
Grupy ds. Separacji, 
posiedzenie Zespo�u
ds. Badania 
Wypadków 
Lotniczych i ich 
Zapobiegania
(AIG/1992r.),
prace studyjne 
Komisji 
eglugi 
Powietrznej 

a) Weryfikacja definicji minimów u�ytkowych heliportu, 
wysoko�ci decyzyjnej, minimalnej wysoko�ci zni�ania, 
wprowadzenie definicji dotycz�cej nadmiarów wysoko�ci 
podczas omijania przeszkód; 

b) wprowadzenie nowych definicji dla awaryjnego nadajnika 
pozycji (ELT), wymaganych osi�gów nawigacyjnych (RNP) 
i typów RNP; 

c) wprowadzenie wymagania dotycz�cego u�ycia rejestratorów 
danych o locie zapisuj�cych na folii metalowej; 

d) wprowadzenie wymaga� dotycz�cych przewo�enia 
awaryjnego nadajnika pozycji (ELT) zast�puj�cych 
postanowienie dotycz�ce radiowego wyposa�enia 
ratowniczego i awaryjnej stacji lokacyjnej; 

e) wprowadzenie wymagania, �e przewo�one wyposa�enie 
nawigacyjne ma umo�liwi	 statkowi powietrznemu 
kontynuacj� zadania zgodnie z typem RNP przewidzianym 
dla zamierzonych tras lub obszarów. 

21 marca 1994 
25 lipca 1994 
10 listopada 1994 

    
3
(3 wydanie) 

Prace Studyjne 
Komisji 
eglugi 
Powietrznej,
pi�tnaste posiedzenie 
Grupy ds. 
Niebezpiecznych 
adunków, zmiany 
wydawnicze, 
uzgodnienie tekstu z 
Za��cznikiem 6, 
Cz��	 I i II, 
wynikaj�ce st�d
zmiany 

a) wprowadzenie nowych i zweryfikowanych definicji; 
b) nowe postanowienie dotycz�ce zapobiegania wypadkom 

oraz programów bezpiecze�stwa lotów; 
c) weryfikacja postanowie� dotycz�cych: u�atwie�

u�ytkowania, symulacji w locie sytuacji niebezpiecznych, 
minimalnych wysoko�ci lotu, czasu lotu, czasu pe�nienia
obowi�zków i czasów odpoczynku cz�onków za�ogi, 
przygotowanie lotu, zasilania w tlen, zada� cz�onków za�ogi 
w miejscu pracy, obowi�zków pracownika s�u�b
operacyjnych i nowe postanowienia w sprawie przewo�enia 
baga�u, 

d) weryfikacja postanowie� dotycz�cych ogranicze� masy oraz 
pomocy medycznej; 

e) nowe postanowienia dotycz�ce wyposa�enia tlenowego, 
weryfikacja postanowie� dotycz�cych u�ytkowania 
�mig�owców zgodnie z VFR i IFR; 

10 marca 1995 
24 lipca 1995 
9 listopada 1995 
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Zmiana 	ród�o Zawarto��

Przyj�cie 
Publikacja 
Moc prawna 

  f) nowe wymagania dotycz�ce programu szkolenia za�ogi
lotniczej w zakresie wiedzy i umiej�tno�ci odnosz�cych si� do 
wydolno�ci cz�owieka i ich ogranicze�;

g) weryfikacja nazewnictwa dotycz�cego urz�dników s�u�b
operacyjnych w celu ujednolicenia z Za��cznikiem 1; 

h) weryfikacja zawarto�ci instrukcji u�ytkowania, nowe 
postanowienia dotycz�ce minimów u�ytkowych heliportu, 
zasilania w tlen, ograniczenia czasu lotu i pe�nienia
obowi�zków, procedury i listy sprawdze� u�ytkowane przez 
za�og�, wyszczególnienia do operacyjnego planu lotu, program 
szkolenia za�ogi lotniczej, program szkolenia dla osób 
przebywaj�cych w kabinie, instrukcja i przewodnik dotycz�ce
bezpiecze�stwa, program dotycz�cy bezpiecze�stwa lotów i 
zapobiegania wypadkom, program i instrukcje dotycz�ce 
przypadkowo�ci przy odlocie w zakresie kontroli masy i 
wywa�enia; 

i) nowe postanowienia dotycz�ce czasu lotu, czasów pe�nienia
obowi�zków i czasów odpoczynku w odniesieniu do personelu 
pok�adowego oraz weryfikacja postanowie� dotycz�cych 
szkolenia;

j) weryfikacja postanowie� dotycz�cych zapewnienia pierwszej 
pomocy medycznej; oraz 

k) nowe postanowienia dotycz�ce listy wyposa�enia minimalnego 
(MEL).

    
4 Czwarte posiedzenie 

Zespo�u ds. 
Usprawniania
Wtórnego Radaru 
Dozorowania i 
Systemu Unikania 
Kolizji (SICASP/4) 

Wymaganie dotycz�ce wyposa�enia �mig�owców w transpondery 
przekazuj�ce wysoko�	 ci�nieniow�.

19 lutego 1996 
15 lipca 1996 
7 listopada 1996 

    
5
(4 wydanie) 

Pierwsze posiedzenie 
Grupy ds. 
Rejestratorów Lotu, 
Zespó� Roboczy 
Zadania ICAO i 
�rodowiska
lotniczego w sprawie 
CFIT, prace studyjne 
Komisji 
eglugi 
Powietrznej, Zmiana 
162 do Za��cznika 1, 
Zmiana 38 do 
Za��cznika 11, 
Zmiany wydawnicze. 

a) Wprowadzenie nowych i zweryfikowanych definicji instrukcji 
u�ytkowania statków powietrznych, listy odchyle� od konfiguracji, 
zasady czynników ludzkich, wydolno�ci cz�owieka, g�ównego 
wykazu wyposa�enia minimalnego, substancji psychoaktywnych i 
wymaganych osi�gów nawigacyjnych; 

b) weryfikacje uwag dotycz�cych wynajmu i wymiany; 
c) wprowadzenie uwagi dotycz�cej u�ycia substancji 

psychoaktywnych; 
d) nowe i zweryfikowane wymagania dotycz�ce rejestratorów lotu; 
e) nowe i zweryfikowane postanowienia dotycz�ce zawarto�ci 

instrukcji u�ytkowania przeniesione do za��cznika; 
f) nowe postanowienia dotycz�ce odpowiedzialno�ci pa�stwa w 

odniesieniu do nadzoru u�ytkowania w �wietle certyfikatu 
operatora powietrznego, zatwierdzenia instrukcji u�ytkowania 
oraz utworzenia systemu certyfikacji i ci�g�ego nadzoru nad 
operatorem; 

g) nowe postanowienia dotycz�ce odladzania i przeciwoblodzenia 
statku powietrznego na ziemi, ogranicze� u�ytkowych osi�gów
samolotu, ogranicze� dotycz�cych masy, czu�ych 
wysoko�ciomierzy ci�nieniowych oraz bie��cej praktyki 
drugiego pilota;  

h) zweryfikowane postanowienia dotycz�ce transponderów 
przekazuj�cych wysoko�	 ci�nieniow� oraz 

i) nowe postanowienia dotycz�ce czynników ludzkich. 

20 marca 1998 
20 lipca 1998 
5 listopada 1998 
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Zmiana 	ród�o Zawarto��

Przyj�cie  
Publikacja 
Moc prawna 

6 Drugie posiedzenie 
Grupy ds. 
Rejestratorów Lotu, 
32 Sesja 
Zgromadzenia, prace 
studyjne Komisji 

eglugi Powietrznej 

a) Zmiana nazwy „osoba przebywaj�ca w kabinie” na „personel 
pok�adowy”; 

b) zweryfikowanie definicji; 
c) nowe postanowienie dotycz�ce obowi�zkowego przewo�enia 

ELT pracuj�cego na cz�stotliwo�ciach 406 MHz i 121.5 
MHz, transpondery przekazuj�ce wysoko�	 ci�nieniow� oraz 
ustalenie daty zapisywania ��czno�ci w technice cyfrowej. 

15 marca 1999 
19 lipca 1999 
4 listopada 1999 

    
7 Prace studyjne 

Komisja 
eglugi 
Powietrznej 

a) Weryfikacja definicji i wprowadzenie definicji dotycz�cych 
operacji podej�cia i l�dowania wg wskaza� przyrz�dów; oraz 

b) wprowadzenie wymagania do postanowienia dotycz�cego 
informacji o RVR oraz kryteria dotycz�ce operacji podej�cia 
wg wskaza� przyrz�dów, weryfikacja obowi�zków  
pilota-dowódcy. 

15 marca 2000 
17 lipca 2000 
2 listopada 2000 

    
8
(5 wydanie) 

Drugie posiedzenie 
Grupy ds. 
Rejestratorów Lotu, 
Trzecie posiedzenie 
grupy ds. Globalnego 
Systemu Nawigacji 
Satelitarnej; Pi�te 
posiedzenie Grupy 
ds. ci�g�o�ci 
zdatno�ci do lotu, 
pracy studyjne 
Komisji 
eglugi 
Powietrznej 

a) Aktualizacja postanowie� dotycz�cych rejestratorów lotu, 
uwzgl�dniaj�ca zapisywanie ��czno�ci w technice cyfrowej, 
wymagania dotycz�ce FDR dla nowych statków 
powietrznych weryfikacje wykazu parametrów, 
wprowadzenie dwugodzinnego okresu rejestracji przez CVR; 

b) zmiana klasyfikacji dotycz�cej operacji podej�cia  
i l�dowania wg wskaza� przyrz�dów;

c) nowe postanowienia odnosz�ce si� do podej�cia  
z naprowadzaniem pionowym (APV); 

d) nowe definicje i aktualizacja postanowie� dotycz�cych 
wymaga� odnosz�cych si� do obs�ugi; oraz 

e) t�umaczenie na j�zyk angielski dokumentów dotycz�cych 
atestów certyfikacji ha�asowej. 

12 marca 2001 
16 lipca 2001 
1 listopada 2001 

    
9 Zespó� ds. Separacji i 

Bezpiecze�stwa 
Przestrzeni 
Powietrznej,
Prace studyjne 
Komisji 
eglugi 
Powietrznej 

a) Nowe postanowienie dotycz�ce wymaga� w zakresie 
bieg�o�ci j�zykowej; 

b) nowe definicje i postanowienia dotycz�ce systemu 
dokumentów zwi�zanych z bezpiecze�stwem lotów  
u operatora; 

c) nowe definicje i postanowienia dotycz�ce bezpiecze�stwa  
w organizacji obs�ugi naziemnej; 

d) upowa�nienie przez pa�stwo operatora do prowadzenia 
operacji w przestrzeni powietrznej, gdzie obowi�zuj� RNP. 

13 marca 2003 
14 lipca 2003 
27 listopada 2003 

    
10 Szósta sesja 

Komitetu Lotniczej 
Ochrony �rodowiska

Nowe ustalenia dotycz�ce odniesie� do certyfikatu ha�asu. 9 marca 2005 
11 lipca 2005 
24 listopada 2005 

11 Drugie spotkanie 
Zespo�u ds. 
Szkolenia i 
Licencjonowania 
Personelu lotniczego, 
Czternaste spotkanie 
Grupy ds. 
Przewy�szenia nad 
przeszkodami,
propozycja Stanów 
Zjednoczonych, 35 
Sesja Zgromadzenia, 
11 Konferencja 
Nawigacji Lotniczej 

a) Wymagania odno�nie bie��cego do�wiadczenia  
i sprawdzianów umiej�tno�ci dla pilotów, ocena 
kompetentno�ci, zarz�dzanie zagro�eniami i b��dami oraz 
sprawdziany umiej�tno�ci dwa razy w roku; 

b) �wiadomo�	 pilotów o wymaganiach operacyjnych 
okre�lonych przez opracowane procedury; 

c) kwalifikacje dla pracowników nadzoruj�cych operacje 
lotnicze/dyspozytorów lotniczych oraz elementy krytyczne  
w systemie prawnym pa�stwa;

d) przewóz kopii Certyfikatu Operatora Lotniczego; oraz 
e)  zapisy dotycz�ce zarz�dzania bezpiecze�stwem oraz 

odniesienia do nowych materia�ów doradczych dotycz�cych 
za�o�e� akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa. 

14 marca 2006 
17 lipca 2006 
23 listopada 2006 
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Zmiana 	ród�o Zawarto��

Przyj�cie 
Publikacja 
Moc prawna 

12
(Wydanie 6) 

Komisja Nawigacji 
Lotniczej, Pierwsze 
spotkanie Zespo�u
ds. Operational Data 
Link (OPLINKP/1), 
oraz badania 
ocenione przez 
zespó� ds. 
�mig�owców i 
Pionowzlotów

a) Zmiany do norm maj�ce na celu u�atwienie implementacji 
dost�pnej technologii zwi�zanej z u�yciem automatycznego 
nadzoru zale�nego-kontrakt (ADS-C) oraz wprowadzenie 
wymaganych osi�gów ��czno�ci (RCP); 

b) �ci�lejsze dostosowanie zapisów Za��cznika 6, Cz��	 III do 
uznawanych norm; 

c) zmiana definicji klas osi�gów;
d) zmiana pozwalaj�ca na takie wykonywanie lotów w klasie 

osi�gów 2 i 3, �eby mie	 ca�y czas na uwadze mo�liwo�	
wykonania bezpiecznego l�dowania przymusowego  
w przypadku wyst�pienia awarii silnika; 

e) dodanie nowych zapisów dotycz�cych wykonywania operacji 
zarobkowego przewozu lotniczego w warunkach do lotów 
wed�ug wskaza� przyrz�dów;

f) nowa definicja terminu „operacja”; 
g) wprowadzenie „operacji przybrze�nych”.  

14 marca 2007 
16lipca 2007 
22 listopada 2007 
1 lipca 2008 

  h) obowi�zkowe posiadanie na wyposa�eniu awaryjnego 
nadajnika pozycji ELT  

13 Sekretariat; 
Sekretariat z Grup�
Robacz� ds. 
Wymaganych 
Osi�gów
Nawigacyjnych i 
Specjalnych 
Wymogów 
Operacyjnych 
(RNPSOR) 

a) Zmiany do definicji i standardów i zalecanych metod 
post�powania prowadz�cych do zaostrzenia nadzoru i 
wymaga� dla obcych operatorów i do ujednolicenia  
zawarto�ci i, od 1 stycznia 2010 r., uk�adu; oraz 

b) zmiany do definicji i standardów do ujednolicenia terminologii 
wymaganych osi�gów nawigacyjnych (RNP) oraz nawigacji 
obszarowej (RNAV) z koncepcj� nawigacji opartej na osi�gach 
(PBN).

3 marca 2008 
20 lipca 2008 
20 listopada 2008 
1 lipca 2010

    
14-A Siódme spotkanie 

zespo�u
operacyjnego 
(OPSSP/7); 
Sekretariat we 
wspó�pracy z 
Zespo�em ds. 
zapisów medycznych 
(MPSG)

a) Zmiana definicji „operacji podej�cia i l�dowanie przy u�yciu
procedur podej�cia wg wskaza� przyrz�dów” obni�aj�ca RVR 
dla CAT II i CAT IIIA i III B; 

b) wyja�nienie wymaga� szkoleniowych dla personelu 
pok�adowego w zakresie �wiadomo�ci o materia�ach
niebezpiecznych; 

c)  harmonizacja z zapisami Za��cznika 6, Cze�	 I zapisów  
w zakresie stosowania symulatora lotu w celu utrzymania 
uprawnie� pilota-dowódcy i drugiego pilota; 

d) poprawka wprowadzaj�ca zmiany do za��cznika 6 dotycz�ca 
zmiany wyposa�enia medycznego przewo�onego na pok�adzie. 

2 marca 2009 
20 lipca 2009 
19 listopada 2009 
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14-B Sekretariat Zmiana dotycz�ce przygotowania znormalizowanych postanowie�
dotycz�cych zarz�dzania bezpiecze�stwem poprzez wprowadzenie 
harmonogramu wdro�enia i utrzymania krajowego programu 
bezpiecze�stwa z dniem 18 listopada 2010.   

2 marca 2009 
20 lipca 2009 
18 listopada 2010 

15
(7 wydanie) 

dziewi�te spotkanie 
grupy roboczej 
zespo�u
operacyjnego Whole 
(OPS/WG/WHL/9); 
dwunaste spotkanie 
grupy roboczej 
zespo�u ds. zdatno�ci
Whole
(AIRP/WG/WHL/1);
Sekretariat z 
zespo�em drugiego 
posiedzenia grupy 
roboczej zespo�u ds. 
rejestratora lotu 
Whole
(GLIRECP/WG/WH
L/2)

a) Nowe postanowienia dotycz�ce wy�wietlaczy  
HUD/rozszerzonych systemów widzialno�ci (EVS); 

b) zmiany do postanowie� dotycz�cych zapewnienia zgodno�ci 
terminologii zwi�zanej z nap�dem; i 

c) nowe, uaktualnione postanowienia dotycz�ce rejestratorów 
lotu.  

26 lutego 2010 
12 lipca 2010 
18 listopada 2010 
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MI�DZYNARODOWE NORMY
I ZALECANE METODY POST�POWANIA

ROZDZIA	 1. DEFINICJE 

Ni�ej wymienione okre�lenia u�yte w normach i zaleconych metodach post�powania maj�, w kontek�cie 
mi�dzynarodowych operacji wykonywanych przy u�yciu �mig�owców, nast�puj�ce znaczenia: 

Prace lotnicze (Aerial work). U�ytkowanie statku powietrznego, podczas którego statek ten jest u�yty do 
wykonywania us�ug specjalnych takich jak: agrotechnika, budownictwo, fotogrametria, pomiary geodezyjne, 
obserwacje i patrolowanie, poszukiwanie i ratownictwo, reklama powietrzna itp. 

Statek powietrzny (Aeroplane). Ka�de urz�dzenie, które mo�e uzyskiwa	 no�no�	 w atmosferze z oddzia�ywania 
powietrza innego ni� z oddzia�ywania powietrza na powierzchni� ziemi. 

Instrukcja u�ytkowania statku powietrznego (Aircraft operating manual). Instrukcja zatwierdzona przez pa�stwo 
operatora, zawieraj�ca procedury normalne, nienormalne i awaryjne, listy sprawdze�, ograniczenia, informacje  
o osi�gach, szczegó�y o systemach statku powietrznego oraz inne materia�y odnosz�ce si� do u�ytkowania statku 
powietrznego. 

Uwaga. – Instrukcja u�ytkowania statku powietrznego jest cz��ci� instrukcji operacyjnej.

Certyfikat Operatora Lotniczego (AOC). Certyfikat upowa�niaj�cy operatora do wykonywania wyszczególnionych 
operacji w zarobkowym transporcie lotniczym. 

Zdatny (Airworthy). Status statku powietrznego, silnika, �mig�a lub cz��ci, gdy jest zgodny z zatwierdzonym 
projektem i jest w stanie zapewniaj�cym wykonanie bezpiecznej operacji.

Heliport zapasowy (Alternate heliport). Heliport, do którego mo�e odby	 si� lot, gdy kontynuowanie lotu lub 
l�dowanie w zamierzonym Heliporcie oka�e si� niemo�liwe lub niewskazane. Heliportami zapasowymi s�:

Heliport zapasowy dla Heliportu startu. Heliport zapasowy, na którym statek powietrzny mo�e l�dowa	, je�eli to 
jest konieczne w krótkim czasie po starcie, a nie jest mo�liwe u�ycie lotniska wylotu. 

Trasowy heliport zapasowy. Heliport, na którym mo�liwe jest l�dowanie �mig�owca po wyst�pieniu 
nienormalnych lub niebezpiecznych okoliczno�ci podczas przelotu. 

Trasowy heliport zapasowy dla heliportu docelowego. Heliport zapasowy, do którego �mig�owiec mo�e si�
skierowa	, je�eli l�dowanie na lotnisku docelowym oka�e si� niemo�liwe lub niewskazane.

Uwaga. – Heliport, z którego nast�pi� wylot mo�e tak�e by� trasowym heliportem zapasowym lub trasowym 
heliportem zapasowym dla heliportu docelowego.

Operacja podej�cia i l�dowania przy u�yciu procedur podej�cia wg wskaza	 przyrz�dów (Approach and landing 
operations using instrument approach procedures). Operacje podej�cia i l�dowania wg wskaza� przyrz�dów s�
sklasyfikowane nast�puj�co:
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Operacje nieprecyzyjnego podej�cia i l�dowania. Podej�cie i l�dowanie wg wskaza� przyrz�dów, gdy u�yte jest 
naprowadzanie poziome, ale nie jest u�yte naprowadzanie pionowe. 

Operacje podej�cia i l�dowania z naprowadzaniem pionowym. Podej�cie i l�dowanie wg wskaza� przyrz�dów  
z u�yciem naprowadzania poziomego i pionowego, ale nie spe�niaj�ce wymaga� ustalonych dla podej�cia
i l�dowania precyzyjnego. 

Operacje precyzyjnego podej�cia i l�dowania. Podej�cie i l�dowanie wg wskaza� przyrz�dów z u�yciem 
precyzyjnego poziomego i pionowego naprowadzania zgodnie z minimami z kategorii operacji. 

Uwaga. – Poziome i pionowe naprowadzenie odnosi si� do naprowadzania zapewnianego albo przez:

a) naziemne pomoce nawigacyjne albo 

b) dane nawigacyjne przygotowane komputerowo.

Kategorie operacji precyzyjnego podej�cia i l�dowania:

Operacja w Kategorii I (CAT I). Precyzyjne podej�cie i l�dowanie wg wskaza� przyrz�dów, gdy:  

a) wysoko�	 decyzji jest nie mniejsza ni� 60 m (200 stóp) oraz  

b) widzialno�	 jest nie mniejsza ni� 800 m lub zakres widzialno�ci na drodze startowej/l�dowania jest nie 
mniejszy ni� 550 m. 

Operacja w Kategorii II (CAT II). Precyzyjne podej�cie i l�dowanie wg wskaza� przyrz�dów, gdy:  

a) wysoko�	 decyzji jest mniejsza ni� 60 m (200 stóp) ale nie mniejsza ni� 30 m (100 stóp) oraz 

b)  zakres widzialno�ci na drodze startowej/l�dowania jest nie mniejszy ni� 300 m. 

Operacja w Kategorii III A (CAT III A). Precyzyjne podej�cie i l�dowanie wg wskaza� przyrz�dów, gdy: 

a) wysoko�	 decyzji jest mniejsza ni� 30 m (100 stóp) albo nie ma wysoko�ci decyzji oraz 

b) zakres widzialno�ci na drodze startowej/l�dowania jest nie mniejszy ni� 175 m. 

Operacja w Kategorii III B (CAT III B). Precyzyjne podej�cie i l�dowanie wg wskaza� przyrz�dów, gdy: 

a) wysoko�	 decyzji jest mniejsza ni� 15 m (50 stóp) albo nie ma wysoko�ci decyzji oraz 

b) zakres widzialno�ci na drodze startowej/l�dowania jest mniejszy ni� 175 m, ale nie mniejszy ni� 50 m. 

Operacja w Kategorii III C (CAT III C). Precyzyjne podej�cie i l�dowanie wg wskaza� przyrz�dów, gdy nie ma 
ogranicze� odno�nie wysoko�ci decyzji i zakresu widzialno�ci na drodze startowej/l�dowania. 

Uwaga. – Je�eli wysoko�� decyzji (DH) i zakres widzialno�ci na drodze startowej/l�dowania nale�� do operacji 
ró�nych kategorii, operacje podej�cia i l�dowania wg wskaza� przyrz�dów mog�yby by� przeprowadzone zgodnie 
 z wymaganiami kategorii najbardziej wymagaj�cej (np. gdy wysoko�� decyzji DH wynika z CAT III A, ale zakres 
widzialno�ci na drodze startowej/l�dowania wynika z CAT III B, operacj� nale�y rozpatrywa� jako CAT III B; 
operacje z DH z zakresu CAT II, ale RVR z zakresu CAT I – nale�y rozpatrywa� jako operacj� CAT II). 

Faza podej�cia i l�dowania – �mig�owce (Approach and landing phase -helicopters). Cz��	 lotu z wysoko�ci 300 m 
(1000 stóp) ponad wzniesienie strefy ko�cowej podej�cia i startu (FATO), je�eli planowane jest przekroczenie tej 
wysoko�ci albo z punktu rozpocz�cia schodzenia w innych przypadkach do punktu l�dowania lub udaremnionego 
l�dowania. 

Załącznik 6 – Eksploatacja Statków Powietrznych                                                                                                                     Część III
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Nawigacja obszarowa (RNAV). Metoda prowadzenia nawigacji pozwalaj�ca na przeprowadzenie lotu po dowolnym 
zak�adanym torze lotu w obr�bie dzia�ania naziemnych pomocy nawigacyjnych lub pomocy nawigacyjnych 
usytuowanych w przestrzeni kosmicznej lub w ramach wydajno�ci pomocy niezale�nych lub ich kombinacji. 

Uwaga.–  Nawigacja obszarowa obejmuje zarówno nawigacj� w oparciu o charakterystyki systemów, jak i inne 
operacje, które nie pasuj� do definicji nawigacji w oparciu o charakterystyki systemu.

Cz�onek personelu pok�adowego  (Cabin crew member). Cz�onek za�ogi, który w interesie bezpiecze�stwa pasa�erów 
wype�nia obowi�zki powierzone mu przez operatora lub przez pilota – dowódc� statku powietrznego, ale który nie 
mo�e dzia�a	 jako cz�onek personelu lotniczego. 

U�ytkowanie zarobkowe transportu lotniczego (Commercial air transport operations). U�ytkowanie statków 
powietrznych do przewozu pasa�erów, �adunków lub poczty w celu uzyskania zap�aty, albo do wynaj�cia.

Wykaz odchyle	 od konfiguracji (CDL). Wykaz ustalony przez organizacj� odpowiedzialn� za projekt typu, 
posiadaj�c� zatwierdzenie przez pa�stwo projektu, które okre�la wszystkie zewn�trzne cz��ci tego typu statku 
powietrznego, jakich mo�e brakowa	 przed rozpocz�ciem lotu, oraz, które zawieraj�, tam gdzie to jest konieczne, 
wszystkie informacje o zwi�zanych z tym ograniczeniach u�ytkowych i o zmianie osi�gów. 

Strefa zabudowana (Congested  area). W odniesieniu do miast lub osiedli, ka�da strefa, która jest u�ywana g�ównie 
do celów zamieszkania, handlowych lub rekreacyjnych. 

Otoczenie o nieprzyjaznej zabudowie (Congested hostile environment). Nieprzyjazne otoczenie poza obszarem 
zabudowanym. 

Cz�onek za�ogi (Crew member). Osoba upowa�niona przez operatora do pe�nienia obowi�zków na pok�adzie statku 
powietrznego w okresie pracy w powietrzu. 


adunki niebezpieczne (Dangerous goods). Wyroby lub substancje, które mog� stwarza	 ryzyko dla zdrowia, 
bezpiecze�stwa osobowego lub �rodowiska, które s� wykazane na li�cie �adunków niebezpiecznych  
w Technicznych Instrukcjach albo s� sklasyfikowane zgodnie z tymi Instrukcjami. 

Uwaga.– 
adunki niebezpieczne s� sklasyfikowane w Za��czniku 18, Rozdzia� 3.

Wysoko�� decyzyjna odniesiona do poziomu morza – bezwzgl�dna (DA)/poziomu lotniska – wzgl�dna (DH).
Wyszczególniona wysoko�	 DA lub DH podczas podej�cia precyzyjnego lub podej�cia z naprowadzeniem 
pionowym, na której nale�y zacz�	 zaprzestanie podej�cia, je�eli widzialno�	 wymagana do kontynuacji podej�cia
nie jest zachowana. 

Uwaga 1.– Wysoko�� decyzyjna (DA) jest odniesiona do �redniego poziomu morza, a wysoko�� (DH) jest 
odniesiona do wzniesienia progu drogi startowej/l�dowania. 

Uwaga 2.– Wymagane odniesienie wzrokowe oznacza, �e sektor, w którym znajduj� si� pomoce wzrokowe, albo 
obraz  podej�cia powinny by� widoczne dla pilota przez czas wystarczaj�cy do oceny pozycji samolotu oraz pr�dko�ci 
zmiany tej pozycji w odniesieniu do ��danego toru lotu. W operacjach Kategorii III wymagana wysoko�� decyzji po��czona 
jest z odniesieniem do wymaga� widzialno�ci wyszczególnionych dla poszczególnych procedur i operacji.

Uwaga 3.– Dla wygody, gdy obydwa wyra�enia s� u�yte, mog� by� one napisane w formie „decyzyjna wysoko��
lub w skrócie DA/H”. 

Zdefiniowany punkt po starcie (DPATO). Punkt w czasie startu i pocz�tkowego wznoszenia, przed osi�gni�ciem 
którego zdolno�	 �mig�owca do bezpiecznego kontynuowania lotu z niepracuj�cym jednym silnikiem nie jest 
zapewniona i mo�e okaza	 si� wymagane przymusowe l�dowanie. 

Uwaga.– Zdefiniowane punkty stosuje si� wy��cznie w odniesieniu do �mig�owców wykonuj�cych operacje w klasie 
osi�gów 2.
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Zdefiniowany punkt przed l�dowaniem (DPBL). Punkt w fazie podej�cia i l�dowania, po osi�gni�ciu którego 
zdolno�	 �mig�owca do bezpiecznego kontynuowania lotu z niepracuj�cym jednym silnikiem nie jest zapewniona 
i mo�e okaza	 si� konieczne przymusowe l�dowanie. 

Uwaga.– Zdefiniowane punkty stosuje si� wy��cznie w odniesieniu do �mig�owców wykonuj�cych operacje w klasie 
osi�gów 2.

Heliport wzniesiony (Elevated Heliport). Heliport umiejscowiony na konstrukcji wzniesionej ponad ziemi�.

Awaryjny nadajnik pozycji (ELT). Nazwa ogólna opisuj�ca wyposa�enie, które nadaje szczególny sygna� na 
wyznaczonej cz�stotliwo�ci i zale�nie od zastosowania, mo�e by	 uruchomione w wyniku zderzenia lub r�cznie. 
ELT mo�e by	 typu jednego z wymienionych: 

Automatyczny sta�y awaryjny nadajnik pozycji (ELT(AF)). ELT uruchamiany automatycznie, zamocowany trwale 
w statku powietrznym. 

Automatyczny przeno�ny awaryjny nadajnik pozycji (ELT(AP)). Automatycznie uruchamiany ELT, który jest 
sztywno zamocowany do statku powietrznego, ale �atwy do zdemontowania ze statku powietrznego. 

Automatycznie uruchamiany awaryjny nadajnik pozycji (ELT(AD)). Awaryjny nadajnik pozycji, sztywno 
zamocowany do statku powietrznego, który jest automatycznie uruchamiany i aktywowany w wyniku zderzenia, a w 
niektórych przypadkach przez czujniki hydrostatyczne. Mo�liwe jest równie� uruchamianie r�czne. 

Ratowniczy awaryjny nadajnik pozycji (ELT(S)). Awaryjny nadajnik pozycji, który mo�e by	 zabrany ze statku 
powietrznego, tak sk�adowany by jego u�ycie w przypadku zagro�enia by�o �atwe i uruchamiany r�cznie przez 
osoby poszukiwane. 

Silnik (Engine). Element stosowany lub przeznaczony do stosowania do nap�du statku powietrznego. Sk�ada si� co 
najmniej z tych elementów sk�adowych i wyposa�enia, które s� potrzebne do jego dzia�ania i sterowania nim, ale 
nie obejmuje �mig�a (je�eli to ma zastosowanie).

Rozszerzony system widzialno�ci (EVS). System elektronicznie wy�wietlaj�cy w rzeczywistym czasie obrazy 
zewn�trznych scen przy wykorzystaniu czujników obrazu.

Przelot (En-route chase). Cz��	 lotu od ko�ca startu i fazy pocz�tkowego wznoszenia do rozpocz�cia schodzenia i 
fazy l�dowania.

Uwaga.– Je�eli nie jest zapewniony wzrokowo odpowiedni nadmiar wysoko�ci nad przeszkod�, lot musi by�
zaplanowany tak, by zapewni� ten nadmiar z odpowiednim marginesem bezpiecze�stwa. W przypadku uszkodzenia 
krytycznej jednostki nap�dowej, u�ytkownicy mog� potrzebowa� przystosowania procedury zast�pczej.

Strefa ko	cowego podej�cia i startu (FATO). Okre�lony obszar, nad którym zako�czona zostaje ko�cowa faza 
manewru podej�cia do zawisu lub l�dowania i z którego rozpoczynany jest manewr startu. W przypadku, gdy 
FATO ma by	 wykorzystywane przez �mig�owce klasy osi�gów 1, obszar ten obejmuje stref� dost�pn�
w przypadku startu przerwanego. 

Cz�onek za�ogi lotniczej (Flight crew member). Licencjonowany cz�onek za�ogi wype�niaj�cy obowi�zki wa�ne dla 
u�ytkowania statku powietrznego w czasie pe�nienia tych obowi�zków w locie. 

Czas pe�nienia obowi�zków lotniczych (Flight duty period). Ca�kowity czas od chwili, gdy cz�onek za�ogi lotniczej 
podejmuje obowi�zki natychmiast po okresie odpoczynku, ale przed rozpocz�ciem lotu lub serii lotów, do chwili gdy 
ten cz�onek z�ogi lotniczej zostaje zwolniony i pe�nienia obowi�zków lotniczych po zako�czeniu takiego lotu lub serii 
lotów. 

Instrukcja u�ytkowania w locie (Flight manual).  Instrukcja zwi�zana z certyfikatem zdatno�ci do lotu, zawieraj�ca
ograniczenia okre�laj�ce obszar, w którym statek powietrzny jest uwa�any za zdatny do lotu oraz instrukcje  
i informacje potrzebne cz�onkom za�ogi lotniczej do bezpiecznego u�ytkowania tego statku powietrznego. 

Urz�dnik lotniczych s�u�b operacyjnych/Dyspozytor lotu (Flight Operations officer /flight dispatcher). Osoba 
wyznaczona przez operatora, której powierza si� czynno�ci zwi�zane z kontrol� i nadzorem nad operacjami 
lotniczymi. Dla zachowania bezpiecze�stwa lotu, podmiot niezale�nie od tego czy posiada licencje czy nie, 
powinien zdoby	 odpowiednie kwalifikacje zgodnie z wymaganiami zawartymi w Za��czniku nr 1 w kwestii 
wsparcia, instrukta�u i/lub pomocy dowódcy. 
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Plan lotu (Flight plan). Szczegó�owa informacja przedstawiona jednostkom s�u�by ruchu lotniczego, dotycz�ca 
zamierzonego lotu lub cz��ci lotu statku powietrznego. 

Rejestrator lotu (Flight recorder). Ka�dy typ rejestratora zabudowany na statku powietrznym w celu uzupe�nienia 
danych do badania wypadku/incydentu. 

System dokumentów dotycz�cych bezpiecze	stwa lotów (Flight safety documents system). Zbiór wewn�trznie
powi�zanej dokumentacji ustanowionej przez operatora, zbieraj�cy i porz�dkuj�cy informacje niezb�dne w locie  
i na ziemi, oraz obejmuj�cy jako minimum, instrukcj� operacyjn� i instrukcj� kierowania obs�ug� techniczn�
u operatora. 

Urz�dzenie szkoleniowe do symulacji lotów (FSTD). Ka�de spo�ród nast�puj�cych urz�dze�, w którym s�
symulowane na ziemi warunki lotu:

Symulator lotu (flight trainer), urz�dzenie stanowi�ce dok�adne odwzorowanie kabiny za�ogi danego typu statku 
powietrznego, umo�liwiaj�ce realistyczn� symulacj� funkcji kontroli mechanicznego, elektrycznego, 
elektronicznego itp. pok�adowego systemu tego statku powietrznego oraz symulacj� normalnych warunków pracy 
cz�onków za�ogi lotniczej, osi�gów i charakterystyki lotu wykonywanego na danym typie statku powietrznego.

Symulator procedur lotu (flight procedures trainer), urz�dzenie umo�liwiaj�ce symulowanie, w realistycznie 
odtworzonych warunkach kabiny za�ogi, dzia�ania przyrz�dów, prostych funkcji kontroli mechanicznych, 
elektrycznych, elektronicznych i innych systemów pok�adowych oraz symulowanie osi�gów oraz charakterystyki 
lotu statku powietrznego okre�lonej klasy.

Symulator lotu wg wskaza� przyrz�dów (basic instrument flight trainer), urz�dzenie wyposa�one w stosowne 
przyrz�dy umo�liwiaj�ce symulowanie warunków istniej�cych w kabinie za�ogi statku powietrznego podczas lotu 
wg wskaza� przyrz�dów.

Czas lotu – �mig�owce (Flight time – helicopters). Ca�kowity czas od chwili, gdy �opaty wirnika �mig�owca zaczynaj�
si� obraca	 do chwili, gdy �mig�owiec ostatecznie zatrzyma si� po zako�czeniu lotu, a �opaty wirnika zostaj�
zatrzymane. 

Uwaga 1. – Pa�stwo mo�e dostarczy� materia� doradczy w przypadkach, w których definicje dla czasu lotu nie 
obejmuj� swym zakresem lub nie zezwalaj� na stosowanie typowych procedur. Przyk�adami mog� by�: zmiana 
za�ogi bez zatrzymania wirników, procedura sch�adzana silnika z w��czonym wirnikiem po locie. W ka�dym
przypadku czas kiedy wirniki pracuj� w okresie pomi�dzy wykonywaniem lotu jest wliczany do czasu pracy. 

Uwaga 2. –  Jedynym przeznaczeniem tej definicji jest regulacja czasu lotu i czasu pe�nienia obowi�zków. 

Operacje lotnictwa cywilnego (General aviation operations). Operacje statków powietrznych inne ni� w ramach 
zarobkowego transportu lotniczego albo wykonywane w ramach us�ug lotniczych. 

Obs�uga naziemna (Ground handling). Niezb�dna obs�uga statku powietrznego po przylocie lub przed odlotem inna 
ni� wykonywana przez s�u�by ruchu lotniczego. 

Wy�wietlacz HUD (Head-up display). Wy�wietlacz prezentuj�cy pilotowi informacje o locie w jego przednim, 
zewn�trznym polu widzenia. 

�mig�owiec (Helicopter). Statek powietrzny ci��szy od powietrza utrzymywany w locie g�ównie przez oddzia�ywanie 
powietrza na jeden lub wi�cej wirników, obracaj�cych si� w wyniku dzia�ania nap�du wokó� rzeczywistych osi 
pionowych. 

Uwaga. –  Niektóre pa�stwa u�ywaj� terminu „wirop�at” jako alternatywa dla „�mig�owiec”.

Platforma �mig�owcowa (Helideck). Heliport umiejscowiony na poza l�dowej strukturze p�ywaj�cej lub sta�ej.

Heliport (Heliport). L�dowisko albo okre�lona przestrze� na konstrukcji przeznaczonej do u�ywania w ca�o�ci lub  
w cz��ci do przylotów, odlotów i ruchu naziemnego �mig�owców. 

Uwaga 1. – Za ka�dym razem, gdy w tej cz��ci jest mowa o Heliporcie termin ten odnosi si� równie� do 
aerodromów, których pierwotnym zastosowaniem by�o u�ytkowanie ich przez statki powietrzne. 

Uwaga 2. – �mig�owce mog� operowa� do i z innych miejsc ani�eli heliporty. 
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Minima u�ytkowe heliportu (Heliport operating minima). Ograniczenie u�ywalno�ci heliportu do: 

a) startu, wyra�one w formie zakresu widzialno�ci na drodze startowej/l�dowania i/lub widzialno�ci oraz, je�eli to 
konieczne, stanu zachmurzenia; 

b) l�dowania w operacjach precyzyjnego podej�cia i l�dowania, wyra�one w formie widzialno�ci i/lub zakresu 
widzialno�ci na drodze startowej/l�dowania oraz wysoko�ci decyzyjnej (DA/H) odpowiednio do kategorii 
operacji; 

c) l�dowania w operacjach podej�cia i l�dowania z naprowadzaniem pionowym, wyra�ona w formie widzialno�ci
i/lub zakresu widzialno�ci na drodze startowej/l�dowania oraz wysoko�ci decyzyjnej (DA/H); oraz 

d) l�dowania w operacjach nieprecyzyjnego podej�cia i l�dowania, wyra�ona w formie widzialno�ci i/lub zakresu 
widzialno�ci na drodze startowej/l�dowania, minimalnej wysoko�ci schodzenia (MDA/H) oraz, je�eli to 
konieczne, stanu zachmurzenia. 

Nieprzyjazne  �rodowisko (Hostile environment). �rodowisko, w którym: 

a) nie mo�na wykona	 bezpiecznie przymusowego l�dowania, gdy� powierzchnia i otoczenie jest 
nieodpowiednie; lub 

b) osoby znajduj�ce si� na pok�adzie �mig�owca nie mog� by	 w�a�ciwie zabezpieczone przed wp�ywem 
�ywio�u; lub 

c) mo�liwa reakcja/zdolno�	 s�u�b poszukiwawczo-ratowniczych nie jest odpowiednia dla przewidywanego 
zagro�eniem; lub 

d) wyst�puje niedopuszczalne ryzyko zagro�enia dla osób lub mienia na ziemi. 

Zasady zwi�zane z czynnikami ludzkimi (Human factors principles). Zasady, które maj� zastosowanie w 
projektowaniu lotniczym, certyfikacji, szkoleniu, u�ytkowaniu i obs�udze, a tak�e poszukuj� bezpiecznych 
powi�za� mi�dzy ludzkimi i innymi sk�adnikami systemu przez poprawne uwzgl�dnienie mo�liwo�ci cz�owieka. 

Mo�liwo�ci cz�owieka (Human performance). Wydolno�	 i ograniczenia w dzia�aniu cz�owieka, które maj� wp�yw na 
bezpiecze�stwo i skuteczno�	 operacji lotniczych. 

Warunki meteorologiczne lotów wg wskaza	 przyrz�dów (IMC). Warunki meteorologiczne wyra�one poprzez 
widzialno�	, odleg�o�	 od chmur oraz pu�ap*, gorsze ni� minima okre�lone dla meteorologicznych warunków 
widzialno�ci.

Uwaga. - Wyszczególnione minima warunków meteorologicznych lotów z widoczno�ci� s� zawarte w Rozdziale 4,  
Za��cznika 2. 

Pe�en kombinezon ratunkowy (Integrated survival suit). Kombinezon ratunkowy, który spe�nia wspólne wymagania 
dla kombinezonu ratunkowego i kamizelki ratunkowej. 

Punkt decyzyjny l�dowania (LDP). Punkt u�ywany do okre�lenia osi�gów podczas l�dowania, od którego po 
uszkodzeniu w tym miejscu jednostki nap�dowej, l�dowanie mo�e by	 kontynuowane bezpiecznie, lub mo�e by	
rozpocz�te l�dowanie przymusowe. 

Uwaga.– LDP stosuje si� jedynie do �mig�owców operuj�cych w klasie osi�gów 1.

Obs�uga techniczna (Maintenance). Wykonanie zada� wymaganych do zapewnienia ci�g�o�ci zdatno�ci do lotu 
statku powietrznego obejmuj�cych osobn� lub zestaw napraw, inspekcji, wymian, usuni�	 usterek oraz 
wprowadzenie modyfikacji lub wykonanie naprawy. 

Instrukcja obs�ugi w organizacji obs�ugowej (Maintenace organization’s procedures manual). Dokument 
zatwierdzony przez dyrektorów organizacji obs�ugowej, który precyzuje struktur� organizacyjn� obs�ugi i 
odpowiedzialno�	 kierownictwa, zakres pracy, opis urz�dze� pomocniczych, procedury obs�ugi oraz zapewnienia, 
jako�ci lub systemu kontroli. 

_______________________ 

* okre�lenie w Za��czniku 2 
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Program obs�ugi (Maintenace programme). Dokument, który opisuje szczegó�owe, kolejne zadanie obs�ugowe oraz 
cz�sto�	 ich wykonania, a tak�e odno�ne procedury, takie jak program niezawodno�ci, niezb�dne do bezpiecznego 
u�ytkowania tego statku powietrznego, którego dokument dotyczy. 

Po�wiadczenie obs�ugi (Maintenance release). Dokument, który zawiera �wiadectwo potwierdzaj�ce, �e prace 
obs�ugowe, do których si� ten dokument odnosi zosta�y wykonane w sposób zadowalaj�cy, albo zgodnie  
z zatwierdzonymi danymi i procedurami opisanymi w instrukcji procedur organizacji obs�ugowej albo w my�l
wymaga� systemu równorz�dnego. 

G�ówny wykaz wyposa�enia minimalnego (MMEL). Wykaz ustalony dla poszczególnego typu statku powietrznego 
przez organizacj� odpowiedzialn� za zaprojektowanie tego typu, zatwierdzony przez pa�stwo, gdzie wykonano 
projekt, zawieraj�cy elementy, których niesprawno�	, jednego lub wi�cej, jest przed rozpocz�ciem lotu dozwolona. 
Wykazowi mog� towarzyszy	 szczególne warunki u�ytkowania, ograniczenia i procedury. 

Najwi�ksza masa (Maximum mass). Najwi�ksza certyfikowana masa startowa. 

Minimalna wysoko�� schodzenia odniesiona do poziomu morza (MDA) lub do poziomu lotniska (MDH).
Wyszczególniona wysoko�	 odniesiona do poziomu morza/lotniska w podej�ciu nieprecyzyjnym lub podej�ciu
z okr��enia, poni�ej której schodzenie nie mo�e by	 wykonywane bez wymaganej widoczno�ci.

Uwaga 1.– Minimalna wysoko�� schodzenia MDA jest odniesiona do �redniego poziomu morza, a minimalna 
wysoko�� schodzenia MDH jest odniesiona do poziomu lotniska lub wzniesienia progu drogi startowej/l�dowania, 
je�eli to wzniesienie wynosi wi�cej ni� 2 m (7 stóp) powy�ej poziomu lotniska. Minimalna wysoko�� schodzenia  
w podej�ciu z kr��eniem jest odniesiona do poziomu lotniska.

Uwaga 2.– Wymagana widoczno�� oznacza, �e sektor zawieraj�cy pomoce widzialne lub sektor podej�cia powinien 
by� widoczny przez czas wystarczaj�cy pilotowi do okre�lenia pozycji statku powietrznego i pr�dko�ci zmiany pozycji 
w odniesieniu do ��danego toru lotu. W przypadku podej�cia z okr��enia, wymaganym widocznym obiektem 
odniesienia jest otoczenie drogi startowej/l�dowania.

Uwaga 3.– Dla wygody, gdy obydwa wyra�enia s� u�yte, mog� one by� zapisane w formie „minimalnej wysoko�ci 
schodzenia MDA/H”.

Wykaz wyposa�enia minimalnego (MEL). Wykaz przygotowany przez operatora statku powietrznego w zgodno�ci
z g�ównym wykazem wyposa�enia minimalnego ustanowionym dla typu statku powietrznego lub bardziej od niego 
restrykcyjny, który przewiduje u�ytkowanie statku powietrznego, na okre�lonych warunkach, z niesprawnym 
poszczególnym wyposa�eniem. 

Specyfikacja wymaga	 nawigacyjnych (navigation specification). Seria wymaga� dotycz�cych statku powietrznego 
oraz za�ogi lotniczej, maj�cych na celu wsparcie operacji w okre�lonej przestrzeni powietrznej, podczas których 
nawigacja prowadzona jest w oparciu o charakterystyki systemów. Istniej� dwa rodzaje specyfikacji wymaga�
nawigacyjnych: 

Specyfikacja wymaganych osi�gów nawigacyjnych (RNP). Specyfikacja wymaga� nawigacyjnych w oparciu  
o nawigacj� obszarow�, uwzgl�dniaj�ca wymagania monitorowania osi�gów i ostrzegania, oznaczona 
przedrostkiem RNP, np. RNP 4, RNP APCH. 

Specyfikacja nawigacji obszarowej (RNAV). Specyfikacja wymaga� nawigacyjnych w oparciu o nawigacj�
obszarow�, nieuwzgl�dniaj�c� wymogów dotycz�cych monitorowania osi�gów oraz ostrzegania, oznaczona 
przedrostkiem RNAV, np. RNAV 5, RNAV 1. 

Uwaga.1 - Szczegó�owe wskazówki dotycz�ce specyfikacji wymaga� nawigacyjnych zawarte s� w Podr�czniku 
nawigacji w oparciu o charakterystyki systemów (PBN) (Dokument 9613), Tom II. 

Uwaga 2. – we wcze�niejszych wydaniach RNP by�o definiowane jako „Stwierdzenie dotycz�ce osi�gów
nawigacyjnych niezb�dnych do u�ytkowania wewn�trz okre�lonej przestrzeni” zosta�o wykre�lone z tego za��cznika 
poniewa� koncepcja PBN przej��a koncepcje RNP. Poj�cie RNP w tym Za��czniku u�ywane jest wy��cznie  
w odniesieniu do specyfikacji operacyjnych wymagaj�cych monitorowania i alarmowania, np. RNP 4 odnosi si� do 
statku powietrznych i wymaga� operacyjnych obejmuj�cych utrzymywanie 4 milowej dok�adno�ci pozycji statku 
powietrznego  w poziomie oraz wyposa�enie monitoruj�ce i alarmuj�ce opisane w Doc. 9613.

Noc (Night).  Godziny pomi�dzy ko�cem cywilnego zmierzchu wieczornego i pocz�tkiem cywilnego �witu porannego 
lub inny okres pomi�dzy zachodem i wschodem s�o�ca, jaki mo�e by	 ustalony przez odpowiedni� w�adz�.
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Uwaga. – Zmierzch cywilny ko�czy si� wieczorem, gdy �rodek tarczy s�o�ca znajduje si� 6 stopni poni�ej 
horyzontu, a �wit cywilny zaczyna si� rano, gdy �rodek tarczy s�o�ca znajduje si� 6 stopni poni�ej horyzontu.

Niezabudowane �rodowisko przyjazne (Non-congested hostile environment). Oznacza przyjazne �rodowisko poza 
obszarem zabudowanym.

�rodowisko przyjazne (Non-hostile environment). Oznacza �rodowisko, w którym: 

a) wykonanie bezpiecznego l�dowania przymusowego jest mo�liwe, poniewa� powierzchnia i otoczenie na to 
zezwalaj�, oraz 

b) osoby znajduj�ce si� na pok�adzie �mig�owca s� w�a�ciwie zabezpieczone przed wp�ywem �ywio�u;

c) zapewnione jest podj�cie dzia�ania przez s�u�by poszukiwawczo-ratownicze w czasie odpowiednim do 
spodziewanego okresu pozostawania rozbitków na �asce �ywio�u;

d) szacunkowy poziom ryzyka wyst�pienia zagro�enia wobec ludzi lub mienia na ziemi jest dopuszczalny. 

Uwaga. - G�sto zaludnione obszary, które spe�niaj� powy�sze wymogi mo�na uwa�a� za �rodowisko przyjazne. 

Wysoko�� nad przeszkod� odniesiona do poziomu morza (OCA) lub poziomu lotniska (OCH). Najmniejsza 
wysoko�	 OCA lub OCH ponad wzniesienie progu drogi startu/l�dowania lub ponad poziom lotniska, w zale�no�ci
co ma zastosowanie, u�ywane zgodnie z ustaleniami zawartymi w kryteriach omijania przeszkód. 

Uwaga 1.– Wysoko�ci OCA jest odniesiona do �redniego poziomu morza, a wysoko�� OCH jest odniesiona do 
wzniesienia progu drogi startu/l�dowania albo w przypadku podej�� nieprecyzyjnych odniesiona do poziomu lotniska 
lub wzniesienia progu drogi startu/l�dowania, je�eli to wzniesienie wynosi wi�cej ni� 2 m (7 stóp) powy�ej poziomu 
lotniska. Wysoko�� omijania przeszkody podczas podej�cia z okr��enia jest odniesiona do poziomu lotniska.

Uwaga 2.– Dla wygody, gdy obydwa wyra�enia s� u�yte, mog� one by� zapisane w formie z u�yciem skrótu 
„wysoko�� nad przeszkod� OCA/OCH”.

Operacje przybrze�no-morskie (Offshore operations). Takie operacje, których znaczna cz��	 lotu odbywa si� nad 
powierzchni� morza zarówno w kierunku wybrze�a, jak i od wybrze�a. Nale�� do nich operacje wsparcia przy 
wydobyciu ropy, gazu i surowców mineralnych z platform na morzu oraz dokonywanie transferu pilotów 
morskich. Jednocze�nie powy�sze przyk�ady nie wyczerpuj� mo�liwych rodzajów wykonywanych operacji. 

Operacja (Operation). Dzia�anie lub seria czynno�ci, które skupiaj� si� wokó� tematyki tych samych lub podobnych 
zagro�e� i które wymagaj� wyszczególnienia zestawu wyposa�enia lub uzyskania i utrzymania odpowiednich 
kompetencji pilotów, w celu wyeliminowania lub z�agodzenia tego rodzaju zagro�e�.

Uwaga. – Takie operacje powinny uwzgl�dnia�, ale nie by� ograniczone do operacji przybrze�no-morskich, 
wyci�gania lub ratownictwa medycznego.

Kierowanie operacyjne (Operation control). Sprawowanie w�adzy nad rozpocz�ciem, kontynuacj�, zmian� lub 
zako�czeniem lotu w interesie  bezpiecze�stwa statku powietrznego oraz regularno�ci i skuteczno�ci lotu. 

Operacyjny plan lotu (Operational flight plan). Plan opracowany przez operatora w celu bezpiecznego 
przeprowadzenia lotu oparty na rozwa�eniu osi�gów �mig�owca, innych ogranicze� u�ytkowych oraz odnosz�cych 
si� do oczekiwanych warunków na zamierzonej trasie i w heliportach, których to dotyczy.

Operacje w 1 klasie osi�gów (Operations in performance Class 1). W operacjach w tej klasie osi�gów, w przypadku 
uszkodzenia krytycznej jednostki nap�dowej, mo�liwe jest kontynuowanie przez �mig�owiec bezpiecznego lotu do 
odpowiedniej strefy l�dowania, chyba �e uszkodzenie nast�pi przed osi�gni�ciem punktu decyzyjnego startu lub po 
przekroczeniu punktu decyzyjnego l�dowania. 
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Operacje w 2 klasie osi�gów (Operations in performance Class 2). W operacjach w tej klasie osi�gów, w przypadku 
uszkodzenia krytycznej jednostki nap�dowej, mo�liwe jest kontynuowanie przez �mig�owiec bezpiecznego lotu do 
odpowiedniej strefy l�dowania, chyba �e uszkodzenie nast�pi chwil� po rozpocz�ciu startu lub pó�nej fazie l�dowania,  
w których to przypadkach przymusowe l�dowanie mo�e okaza	 si� konieczne. 

Operacje w 3 klasie osi�gów (Operations in performance Class 3). W operacjach w tej klasie osi�gów, w przypadku 
uszkodzenia krytycznej jednostki nap�dowej, w jakiejkolwiek fazie lotu konieczne jest wykonanie przymusowego 
l�dowania. 

Instrukcja operacyjna (Operations manual). Instrukcja zawieraj�ca procedury, instrukcje i wskazania do korzystania przez 
personel operacyjny w czasie pe�nienia swoich obowi�zków. 

Specyfikacja operacyjna (Operations specifications). Zezwolenia, warunki oraz ograniczenia zwi�zane z certyfikatem 
operatora lotniczego i podlegaj�ce warunkom okre�lonym w instrukcji operacyjnej. 

Operator (Operator). Osoba, organizacja lub przedsi�biorstwo zaanga�owane lub oferuj�ce zaanga�owanie w u�ytkowanie 
statków powietrznych.  

Instrukcja kierowania obs�ug� u operatora (Operator’s maintenance control manual). Dokument, który opisuje procedury  
u operatora niezb�dne do zapewnienia, �e wszystkie planowe i nieplanowe prace obs�ugowe s� wykonywane na statkach 
powietrznych operatora we w�a�ciwym czasie, w kontrolowany i zadowalaj�cy sposób. 

Nawigacja w oparciu o charakterystyki systemów (PBN). Nawigacja obszarowa prowadzona w oparciu o wymagania 
charakterystyki systemów okre�lonych dla statków powietrznych u�ytkowanych na trasie ATS przy wykorzystaniu 
procedury podej�cia instrumentalnego lub w okre�lonej przestrzeni powietrznej. 

Uwaga. –  Wymagania charakterystyki systemów wyra�one s� w specyfikacjach wymaga�  nawigacyjnych (RNAV, RNP) 
w formie dok�adno�ci, integralno�ci, dost�pno�ci oraz funkcjonalno�ci wymaganych dla proponowanej operacji w kontek�cie
konkretnej koncepcji przestrzeni powietrznej. 

Pilot – dowódca (Pilot-in-command). Pilot mianowany przez operatora, albo w przypadku lotnictwa ogólnego, przez 
w�a�ciciela, jako dowódca i odpowiedzialny za bezpieczne wykonanie lotu. 

�rodki psychoaktywne (Psychoactive substances). Alkohol, opium i pochodne substancje z konopi, uspokajaj�ce
i hipnotyzuj�ce, kokaina, inne psychotropowe, halucynogenne oraz lotne rozpuszczalniki z wy��czeniem kawy i tytoniu. 

Naprawa (Repair). Przywrócenie wyrobu lotniczego do warunków zdatno�ci do lotu w celu zapewnienia, �e statek 
powietrzny jest w dalszym ci�gu zgodny z za�o�eniami projektowymi zawartymi w odpowiednich wymaganiach zdatno�ci 
do lotu, w oparciu o które wydano certyfikat typu rozpatrywanego statku powietrznego. Odtworzenie nast�pi�o w wyniku 
uszkodzenia lub zu�ycia. 

Wymagana charakterystyka ��czno�ci (Required communication performance-RCP). Okre�lenie wymaga�
charakterystycznych dla ��czno�ci operacyjnej dla wsparcia okre�lonych funkcji ATM. 

Rodzaj wymaganej charakterystyki ��czno�ci (rodzaj RCP). Oznaczenie (np. RCP 240), które przedstawia warto�ci 
przypisane do parametrów RCP zwi�zanych z czasem transakcji, ci�g�o�ci�, dost�pno�ci� i integralno�ci� ��czno�ci.

Zakres widzialno�ci na drodze startowej/l�dowania (RVR). Odleg�o�	, w zasi�gu której pilot statku powietrznego 
znajduj�cego si� na linii �rodkowej tej drogi mo�e widzie	 drog�, oznakowania na powierzchni albo �wiat�a oznaczaj�ce 
drog� lub jej lini� �rodkow�.

Bezpieczne przymusowe l�dowanie (Safe forced landing). Nieuchronne l�dowanie lub wodowanie o rozs�dnych 
oczekiwaniach braku poszkodowanych w�ród osób w statku powietrznym lub na powierzchni.  

System zarz�dzania bezpiecze	stwem (Safety management system). Planowe podej�cie do zarz�dzania bezpiecze�stwem 
swym zakresem obejmuj�cy konieczne struktury organizacyjne, zakresy odpowiedzialno�ci, zasady i procedury. 
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Seria lotów (Series of flights). Seria lotów, to kolejno nast�puj�ce po sobie loty, które: 

a) zaczynaj� si� i ko�cz� w okresie 24 godzin; i 

b) wszystkie wykonane s� przez tego samego pilota-dowódc�.

Pa	stwo rejestracji (State of registry). Pa�stwo, w którego rejestrze jest wpisany statek powietrzny. 

Uwaga.–  W przypadku rejestracji statku powietrznego nale��cego do mi�dzynarodowej agencji, dzia�aj�cej na podstawie 
innej ni� przynale�no�� pa�stwowa, pa�stwa tworz�ce t� agencj� s� wspólnie i oddzielnie zobowi�zane do przyj�cia obowi�zków, 
które zgodnie z Konwencj� chicagowsk� nale�� do pa�stwa rejestracji. Patrz w zwi�zku z tym: Decyzja Rady z 14 grudnia  
1967 r. w sprawie przynale�no�ci pa�stwowej i rejestracji statków powietrznych u�ytkowanych przez agencj� o dzia�alno�ci 
mi�dzynarodowej, któr� mo�na znale�� w dokumencie Polityka i materia�y przewodnie dotycz�ce regulacji ekonomicznych 
mi�dzynarodowego transportu lotniczego (Dokument 9587).

Pa	stwo operatora (State of operator). Pa�stwo, w którym znajduje si� g�ówne miejsce dzia�alno�ci gospodarczej operatora 
albo, gdy takie miejsce nie istnieje, pa�stwo, w którym mie�ci si� siedziba operatora. 

Krajowy program bezpiecze	stwa (State safety programme). Zbiór regulacji i procedur podnosz�cych poziom 
bezpiecze�stwa. 

Start i faza pocz�tkowego wznoszenia (Take-off and initial climb phase). Ta cz��	 lotu od pocz�tku startu do 300 m (1000 
stóp) powy�ej wzniesienia FATO, je�eli w locie planuje si� przekroczenie tej wysoko�ci albo do ko�ca wznoszenia  
w innych przypadkach. 

Punkt decyzyjny startu (TDP Take–off decision point). Punkt u�ywany w okre�leniu osi�gów podczas startu, od którego  
w przypadku uszkodzenia w tym punkcie zespo�u nap�dowego mo�e nast�pi	 albo przerwanie startu albo bezpieczne jego 
kontynuowanie. 

Uwaga.– TDP stosuje si� tylko do �mig�owców operuj�cych w 1 klasie osi�gów klasy osi�gów 1.

Warunki meteorologiczne lotów z widoczno�ci� (VMC). Warunki meteorologiczne wyra�one przy pomocy widzialno�ci, 
odleg�o�ci od chmur oraz pu�apu* równe lub lepsze ni� okre�lone minima. 

Uwaga.– Wyszczególnione minima s� zawarte w Rozdziale 4 Za��cznika 2.

VTOSS  Minimalna pr�dko�	, na której mo�liwe jest wznoszenie z niepracuj�c� krytyczn� jednostk� nap�dow�, gdy pozosta�e
jednostki pracuj� w ramach zatwierdzonych ogranicze� u�ytkowych. 

Uwaga.– Wymieniona wy�ej pr�dko�� mo�e by� zmierzona na podstawie wskaza� przyrz�dów lub otrzymane w wyniku 
procedur wyszczególnionych w instrukcji u�ytkowania w locie.

_______________________ 

* okre�lenie w Za��czniku 2 
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ROZDZIA	 2. ZASTOSOWANIE 

Normy i zalecane metody post�powania zawarte w Za��czniku 6, Cz��	 III, musz� by	 stosowane do wszystkich �mig�owców
zaanga�owanych w operacjach mi�dzynarodowego zarobkowego transportu lotniczego lub w operacjach mi�dzynarodowego 
lotnictwa ogólnego z wyj�tkiem tego, �e niniejsze normy i zalecane metody post�powania nie maj� zastosowania do �mig�owców 
zaanga�owanych w us�ugach lotniczych. 

Uwaga 1.– Normy i zalecane metody post�powania, maj�ce zastosowanie do u�ytkowania samolotów przez operatorów 
upowa�nionych do prowadzenia operacji w ramach mi�dzynarodowego zarobkowego transportu lotniczego mo�na znale��
w Za��czniku 6, Cz��� I.

Uwaga 2.– Normy i zalecane metody post�powania, maj�ce zastosowanie do dzia�alno�ci mi�dzynarodowego lotnictwa ogólnego 
na samolotach mo�na znale�� w Za��czniku 6, Cz��� II.
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ZA	ACZNIK 6 — CZ�� III 

DZIA	  II 

MI�DZYNARODOWY ZAROBKOWY TRANSPORT LOTNICZY 
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ROZDZIA	 1. OGÓLNE 

Uwaga 1. – Wprawdzie Konwencja o mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym na�o�y�a na pa�stwa rejestracji pewne 
funkcje, które te pa�stwa mog� pe�ni� z upowa�nienia, albo z obowi�zku, zale�nie od przypadku, to jednak Zgromadzenie uzna�o
w decyzji A23–13, �e pa�stwo rejestracji mo�e by� niezdolne do wywi�zania si� z tej odpowiedzialno�ci w odniesieniu do sytuacji, 
gdy statki powietrzne s� wypo�yczone, wyczarterowane lub wymienione –  w szczególno�ci bez za�ogi – przez operatora z innego 
pa�stwa oraz, �e Konwencja nie wystarczaj�co wyszczególnia prawa i obowi�zki pa�stwa operatora w takich sytuacjach zanim 
nabra� mocy prawnej Artyku� 83 bis Konwencji. Zgodnie z tym, Rada przynagla�a, �e je�eli w wymienionych wy�ej sytuacjach 
pa�stwo rejestracji uzna, i� nie jest w stanie wype�nia� funkcji powierzonej mu przez Konwencj�, przeniesie do pa�stwa operatora, 
za zgod� tego pa�stwa, te funkcje pa�stwa rejestracji, które mog� by� lepiej spe�nione przez pa�stwo operatora. By�o zrozumia�e, �e
do czasu nabrania mocy prawnej przez Artyku� 83 bis Konwencji, dzia�ania znajduj�ce si� w toku mog�yby by� wy��cznie spraw�
praktycznej wygody i nie mog�y oznacza� ani postanowienia Konwencji z Chicago nak�adaj�cej obowi�zki na pa�stwo rejestracji ani 
na �adne inne pa�stwo. Jednak�e skoro Artyku� 83 bis Konwencji nabra� mocy prawnej dnia 20 czerwca 1997 r., takie przeniesienie 
porozumienia b�dzie skuteczne w odniesieniu do pa�stw uczestnicz�cych w Konwencji, które ratyfikowa�y odpowiedni  protokó�
(Dokument 9318) na temat przyj�cia warunków ustalonych w Artykule 83 bis. 

 Uwaga 2.– W przypadku operacji mi�dzynarodowych realizowanych ��cznie ze �mig�owcami, z których nie wszystkie s�
zarejestrowane w jakim� pa�stwie uczestnicz�cym w Konwencji, �adne z ustale� tej cz��ci nie przeszkadza pa�stwom, których to 
dotyczy, przyst�pi� do porozumienia w zakresie wspólnego wykonywania funkcji powierzonych pa�stwu rejestracji w wyniku 
postanowie� odpowiednich Za��czników 

1.1    Przestrzeganie prawa, przepisów i procedur 

 1.1.1 Operator zapewni, aby wszyscy jego pracownicy poza granicami kraju wiedzieli, �e musz� przestrzega	 prawa, 
przepisów i procedur tego pa�stwa, w którym prowadzone s� operacje. 

 1.1.2 Operator zapewni, aby wszyscy piloci byli zapoznani z prawem, przepisami i procedurami odnosz�cymi si� do ich 
obowi�zków, wynikaj�cych z przelatywania nad danymi obszarami, z heliportami, które b�d� u�ywane oraz zwi�zanych z nimi 
pomocami nawigacyjnymi. Operator zapewni, aby pozostali cz�onkowie za�ogi byli zapoznani z tymi wymaganiami prawa, 
przepisami i procedurami, które s� zwi�zane z wykonywaniem przez nich obowi�zków w czasie u�ytkowania tego �mig�owca.

Uwaga.– Informacje dla pilotów i urz�dników lotniczych s�u�b operacyjnych/dyspozytora lotu dotycz�ce kryteriów 
procedur lotu i procedur operacyjnych s� zawarte w PANS-OPS, Tom1. Wskazówki dotycz�ce tworzenia procedur dla lotów 
z widoczno�ci� jak i dla lotów wed�ug przyrz�dów s� zawarte w PANS-OPS, Tom 2. Kryteria przewy�szenia nad przeszkodami  
 i procedury u�yte w niektórych krajach mog� si� ró�ni� od tych zawartych w PANS-OPS, a znajomo�� tych ró�nic jest wa�na ze 
wzgl�dów bezpiecze�stwa.

 1.1.3 Operator zapewni, aby cz�onkowie za�ogi lotniczej wykazali si� zdolno�ci� mówienia i rozumienia w j�zyku 
u�ywanym w porozumiewaniu si� jak to okre�lono w Za��czniku 1. 

 1.1.4  Operator lub powo�any przez niego przedstawiciel ponosi odpowiedzialno�	 za kierowanie u�ytkowaniem. 

Uwaga.– Prawa i obowi�zki pa�stwa w odniesieniu do operatora �mig�owców zarejestrowanych w tym pa�stwie nie maj�
wp�ywu na to postanowienie. 

1.1.5  Odpowiedzialno�	 za nadzór operacyjny delegowana jest wy��cznie pilotowi dowódcy i urz�dnikowi lotniczych 
s�u�b operacyjnych/dyspozytorowi lotu, je�li zatwierdzona metoda kontroli i nadzoru nad operacjami lotniczymi/operacji lotniczych 
operatora wymaga korzystania z urz�dnika lotniczych s�u�b operacyjnych/dyspozytora lotu. 
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Uwaga. –  Materia� przewodni dotycz�cy organizacji nadzoru operacyjnego i roli jak� w tym nadzorze pe�ni urz�dnik 
lotniczych s�u�b operacyjnych/dyspozytor lotu jest zawarty w Podr�czniku procedur dla inspekcji operacyjnych, certyfikacji  
i bie��cego nadzoru operacyjnego (Dokument 8335).

Szczegó�owy materia� przewodni dotycz�cy upowa�nie�, obowi�zków i odpowiedzialno�ci urz�dnika lotniczych s�u�b
operacyjnych/dyspozytora lotu, przedstawiony jest w Podr�czniku przygotowanie instrukcji u�ytkowania (Dokument 9376).
Wymagania odno�nie wieku, umiej�tno�ci, wiedzy i do�wiadczenia licencjonowanych urz�dników lotniczych s�u�b operacyjnych/ 
dyspozytorów lotu s� podane w Za��czniku nr 1. 

1.1.6 Je�li urz�dnik lotniczych s�u�b operacyjnych/dyspozytor lotu jest pierwsz� osob�, która otrzyma informacj�
o sytuacji wyj�tkowej zagra�aj�cej bezpiecze�stwu statku powietrznego lub osobom, to czynno�ci podj�te przez t� osob� zgodnie  
z punktem 2.6.1 powinny by	 bezzw�oczne i zawiera	, gdzie konieczne, zawiadomienie odpowiednich w�adz o charakterze sytuacji 
jak i w razie potrzeby, ��danie wsparcia. 

1.1.7 Je�eli sytuacja niebezpieczna, która zagra�a bezpiecze�stwu �mig�owca lub osób wymaga podj�cia dzia�a�
poci�gaj�cych za sob� naruszenie lokalnych przepisów lub procedur, pilot-dowódca musi bezzw�ocznie powiadomi	 o tym 
odpowiednie lokalne w�adze. Je�eli w pa�stwie, w którym wyst�pi� ten incydent jest wymagany raport o ka�dym takim naruszeniu, 
pilot-dowódca przed�o�y taki raport odpowiednim w�adzom tego pa�stwa; w takim przypadku pilot-dowódca przed�o�y kopi� tego 
raportu równie� w pa�stwie operatora. Taki raport musi by	 przes�any jak najszybciej, ale zwykle w ci�gu dziesi�ciu dni. 

 1.1.8 Operator zapewni, aby pilot-dowódca mia� dost�pne na pok�adzie wszystkie istotne informacje dotycz�ce s�u�b
poszukiwawczych i ratownictwa w obszarze, nad którym b�dzie wykonywany lot �mig�owca.

 Uwaga. – Ta informacja mo�e by� dost�pna dla pilota w instrukcji u�ytkowania lub w innych podobnych �rodkach
uznanych za odpowiednie. 

1.2  Przestrzeganie prawa, przepisów i procedur pa�stwa  
przez operatora zagranicznego 

1.2.1 W przypadku ustalenia przez pa�stwo lub podejrzenia naruszenia przez operatora zagranicznego prawa, 
przepisów oraz procedur obowi�zuj�cych na terytorium tego pa�stwa, lub zaistnienia innej sytuacji o podobnym charakterze, maj�cej 
zwi�zek z bezpiecze�stwem, dotycz�cej tego operatora, pa�stwo powiadomi bezzw�ocznie zainteresowanego operatora oraz, 
wówczas gdy jest to uzasadnione okoliczno�ciami sprawy, pa�stwo operatora. Wówczas, gdy inne pa�stwo jest pa�stwem operatora 
a inne pa�stwem rejestracji, powiadomione zostanie równie� pa�stwo rejestracji, je�eli sprawa mie�ci si� w zakresie obowi�zków 
tego Pa�stwa a okoliczno�ci sprawy uzasadniaj� dokonanie takiego powiadomienia. 

1.2.2 W przypadku powiadomienia pa�stw wskazanych w pkt. 1.2.1, wówczas gdy charakter sprawy i jej rozwi�zanie 
uzasadniaj� takie post�powanie, pa�stwo, w którym prowadzona jest operacja podejmie konsultacje z, stosownie do sytuacji, 
pa�stwem operatora oraz pa�stwem rejestracji, dotycz�ce utrzymywanych przez operatora standardów bezpiecze�stwa. 

Uwaga. – Wskazówki dotycz�ce nadzoru nad operacjami prowadzonymi przez operatorów zagranicznych zawiera
Podr�cznik procedur inspekcji, certyfikacji oraz sta�ego nadzoru nad operacjami (Manual of Procedures for Operations Inspection, 
Certification and Continued Surveillance (Dokument 8335). Podr�cznik zawiera równie� wskazówki dotycz�ce okre�lonych w pkt. 
1.2.2 konsultacji oraz zwi�zanych z nimi dzia�a�, ��cznie ze wzorcow� klauzul� organizacji ICAO dotycz�c� bezpiecze�stwa
lotnictwa, która, wówczas gdy wprowadzona jest do tre�ci porozumienia dwustronnego lub wielostronnego, reguluje kwesti�
konsultacji pomi�dzy pa�stwami, w sytuacji, gdy zaistnienie sytuacji dotycz�cej bezpiecze�stwa ustalone zosta�o przez któr�kolwiek 
ze stron dwu- lub wielostronnego porozumienia w sprawie us�ug lotniczych. 

1.3 Zarz�dzanie bezpiecze�stwem 

 1.3.1 Pa�stwa ustanowi� program bezpiecze�stwa w celu osi�gni�cia akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa 
operacji lotniczych. 

 Uwaga. –  Plan wdro�enia i utrzymania Krajowego programu bezpiecze�stwa zawarty jest w Dodatku I, a wytyczne dla 
Krajowego programu bezpiecze�stwa zawarte s� w Podr�czniku Zarz�dzania Bezpiecze�stwem (SMM) (Dokument 9859). 
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 1.3.2 Akceptowalny poziom bezpiecze�stwa zostanie ustanowiony przez zainteresowane Pa�stwo/Pa�stwa 
cz�onkowskie.

 Uwaga. – Definicje dopuszczalnych poziomów bezpiecze�stwa s� zawarte s� w Podr�czniku Zarz�dzania Bezpiecze�stwem 
(SMM) (Dokument 9859). 

 1.3.3 Pa�stwa b�d� domaga	 si� od operatora, jako cz��ci ich programu bezpiecze�stwa, implementacji Systemu 
Zarz�dzania Bezpiecze�stwem na poziomie akceptowanym przez pa�stwo operatora, który jako minimum: 

a) okre�la zagro�enia wp�ywaj�ce na bezpiecze�stwo, 

b) zapewnia, �e wprowadzono dzia�ania naprawcze niezb�dne dl utrzymania akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa, 

c)     zapewnia ci�g�� obserwacj� i regularne oceny osi�gni�tego poziomu bezpiecze�stwa, 

d)     jest ukierunkowany na ci�g�� popraw� ca�kowitego poziomu bezpiecze�stwa. 

 Uwaga. – Wytyczne definiuj�ce poziom bezpiecze�stwa zawarte s� Podr�czniku Zarz�dzania Bezpiecze�stwem (SMM) 
(Dokument 9859). 

 1.3.4 System zarz�dzania bezpiecze�stwem jasno okre�la hierarchi� odpowiedzialno�ci w organizacji operatora wraz  
z bezpo�redni� odpowiedzialno�ci� za bezpiecze�stwo ze strony wy�szego kierownictwa. 

 Uwaga. – Materia� przewodni dotycz�cy wdro�enia i utrzymania Systemu Zarz�dzania Bezpiecze�stwem jest zawarty  
w Dodatku 4. Wytyczne dla systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem zawarte s� w Podr�czniku Zarz�dzania Bezpiecze�stwem (SMM) 
(Dokument 9859). 

 1.3.5 Zalecenie. — Operator �mig�owca o certyfikowanej masie startowej przekraczaj�cej 7 000 kg lub z konfiguracj�
foteli dla wi�cej ni� 9 pasa�erów wyposa�onego w rejestrator danych lotu powinien ustali� i realizowa� program analizy danych  
z lotu, jako cz��� Systemu Zarz�dzania Bezpiecze�stwem. 

 Uwaga. – Operator mo�e zleci� prowadzenie programu analizy danych z lotu innej organizacji, zachowuj�c ca�kowit�
odpowiedzialno�� za obs�ug� takiego programu. 

1.3.6 Program analizy danych o locie nie mo�e by	 podstaw� do karania oraz musi zawiera	 odpowiednie 
zabezpieczenia chroni�ce �ród�o(a) danych. 

 Uwaga 1.– Materia�y przewodnie do programów analizy danych z lotu s� zawarte w Podr�czniku Zarz�dzania 
Bezpiecze�stwem (SMM) (Dokument 9859). 

 Uwaga 2.– Materia� prawny odno�nie ochrony informacji z systemów zbierania danych dotycz�cych bezpiecze�stwa  
i systemów przetwarzania,  zawarty jest w Za��czniku 13, Dodatek E. 

 1.3.7 Operator ustanowi system dokumentów dotycz�cych bezpiecze�stwa lotów do u�ytku i porad dla personelu 
operacyjnego jako cz��	 systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem. 

 Uwaga. –  Materia� przewodni odno�nie rozwoju i sposobu organizacji systemu dokumentów dotycz�cych bezpiecze�stwa
jest zawarty w Za��czniku G. 

1.4   Materia�y niebezpieczne 

 Uwaga 1. –  Postanowienia w sprawie przewozu �adunków niebezpiecznych zawarte s� w Za��czniku 18. 

Uwaga 2. –   Artyku� 35 Konwencji odnosi si� do ogranicze� przewozów towarów pewnych klas. 
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1.5   U
ywanie �rodków psychoaktywnych 

 Uwaga. – Postanowienia dotycz�ce u�ywania �rodków psychoaktywnych s� zawarte w Za��czniku 1, punkt 1.2.7 oraz w 
Za��czniku 2, punkt 2.5. 
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ROZDZIA	 2.    U�YTKOWANIE  W  LOCIE 

2.1.   Pomoce operacyjne 

 2.1.1 Operator zapewni, �e lot nie zostanie rozpocz�ty dopóki nie b�dzie ustalone przy u�yciu wszystkich 
odpowiednich dost�pnych �rodków, i� wszystkie naziemne i/lub nawodne pomoce, potrzebne do tego lotu, w celu bezpiecznego 
u�ytkowania �mig�owca i do ochrony pasa�erów, s� odpowiednie do tego typu operacji, która b�dzie zastosowana w danym locie 
oraz, �e s� w�a�ciwie do tego celu wykorzystane. 

Uwaga. – „Odpowiednie �rodki” oznacza w tej normie wykorzystanie w punkcie wylotu informacji dost�pnych dla 
operatora albo w formie oficjalnej informacji publikowanej przez lotnicze s�u�by informacyjne albo �atwo osi�galne z innych �róde�.

 2.1.2 Operator zapewni, �e ka�da nieadekwatno�	 pomocy, zauwa�ona podczas operacji, zostanie zg�oszona, bez 
zb�dnych opó�nie�, odpowiedniej w�adzy. 

2.2   Certyfikacja operacyjna oraz nadzór 

2.2.1 Certyfikat operatora lotniczego 

 2.2.1.1 Operator nie podejmie operacji zarobkowego transportu lotniczego, je�eli nie posiada wa�nego
certyfikatu operatora wydanego przez pa�stwo operatora. 

 2.2.1.2 Certyfikat operatora lotniczego upowa�nia operatora do prowadzenia operacji zarobkowego transportu 
lotniczego zgodnie ze specyfikacjami operacyjnymi. 

Uwaga. – Postanowienia dotycz�ce tre�ci certyfikatu operatora lotniczego oraz zwi�zanych z nim specyfikacji operacyjnych 
zawieraj� punkty 2.2.1.5 oraz 2.2.1.6.

2.2.1.3 Wydanie certyfikatu operatora lotniczego przez pa�stwo operatora b�dzie zale�e	 od przedstawienia przez 
operatora odpowiedniej organizacji, metody prowadzenia i nadzoru u�ytkowania lotniczego, programu szkolenia jak równie�
przygotowania obs�ugi naziemnej i technicznej zgodnie z charakterem i zakresem operacji wyszczególnionych w specyfikacjach. 

Uwaga. – Materia�y przewodnie odno�nie wydawania certyfikatu operatora lotniczego zawiera Za��cznik E.

 2.2.1.4 Ci�g�a wa�no�	 certyfikatu operatora lotniczego musi zale�e	 od zachowania przez operatora, pod 
nadzorem pa�stwa operatora, wymaga� zawartych w punkcie 2.2.1.3. 

 2.2.1.5 Certyfikat operatora lotniczego zawiera	 b�dzie co najmniej poni�ej wymienione informacje, a od dnia 
1 stycznia 2010 r. mie	 b�dzie form� wskazan� w punkcie 2 w Dodatku 3: 

a) pa�stwo operatora oraz organ wydaj�cy certyfikat, 

b) numer certyfikatu oraz data wa�no�ci,

c) nazwa operatora, nazwa handlowa (je�eli jest inna) oraz adres g�ównego miejsca dzia�alno�ci, 

d) data wydania oraz nazwisko, podpis i stanowisko osoby reprezentuj�cej organ wydaj�cy, oraz 

II-2-1 18/11/10ZAŁĄCZNIK 6 – CZĘŚĆ III



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 2 — 244 — Poz. 2

e) wskazanie miejsca, gdzie, w dokumencie przewo�onym dla celów kontroli na pok�adzie statku powietrznego, znajduj� si�
dane kontaktowe kierownictwa operacyjnego.  

2.2.1.6 Specyfikacje operacyjne zwi�zane z certyfikatem operatora lotniczego zawiera	 b�d� co najmniej informacje 
wymienione w pkt. 3 Dodatku 3, a od dnia 1 stycznia 2010 r. mie	 b�d� równie� form� wskazan� w pkt. 3 w Dodatku 3. 

Uwaga. – Dodatkowe informacje, jakie mog� zosta� wymienione w specyfikacjach operacyjnych zwi�zanych z certyfikatem 
operatora lotniczego, zawarte s� w pkt. 3.2.2 w Za��czniku E. 

 2.2.1.7 Certyfikat operatora lotniczego oraz zwi�zane z nim specyfikacje operacyjne wydane po raz pierwszy dnia 20 
listopada 2008 r. lub pó�niej mie	 b�d� form� wskazan� w pkt. 2 i 3 w Dodatku 3. 

2.2.1.8 Pa�stwo operatora ustanowi system certyfikacji, jak i ci�g�ego nadzoru operatora zgodnie z Dodatkiem 2 w celu 
zapewnienia, aby wymagane normy u�ytkowania ustalone w pkt. 2.2 by�y przestrzegane. 

2.2.2 Nadzór nad operacjami prowadzonymi przez operatora zagranicznego 

2.2.2.1 Umawiaj�ce si� Pa�stwa uznaj� za wa�ny certyfikat operatora lotniczego wydany przez inne umawiaj�ce si�
pa�stwo pod warunkiem, �e wymagania, na podstawie których wydano certyfikat s� co najmniej równorz�dne do maj�cych 
zastosowanie norm wyszczególnionych w tym Za��czniku. 

2.2.2.2 Pa�stwa ustanowi� program zawieraj�cy procedury pozwalaj�ce na prowadzenie nadzoru nad operacjami 
prowadzonymi na ich terytorium przez operatora zagranicznego oraz pozwalaj�ce na podj�cie stosownych dzia�a� wówczas, gdy 
b�d� one konieczne dla zachowania bezpiecze�stwa. 

2.2.2.3 Operator spe�ni i przestrzega	 b�dzie w sposób ci�g�y wymagania ustanowione przez pa�stwa, w których 
prowadzone s� operacje. 

Uwaga. – Wskazówki dotycz�ce nadzoru nad operacjami prowadzonymi przez operatora zagranicznego znajduj� si�
w Podr�czniku procedur inspekcji, certyfikacji oraz sta�ego nadzoru nad operacjami (Manual of Procedures for Operations 
Inspection, Certification and Continued Surveillance (Dokument  8335).

2.2.3 Instrukcja operacyjna 

 2.2.3.1 Operator musi umo�liwi	 u�ycie i pos�ugiwanie si� przez personel, którego to dotyczy, instrukcj� operacyjn�
stworzon� w oparciu o wskazówki zamieszczone w Za��czniku H. Instrukcja operacyjna musi by	 zmieniana i poprawiana w miar�
potrzeby w celu zapewnienia aktualno�ci zawartych w niej informacji. Wszystkie takie zmiany lub poprawki musz� by	 zg�oszone 
ca�emu personelowi, który zobowi�zany jest korzysta	 z tych instrukcji. 

 2.2.3.2 Pa�stwo operatora ustanowi wymaganie dla operatora, dotycz�ce przedstawienia kopii instrukcji operacyjnej 
��cznie ze wszystkimi zmianami i poprawkami w celu zaopiniowania i zaakceptowania oraz, tam gdzie to potrzebne, zatwierdzenia. 
Operator w��czy do instrukcji operacyjnej taki nakazany materia�, którego b�dzie wymaga	 pa�stwo operatora. 

Uwaga 1.– Wskazówki dotycz�ce zawarto�ci instrukcji operacyjnej znajduj� si� w Za��czniku G. 

 Uwaga 2.– Szczególne punkty w instrukcji operacyjnej wymagaj� zatwierdzenia przez pa�stwo operatora zgodnie  
z normami pkt. 2.2.8.7, 4.1.3, 7.3.1 oraz 10.3.  

2.2.4 Instrukcja operacyjna – ogólnie 

 2.2.4.1 Operator zapewni, aby ca�y personel operacyjny by� w�a�ciwie poinstruowany w zakresie jego poszczególnych 
obowi�zków i odpowiedzialno�ci, a tak�e o zale�no�ciach tych obowi�zków od danej operacji, jako ca�o�ci. 
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 2.2.4.2 Wirnik �mig�owca nie mo�e by	 obracany pod dzia�aniem mocy w celu wykonania lotu, je�eli za sterami nie 
znajduje si� wykwalifikowany pilot. Operator musi zapewni	 odpowiednie przeszkolenie i ustanowienie procedur, które zostan�
przedstawione za�odze, innej ni� wykwalifikowani piloci, którzy potencjalnie mog� podj�	 si� sterowania wirnikiem w czasie pracy 
dla celów innych ni� lot. 

2.2.4.3 Zalecenie.– Operator powinien wyda� instrukcje u�ytkowe i zapewni� informacje o osi�gach �mig�owca w czasie 
wznoszenia ze wszystkimi silnikami pracuj�cymi w celu umo�liwienia pilotowi-dowódcy okre�lenia takiego gradientu wznoszenia, 
który b�dzie osi�gni�ty w tej fazie startu i odlotu w istniej�cych warunkach startu i przy u�yciu zamierzonej techniki startu. Ta 
informacja powinna by� oparta na danych producenta lub innych informacjach zaakceptowanych przez Pa�stwo Operatora  
i powinna by� umieszczona w instrukcji u�ytkowania. 

2.2.5   Symulacja w locie sytuacji niebezpiecznych 

Operator zapewni, �e w przypadku przewozu pasa�erów lub �adunku �adne symulacje sytuacji niebezpiecznych nie b�d�
prowadzone.

2.2.6   Lista kontrolna 

Lista kontrolna przygotowana zgodnie z pkt. 4.1.4 musi by	 u�ywana przez za�ogi lotnicze przed, w czasie i po ka�dej fazie 
u�ytkowania oraz w czasie zagro�enia bezpiecze�stwa, w celu przestrzegania procedur operacyjnych zawartych w instrukcji 
u�ytkowania statku powietrznego, instrukcji u�ytkowania statku powietrznego w locie lub w innych dokumentach zwi�zanych  
z certyfikatem zdatno�ci do lotu albo w instrukcji operacyjnej. Opracowanie i przystosowanie do u�ytku listy sprawdze� musi 
uwzgl�dnia	 zasady dotycz�ce roli czynnika ludzkiego. 

Uwaga.– Materia� przewodni do zastosowa� zasad dotycz�cych roli czynnika ludzkiego mo�na znale�� w Podr�czniku 
szkolenia w zakresie czynników ludzkich (Dokument 9683).

2.2.7   Najmniejsza wysoko�	 lotu (operacje w warunkach IFR) 

2.2.7.1 Operator musi mie	 prawo ustalania najmniejszych bezwzgl�dnych wysoko�ci lotu dla tych tras przelotu, dla 
których najmniejsze wysoko�ci zosta�y ustalone przez pa�stwo za to odpowiedzialne, pod warunkiem, �e wysoko�ci ustalone przez 
operatora nie b�d� mniejsze ni� wysoko�ci ustalone przez wymienione pa�stwo, chyba �e uzyskaj� specjalne zatwierdzenie. 

2.2.7.2 Operator okre�li metod�, przy u�yciu której zamierzone jest ustanawianie minimalnych wysoko�ci lotu dla 
operacji prowadzonych na trasach, dla których minimalne wysoko�ci nie zosta�y okre�lone przez pa�stwo, nad którym prowadzi trasa 
lub przez pa�stwo odpowiedzialne i zamie�ci t� metod� w instrukcji operacyjnej. Minimalne wysoko�ci lotu okre�lone zgodnie z 
wymienion� metod� nie b�d� ni�sze ni� wyszczególnione w Dodatku 2. 

2.2.7.3 Zalecenie.– Metoda ustalania minimalnej wysoko�ci lotu (bezwzgl�dnej) powinna zosta� zatwierdzona przez 
pa�stwo operatora. 

2.2.7.4 Zalecenie.– Pa�stwo operatora powinno zatwierdzi� tak� metod� tylko po starannym rozpatrzeniu 
prawdopodobnych skutków ni�ej wymienionych czynników na bezpiecze�stwo omawianej operacji: 

a) dok�adno�� i niezawodno�� z jakimi mo�e by� okre�lona pozycja �mig�owca,

b) niedok�adno�ci wskaza� u�ywanych wysoko�ciomierzy, 

c) charakterystyka terenu (np. nag�e zmiany wzniesie�), 

d) prawdopodobie�stwo napotkania niekorzystnych warunków meteorologicznych (np. silnej turbulencji i pr�dów 
opadaj�cych, 
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e) mo�liwe niedok�adno�ci na mapach lotniczych, oraz 

f) ograniczenia w przestrzeni powietrznej. 

2.2.8   Minima u�ytkowe heliportu (operacje w warunkach IFR) 

 2.2.8.1 Pa�stwo operatora musi wymaga	, aby operator ustali� minima operacyjne dla ka�dego heliportu, który b�dzie 
u�yty w czasie operacji oraz zatwierdzi� metod� okre�lania tych minimów. Takie minima musz� by	 nie mniejsze ni� te, które mog�
by	 ustalone dla takiego heliportu przez pa�stwo, gdzie heliport jest po�o�ony z wyj�tkiem tych, które przez to pa�stwo zosta�y
zatwierdzone. 

Uwaga1.– Niniejsza norma nie wymaga by pa�stwo, na terenie którego jest po�o�ony heliport, ustala�o minima u�ytkowe 
heliportu. 

Uwaga 2. – Korzystanie z monitorów na g�ow� (HUD) lub systemów polepszaj�cych widzenie (EVS) mog� dopuszcza�
operacje z ni�sz� widzialno�ci� ni� zazwyczaj zwi�zane z minimami operacyjnymi heliportu.

2.2.8.2 Pa�stwo operatora musi wymaga	, by podczas ustalania minimów u�ytkowych heliportu dla poszczególnych 
operacji w pe�ni zosta�y wzi�te pod uwag�:

a) typy, osi�gi i charakterystyki pilota�owe �mig�owca,

b) sk�ad za�ogi lotniczej, jej umiej�tno�ci i do�wiadczenia, 

c) fizyczne charakterystyki heliportu i kierunków podej�cia, 

d) odpowiednio�	 i w�a�ciwo�ci dost�pnych wizualnych i niewizualnych pomocy naziemnych, 

e) wyposa�enie dost�pne w �mig�owcu do celów nawigacyjnych i/lub kontroli toru lotu w czasie podej�cia do l�dowania oraz 
podej�cia nieudanego, 

f) przeszkody w strefach podej�cia i podej�cia nieudanego oraz nadmiary wysoko�ci wzgl�dem poziomu morza/lotniska w 
procedurze podej�cia wg wskaza� przyrz�dów,

g) �rodki u�yte do okre�lenia i przekazania wiadomo�ci o warunkach meteorologicznych, oraz 

h) przeszkody w strefie wznoszenia i niezb�dne nadmiary wysoko�ci. 

 2.2.8.3 Podej�cie i l�dowanie wg wskaza� przyrz�dów w Kategorii II i Kategorii III jest niedozwolone, je�li nie jest 
zapewniona informacja o zakresie widzialno�ci na drodze startowej/l�dowania (RVR).  

 2.2.8.4 Zalecenie.– Dla podej�cia i l�dowania wg wskaza� przyrz�dów minima u�ytkowe przy widzialno�ci poni�ej 800 
m maj� nie by� uznane, je�li dopóki nie jest zapewniona informacja o RVR lub wyniki dok�adnego pomiaru albo nie s� zapewnione 
dok�adne pomiary lub obserwacje widzialno�ci.

Uwaga.– Materia�y przewodnie dotycz�ce po��danej operacyjnie i bie��co osi�ganej dok�adno�ci pomiarów lub 
obserwacji s� podane w Za��czniku 3 – S�u�ba Meteorologiczna dla Mi�dzynarodowej 
eglugi Powietrznej, za��cznik B.

2.2.9   Zapisy dotycz�ce paliwa i oleju 

 2.2.9.1 Operator musi prowadzi	 zapisy dotycz�ce paliwa i oleju w celu umo�liwienia pa�stwu operatora upewnienia si�,
�e w ka�dym locie przestrzegano wymaga� zawartych w 2.3.6. 
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 2.2.9.2 Zapisy dotycz�ce paliwa i oleju musz� by	 przechowywane przez operatora przez okres trzech miesi�cy. 

2.2.10   Za�oga

 2.2.10.1 Pilot-dowódca. Operator musi wyznaczy	 na ka�dy lot jednego pilota do dzia�ania jako pilot-dowódca. 

 2.2.10.2 Czas lotu, czasy wykonywania obowi�zków lotniczych, czasy odpoczynku. Operator musi sformu�owa	 zasady  
w celu ograniczenia czasu lotu i czasu wykonywania obowi�zków lotniczych w powietrzu oraz w celu zapewnienia odpowiedniego 
czasu odpoczynku dla wszystkich jego cz�onków za�ogi. Te zasady musz� by	 zgodne z przepisami ustalonymi przez pa�stwo
operatora albo zatwierdzone przez to pa�stwo i w��czone do instrukcji operacyjnej. 

Uwaga. -  Wskazówki dotycz�ce ustanowienia ogranicze� s� zawarte s� w Za��czniku B. 

 2.2.10.3 Operator musi prowadzi	 i przechowywa	 bie��ce zapisy czasu lotu, czasu wykonywania obowi�zków lotniczych 
i czasu odpoczynku dla wszystkich jego cz�onków za�ogi. 

Uwaga.– Materia�y przewodnie do ustalania ogranicze� s� podane w za��czniku C. 

2.2.11   Pasa�erowie 

 2.2.11.1 Operator zapewni, aby pasa�erowie zostali zaznajomieni z rozmieszczeniem i sposobem u�ycia: 

a) pasów bezpiecze�stwa lub uprz��y, 

b) wyj�	 awaryjnych, 

c) kamizelek ratunkowych, je�eli posiadanie ich jest przewidziane, 

d) wyposa�enia podaj�cego tlen, je�eli przewidziane jest zapewnienie tlenu do u�ycia przez pasa�erów, oraz 

e) innego wyposa�enia awaryjnego do u�ytku osobistego w��cznie z instrukcj� bezpiecze�stwa. 

 2.2.11.2 Operator powinien si� upewni	, �e pasa�erowie zostali poinformowani o rozmieszczeniu i ogólnych regu�ach 
u�ycia zasadniczych elementów wyposa�enia ratowniczego przeznaczonego wspólnego wykorzystania. 

 2.2.11.3 W przypadku zagro�enia w locie, pasa�erowie musz� by	 pouczeni o sposobie post�powania odpowiednim do 
okoliczno�ci.

 2.2.11.4 Operator zapewni, aby podczas startu, l�dowania i zawsze z powodu turbulencji lub innego zagro�enia 
wyst�puj�cego w locie, gdy �rodki ostro�no�ci zostan� uznane za konieczne, wszyscy pasa�erowie na pok�adzie �mig�owca byli 
zabezpieczeni na swoich siedziskach poprzez u�ycie dost�pnych pasów i uprz��y. 

2.2.12   Loty nad wod�

Wszystkie �mig�owce do lotów nad wod� zgodnie z pkt. 4.5.1 musz� by	 certyfikowane w zakresie przymusowego wodowania. 
Integraln� cz��ci� informacji dotycz�cej przymusowego wodowania maj� by	 dane o stanie morza. 

2.3   Przygotowanie lotu 

 2.3.1 Lot lub seria lotów nie b�dzie rozpocz�ta do czasu wype�nienia dokumentów zwi�zanych z przygotowaniem lotu, 
potwierdzaj�cych pewno�	 pilota-dowódcy, �e:
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a) �mig�owiec jest zdatny do lotu, 

b) przyrz�dy i wyposa�enie wskazane w Rozdziale 4 dla poszczególnego rodzaju operacji, jaka ma by	 przeprowadzona, s�
zainstalowane i wystarczaj�ce do tego lotu, 

c) po�wiadczenie obs�ugi technicznej wymaganej w pkt. 6.7 w odniesieniu do tego �mig�owca zosta�o wydane, 

d) masa �mig�owca i po�o�enie �rodka ci��ko�ci jest takie, �e lot mo�na wykona	 bezpiecznie, uwzgl�dniaj�c przewidywane 
warunki lotu, 

e) ca�y �adunek przeznaczony do przewozu jest odpowiednio roz�o�ony i bezpiecznie umocowany, 

f) przeprowadzona zosta�a kontrola wskazuj�ca, �e ograniczenia u�ytkowe Rozdzia�u 3 odnosz�ce si� do lotu, który ma by	
wykonany, mo�e by	 zachowana oraz 

g) wymagania normy pkt. 2.3.3 odnosz�ce si� do planowania operacyjnego lotu s� spe�nione. 

Uwaga. – Seria lotów oznacza nast�puj�ce po sobie loty, które: 

a) zaczynaj� si� i ko�cz� w ci�gu 24 godzin; oraz 

b) s� wykonywane przez tego samego pilota - dowódc�.

 2.3.2 Wype�nione dokumenty przygotowania do lotu musz� by	 przechowywane przez operatora przez okres trzech 
miesi�cy. 

2.3.3  Operacyjne planowanie lotu 

 2.3.3.1 Operacyjny plan lotu musi by	 sporz�dzony dla ka�dego zamierzonego lotu lub serii lotów, a tak�e zatwierdzony 
przez pilota-dowódc� oraz musi by	 przekazany do w�a�ciwej w�adzy. Operator musi opracowa	 najbardziej efektywny sposób 
przekazywania operacyjnego planu lotu. 

 4.3.3.2 Instrukcja operacyjna musi opisywa	 zawarto�	 i sposób wykorzystania operacyjnego planu lotu. 

2.3.4   Heliporty zapasowe 

 2.3.4.1 Zapasowy heliport startu. 

 2.3.4.1.1 Heliport zapasowy dla heliportu startu musi by	 wybrany i wykazany w operacyjnym planie lotu, je�li warunki 
pogodowe na heliporcie wylotu kszta�tuj� si� na poziomie lub poni�ej minimów operacyjnych maj�cych zastosowanie w tym 
heliporcie. 

 2.3.4.1.2 Przy wyborze heliportu jako zapasowego dla heliportu startu, dost�pne informacje musz� wskazywa	, �e
szacunkowy czas u�ycia heliportu oraz warunki pogodowe dla heliportu zapasowego kszta�towa	 si� b�d� na poziomie lub powy�ej 
minimów operacyjnych dla wykazanej operacji. 

   2.3.4.2  Zapasowy heliport docelowy 

2.3.4.2.1 W przypadku lotu, który ma by	 wykonany zgodnie z przepisami lotów wg wskaza� przyrz�dów, w operacyjnym 
planie lotu i w planie lotu musi by	 podany co najmniej jeden heliport zapasowy dla heliportu docelowego, chyba �e:

a) czas lotu i utrzymuj�ce si� warunki meteorologiczne s� takie, �e istnieje racjonalna pewno�	, i� o przewidywanym czasie 
przylotu do heliportu, gdzie jest zamierzone l�dowanie oraz w racjonalnym okresie przed i po tym czasie, podej�cie  
i l�dowanie mog� by	 wykonane w warunkach meteorologicznych, jak w locie z widoczno�ci� ustalonych przez pa�stwo
operatora; lub 

b) heliport, zamierzonego l�dowania jest odosobniony i nie jest dost�pny inny odpowiedni heliport zapasowy. Musi by	
wówczas okre�lony punkt, z którego nie ma powrotu (PNR). 
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 2.3.4.2.2 Przy wyborze heliportu jako zapasowego dla heliportu docelowego, dost�pne informacje musz� wykaza	, �e
szacunkowy czas u�ycia heliportu oraz warunki pogodowe dla heliportu zapasowego kszta�towa	 si� b�d� na poziomie lub powy�ej 
minimów operacyjnych dla wykazanej operacji. 

 2.3.4.2.3 Zalecenie. – Dla lotów wykonywanych do heliportu docelowego, dla którego prognozy meteorologiczne 
kszta�tuj� si� poni�ej minimów operacyjnych dla tego heliportu powinno si� wybra� dwa heliporty zapasowe. Minima operacyjne dla 
pierwszego heliportu zapasowego powinny by� na tym samym lub wy�szym poziomie co minima operacyjne dla heliportu docelowego 
i dla drugiego heliportu zapasowego na tym samym lub wy�szym poziomie co minima operacyjne dla pierwszego heliportu 
zapasowego.

 2.3.4.3 Odpowiednie zapasowe heliporty nawodne mog� by	 wyznaczone z zachowaniem nast�puj�cych ustale�:

a) zapasowy heliport nawodny mo�e by	 u�yty wy��cznie po mini�ciu punktu, z którego nie ma powrotu (PNR). Przed 
osi�gni�ciem tego punktu musi by	 wykorzystany wy��cznie naziemny heliport zapasowy, 

b) przy ocenie przydatno�ci heliportu zapasowego musi by	 rozpatrzona i wzi�ta pod uwag� mechaniczna niezawodno�	
krytycznego uk�adu sterowania i krytycznych elementów struktury, 

c) mo�liwo�ci osi�gowe �mig�owca z jednym silnikiem niepracuj�cym musz� by	 zachowane do czasu przybycia do heliportu 
zapasowego, 

d) musi by	 zapewniona dost�pno�	 platformy, i 

e) informacja meteorologiczna musi by	 pewna i dok�adna.

 Uwaga.– Technika l�dowania wyszczególniona w instrukcji u�ytkowania w locie uwzgl�dniaj�ca uszkodzenie systemu 
sterowania, mo�e wyklucza� wyznaczenie niektórych platform jako heliportów zapasowych. 

2.3.4.4 Zalecenie.– Je�eli jest mo�liwe przewo�enie takiej ilo�ci paliwa, która umo�liwia skorzystanie z zapasowego 
heliportu l�dowego, heliporty nawodne, jako zapasowe, nie powinny by� u�ywane. Heliporty nawodne nie powinny by� u�ywane  
w �rodowisku nieprzyjaznym.

2.3.5   Warunki meteorologiczne 

 2.3.5.1 Lot, który ma by	 wykonany zgodnie z zasadami lotu z widoczno�ci� nie b�dzie rozpocz�ty, je�li bie��ce
komunikaty meteorologiczne lub po��czenie bie��cych komunikatów i prognoz nie wska��, �e wzd�u� trasy lotu lub cz��ci trasy, 
która ma by	 przebyta albo nad zamierzonym obszarem dla operacji w warunkach dla lotów z widoczno�ci�, warunki 
meteorologiczne b�d� w odpowiednim czasie takie, �e przestrzeganie tych zasad b�dzie mo�liwe. 

Uwaga. – Gdy lot ma by� wykonany zgodnie z zasadami lotu z widoczno�ci�, u�ycie systemu obrazowania otoczenia w nocy 
(NVIS) lub innego systemu wspomagaj�cego widzialno��, nie mo�e si� przyczynia� do obni�enia wymaga� wymienionych  
w postanowieniach punktu 2.3.5.1. 

 2.3.5.2 Lot, który ma by	 wykonany zgodnie z przepisami lotów wg wskaza� przyrz�dów nie b�dzie rozpocz�ty, je�eli 
nie jest dost�pna informacja, �e w heliporcie zamierzonego l�dowania lub, je�eli wymagany jest heliport zapasowy, w co najmniej 
jednym heliporcie zapasowym w spodziewanym czasie przylotu warunki b�d� na poziomie lub powy�ej minimów u�ytkowych 
heliportu. 

Uwaga.– W niektórych pa�stwach praktyk� jest przyjmowanie dla celów planowania lotu wy�szych wymaga� minimów 
heliportu, gdy zostaje wybrany jako zapasowy ni� dla tego samego heliportu, gdy jest planowany jako docelowy. 

 2.3.5.3 Lot, który ma odby	 si� w znanych lub przewidywanych warunkach oblodzenia nie b�dzie rozpocz�ty, je�eli 
�mig�owiec nie jest certyfikowany i wyposa�ony do przezwyci��ania takich warunków. 
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 2.3.5.4 Lot, który jest planowany albo przewidywany do wykonania w warunkach o znanej lub podejrzewanej 
mo�liwo�ci oblodzenia na ziemi nie b�dzie rozpocz�ty, je�li �mig�owiec nie zosta� poddany inspekcji i je�li to konieczne, 
odpowiednim zabiegom odladzania i przeciwoblodzenia. Nagromadzony lód lub inne wyst�puj�ce zanieczyszczenia naturalne musz�
 by	 usuni�te tak, by �mig�owiec by� utrzymany przed startem w stanie zdatno�ci do lotu. 

 Uwaga.– Materia�y przewodnie s� podane w Instrukcji Naziemnych Czynno�ci Odladzania i Ochrony przed Oblodzeniem 
(Dokument 9640). 

2.3.6  Zaopatrzenie w paliwo i olej 

 2.3.6.1 Wszystkie �mig�owce. Lot nie b�dzie rozpocz�ty, je�li bior�c pod uwag� zarówno warunki meteorologiczne, jak  
i inne opó�nienia, których mo�na spodziewa	 si� w locie, w �mig�owcu nie znajdzie si� wystarczaj�ca ilo�	 paliwa i oleju, 
zapewniaj�ca, �e lot mo�e by	 zako�czony bezpiecznie. Ponadto musi by	 przewo�ona rezerwa na nieoczekiwane przeciwno�ci. 

 2.3.6.2 Operacje wg przepisów lotów z widoczno�ci� (VFR). Paliwo i olej przewo�one w celu przestrzegania wymaga�
pkt. 2.3.6.1 musz� w przypadku operacji wg VFR, by	 co najmniej w takiej ilo�ci by �mig�owiec móg�:

a) dolecie	 do heliportu, do którego lot by� zaplanowany, 

b) nast�pnie lecie	 przez 20 minut na pr�dko�ci najwi�kszego zasi�gu,  i 

c) posiada	 dodatkow� ilo�	 paliwa, uwzgl�dniaj�c� zwi�kszone zu�ycie w okoliczno�ciach wszelkich potencjalnych utrudnie�
wyszczególnionych przez operatora zgodnie z oczekiwaniami pa�stwa operatora. 

 2.3.6.3 Operacje wg przepisów lotów wg wskaza� przyrz�dów. Paliwo i olej przewo�one w celu przestrzegania wymaga�
2.3.6.1 musz� w przypadku operacji wg IFR, by	 co najmniej w takiej ilo�ci by �mig�owiec móg�:

 2.3.6.3.1 Gdy zapasowy heliport nie jest wymagany, zgodnie z warunkami pkt. 2.3.4.1.a), nale�y dolecie	 do heliportu, do 
którego lot by� zaplanowany, a nast�pnie:

a) lecie	 przez 30 minut na pr�dko�ci oczekiwania na wysoko�ci 450 m (1500 stóp) nad heliportem docelowym w warunkach 
normalnej temperatury, a nast�pnie wykona	 podej�cie i l�dowanie; oraz 

b) posiada	 dodatkow� ilo�	 paliwa wystarczaj�c� na pokrycie zwi�kszonego zu�ycia z powodu wyst�pienia wszelkich 
mo�liwych przeciwno�ci okre�lonych przez operatora zgodnie z oczekiwaniami pa�stwa operatora. 

2.3.6.3.2 Gdy zapasowy heliport jest wymagany, lecie	 do heliportu docelowego, wykona	 podej�cie i nieudane podej�cie, 
a nast�pnie:

a) lecie	 do heliportu zapasowego wyszczególnionego w planie lotu, a nast�pnie

b) lecie	 przez 30 minut na pr�dko�ci oczekiwania 450m (1500 stóp) nad heliportem zapasowym w warunkach temperatury 
normalnej, a nast�pnie wykona	 podej�cie i l�dowanie oraz 

c) posiada	 dodatkow� ilo�	 paliwa wystarczaj�c� na pokrycie zwi�kszonego zu�ycia z powodu wyst�pienia wszelkich 
mo�liwych przeciwno�ci okre�lonych przez operatora zgodnie z oczekiwaniami pa�stwa operatora. 

 2.3.6.3.3 Je�eli odpowiedni heliport zapasowy nie jest dost�pny na warunkach pkt. 2.3.4.2.1 (np. cel lotu jest 
odosobniony), �mig�owiec musi mie	 odpowiedni� ilo�	 paliwa pozwalaj�c� dolecie	 do miejsca, do którego lot zosta� zaplanowany  
i na kolejny okres, który w oparciu o czynniki geograficzne i �rodowiskowe, w czasie którego mo�liwe b�dzie wykonanie 
bezpiecznego l�dowania.

 2.3.6.4 Do obliczenia wymaganej wg pkt. 2.3.6.1 ilo�ci paliwa i oleju, musz� by	 wzi�te pod uwag�, co najmniej: 
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a) prognoza warunków meteorologicznych, 

b) przewidywane trasy lotnicze i opó�nienia w ruchu lotniczym, 

c) w przypadku lotu wg wskaza� przyrz�dów, jedno podej�cie wg wskaza� przyrz�dów na heliporcie docelowym, 
uwzgl�dniaj�c podej�cie nieudane, 

d) procedury nakazane w instrukcji operacyjnej po utracie hermetyzacji, tam gdzie to ma zastosowanie, albo po uszkodzeniu 
jednej jednostki nap�dowej w czasie przelotu oraz 

e) wszystkie inne warunki, które mog� opó�ni	 l�dowanie �mig�owca, albo zwi�kszy	 zu�ycie paliwa/oleju. 

Uwaga.– Nic w pkt. 2.3.6 nie wyklucza zmiany planu lotu w czasie lotu w celu przeplanowania tego lotu do innego 
heliportu, pod warunkiem, �e od punktu, w którym lot zosta� przeplanowany wymagania pkt. 2.3.6 mog� by� spe�nione. 

2.3.7   Uzupe�nianie paliwa z pasa�erami na pok�adzie 
lub przy obracaniu si� wirników 

Zalecenie.–  W �mig�owcu nie powinno by� uzupe�niane paliwo, gdy pasa�erowie s� przyjmowani na pok�ad, s� na 
pok�adzie lub opuszczaj� pok�ad oraz gdy wirnik si� obraca, chyba �e operator posiada szczególne upowa�nienie pa�stwa operatora 
ustalaj�ce warunki w jakich to uzupe�nianie mo�e by� wykonane.

 Uwaga 1.– Postanowienia dotycz�ce uzupe�niania paliwa na statku powietrznym s� zawarte w Za��czniku 14,  
Tom I, a materia�y przewodnie dotycz�ce stosowania bezpiecznego uzupe�niania zawarte s� w Podr�czniku s�u�b lotniskowych
(Dokument 9137), Cz��ci 1 i 8. 

 Uwaga 2.–  Wymagane s� dodatkowe �rodki ostro�no�ci, gdy uzupe�nianie paliwa mo�e prowadzi� do wymieszania nafty 
lotniczej z innymi lotniczymi paliwami do silników turbinowych, a tak�e gdy do uzupe�niania s�u�y linia otwarta. 

2.3.8   Zaopatrzenie w tlen 

Uwaga.– Przybli�one wysoko�ci bezwzgl�dne w atmosferze standard, odpowiadaj�ce warto�ciom ci�nienia bezwzgl�dnego 
u�yte w tek�cie s� nast�puj�ce:

Ci�nienie bezwzgl�dne Metry Stopy 
   

700 hPa 3 000 10 000
620 hPa 4 000 13 000
376 hPa 7 600 25 000

 2.3.8.1 Lot, który przewidziany jest do wykonania na wysoko�ciach, na których ci�nienie atmosferyczne  
w pomieszczeniach personelu b�dzie mniejsze ni� 700 hPa nie b�dzie rozpocz�ty, je�li nie jest przewo�ona ilo�	 tlenu do oddychania 
dla:

a) wszystkich cz�onków za�ogi i 10% pasa�erów przez ca�y okres przekraczaj�cy 30 minut, gdy ci�nienie w zajmowanych 
przez nich pomieszczeniach b�dzie pomi�dzy 700 hPa i 620 hPa, oraz 

b) za�ogi i pasa�erów przez ca�y czas, gdy ci�nienie w zajmowanych przez nich pomieszczeniach spadnie poni�ej 620 hPa. 

 2.3.8.2 Lot, który ma by	 wykonany na samolocie z kabin� hermetyzowan� nie b�dzie rozpocz�ty dopóki wystarczaj�ca
ilo�	 tlenu do oddychania nie zostanie zabrana w celu zasilania urz�dze� wszystkich cz�onków za�ogi i pasa�erów, stosownie do 
okoliczno�ci w locie, który ma by	 podj�ty, w przypadku utraty hermetyzacji, przez ca�y okres, w którym ci�nienie atmosferyczne  
w zajmowanych przez nich pomieszczeniach by�oby mniejsze ni� 700 hPa. Ponadto, je�eli �mig�owiec wykonuje lot na 
wysoko�ciach, gdzie ci�nienie atmosferyczne jest wi�ksze ni� 376 hPa, a nie mo�e zni�y	 si� bezpiecznie w ci�gu czterech minut do 
wysoko�ci, gdzie ci�nienie atmosferyczne wynosi 620 hPa, zasilanie w tlen osób zajmuj�cych pomieszczenia pasa�erskie musi 
wystarczy	 na nie mniej ni� 10 minut lotu. 
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2.4   Procedury w locie 

2.4.1   Minima u�ytkowe heliportu 

 2.4.1.1 Lot w kierunku heliportu docelowego nie b�dzie kontynuowany, je�eli naj�wie�sze dost�pne informacje nie 
wskazuj�, �e o spodziewanym czasie przylotu mo�e nast�pi	 bezpieczne l�dowanie w tym heliporcie, albo na co najmniej jednym  
z heliportów zapasowych przy zachowaniu minimów u�ytkowych ustanowionych zgodnie z pkt. 2.2.8.1. 

 2.4.1.2 Podej�cie wg wskaza� przyrz�dów nie b�dzie kontynuowane poza pozycj� markera zewn�trznego w przypadku 
podej�cia precyzyjnego, albo poni�ej 300 m (1 000 stóp) nad heliportem w przypadku podej�cia nieprecyzyjnego, je�eli podawana 
widzialno�	 lub widzialno�	 kontrolna na drodze startowej/l�dowania (RVR) nie jest wi�ksza ni� wyszczególnione minimum. 

 2.4.1.3 Je�eli, po przej�ciu pozycji markera zewn�trznego w przypadku podej�cia precyzyjnego lub po zej�ciu na 
wysoko�	 poni�ej 300 m (1 000 stóp) ponad heliport w przypadku l�dowania nieprecyzyjnego, podawana widzialno�	 lub 
widzialno�	 kontrolna na drodze startowej/l�dowania (RVR) spadnie poni�ej wyszczególnionego minimum, podej�cie mo�e by	
kontynuowane do wysoko�ci decyzyjnej DA/H lub do minimalnej wysoko�ci schodzenia MDA/H. W �adnym przypadku �mig�owiec
nie b�dzie kontynuowa	 swojego podej�cia do l�dowania do �adnego heliportu poza punkt, w którym ograniczenie wynikaj�ce  
z minimów u�ytkowych wyszczególnionych dla tego heliportu mog�yby by	 naruszone. 

2.4.2   Obserwacje meteorologiczne 

Uwaga.– Procedury prowadzenia obserwacji meteorologicznych na pok�adzie statku powietrznego w locie w celu ich 
rejestracji i przekazania s� podane w Za��czniku 3, PANS-ATM (Dokument 4444) oraz w odpowiednich Regionalnych procedurach 
uzupe�niaj�cych (Dokument 7030). 

2.4.3   Niebezpieczne warunki lotu 

Informacje o napotkanych w locie warunkach niebezpiecznych innych ni� zwi�zane z warunkami meteorologicznymi musz� by	
przekazane odpowiednim radiostacjom lotniczym najszybciej jak to mo�liwe. Raporty tak przekazane musz� podawa	 takie 
szczegó�y, które mog� odnosi	 si� do bezpiecze�stwa innych statków powietrznych. 

2.4.4   Cz�onkowie za�ogi lotniczej na stanowiskach pracy 

2.4.4.1 Start i l�dowanie. Wszyscy cz�onkowie za�ogi lotniczej potrzebni do wykonania obowi�zków w kabinie za�ogi 
musz� by	 na swoich stanowiskach. 

2.2.4.2 Przelot po trasie. Wszyscy cz�onkowie za�ogi lotniczej potrzebni do wykonania obowi�zków w kabinie za�ogi 
musz� by	 na swoich stanowiskach, z wyj�tkiem, gdy ich nieobecno�	 jest konieczna do wykonania obowi�zków w zwi�zku
z u�ytkowaniem �mig�owca lub ze wzgl�dów fizjologicznych. 

 2.4.4.3 Pasy bezpiecze�stwa. Wszyscy cz�onkowie za�ogi lotniczej maj� mie	 zapi�te pasy bezpiecze�stwa podczas 
zajmowania swoich stanowisk. 

 2.4.4.4 Uprz�� bezpiecze�stwa. Ka�dy cz�onek za�ogi lotniczej zajmuj�cy fotel pilota musi mie	 zapi�t� uprz��
bezpiecze�stwa w czasie startu i l�dowania; wszyscy inni cz�onkowie za�ogi lotniczej maj� mie	 zapi�t� uprz�� bezpiecze�stwa 
podczas startu i l�dowania, chyba �e pasy barkowe zak�ócaj� pe�nienie obowi�zków, kiedy to pasy barkowe mog� by	 rozpi�te, ale 
pasy biodrowe musz� pozosta	 zapi�te. 

Uwaga.– Uprz�� bezpiecze�stwa sk�ada si� z pasów barkowych i pasa biodrowego, które mog� by� u�ywane niezale�nie.
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2.4.5   U�ycie tlenu 

Wszyscy cz�onkowie za�ogi lotniczej w czasie wykonywania obowi�zków podstawowych dla bezpiecze�stwa u�ytkowania 
�mig�owca w locie musz� u�ywa	 tlenu do oddychania w sposób ci�g�y, gdy tylko zapanuj� okoliczno�ci, w których u�ycie tlenu jest 
wymagane zgodnie z pkt. 2.3.8.1 lub pkt. 2.3.8.2. 

2.4.6   Zabezpieczenie personelu pok�adowego oraz pasa�erów
w statku powietrznym z hermetyzacj� kabiny  

w przypadku utraty hermetyzacji  

Zalecenie.– Personel pok�adowy powinien by� zabezpieczony tak, by z rozs�dnym prawdopodobie�stwem zapewni�
zachowanie jego �wiadomo�ci podczas ka�dego schodzenia awaryjnego, które mo�e by� konieczne w przypadku utraty hermetyzacji 
oraz, ponadto, powinien mie� �rodki ochronne, które umo�liwi� udzielenie przez niego pierwszej pomocy podczas lotu 
ustabilizowanego po zagro�eniu. Pasa�erowie powinni by� zabezpieczeni przez takie urz�dzenia i procedury u�ytkowe, które b�d�
zapewnia� rozs�dne prawdopodobie�stwo prze�ycia przez nich skutków niedotlenienia w wyniku utraty hermetyzacji. 

Uwaga.– Nie jest przewidziane, �e personel pok�adowy b�dzie zawsze móg� udzieli� pomocy pasa�erom w czasie 
awaryjnego schodzenia, które mo�e by� wymagane w przypadku utraty hermetyzacji. 

2.4.7    Procedury lotu wg wskaza� przyrz�dów

 2.4.7.1 Jedna lub wi�cej procedur podej�cia wg wskaza� przyrz�dów opracowanych zgodnie z klasyfikacj� operacji 
podej�cia i l�dowania wg wskaza� przyrz�dów musz� by	 zatwierdzone i opublikowane przez pa�stwo, w którym znajduje si�
heliport do zastosowania na ka�dej drodze startowej/l�dowania lub heliportu wykorzystywanego do operacji w ramach lotu wg 
wskaza� przyrz�dów.

 2.4.7.2 Wszystkie �mig�owce u�ytkowane zgodnie z przepisami lotów wg wskaza� przyrz�dów musz� przestrzega	
procedur lotów wg wskaza� przyrz�dów zatwierdzonych przez pa�stwo, na terytorium którego po�o�ony jest dany heliport lub przez 
pa�stwo odpowiedzialne za heliport, je�li nie znajduje si� on na terytorium �adnego z pa�stw. 

Uwaga 1.– Procedury operacyjne zalecane jako materia�y przewodnie dla personelu operacyjnego zwi�zanego  
z operacjami dotycz�cymi lotów wg wskaza� przyrz�dów s� opisane w PANS-OPS (Dokument 8168), Tom I. 

Uwaga 2.–  Kryteria do opracowania procedur lotów wg wskaza� przyrz�dów, jako materia�y przewodnie dla specjalistów 
w zakresie procedur s� wymienione w PANS-OPS (Dokument 8168), Tom II. 

2.4.8    Procedury operacyjne �mig�owca w celu zmniejszenia ha�asu

Zalecenie.–  Operator powinien si� upewni� �e procedury startu i l�dowania uwzgl�dniaj� potrzeb� zmniejszania ha�asu
zwi�zanego z wykonywaniem operacji przez �mig�owce.

2.5  Obowi�zki pilota-dowódcy 

 2.5.1 Pilot-dowódca jest odpowiedzialny za u�ytkowanie i bezpiecze�stwo �mig�owca oraz za bezpiecze�stwo
wszystkich cz�onków za�ogi, pasa�erów i �adunku znajduj�cych si� na pok�adzie od chwili, gdy silniki zostaj� uruchomione, a� do 
chwili gdy �mig�owiec zostanie ca�kowicie zatrzymany po zako�czeniu lotu z zatrzymanymi silnikami i unieruchomionymi �opatami.  

2.5.2 Pilot-dowódca zapewni, �e czynno�ci zawarte w li�cie sprawdze� wyszczególnionej w pkt. 2.2.6 s� wykonane ze 
wszystkimi szczegó�ami. 
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2.5.3 Pilot-dowódca jest odpowiedzialny za powiadomienie najbli�szej odpowiedniej w�adzy lotniczej, wykorzystuj�c
najszybsze dost�pne �rodki o ka�dym wypadku, w którym uczestniczy� ten �mig�owiec, i w wyniku którego nast�pi�a �mier	 lub 
powa�ne obra�enia jakiejkolwiek osoby albo znaczne uszkodzenie �mig�owca lub w�asno�ci.

Uwaga. – Okre�lenie „powa�ne zranienie” zawarto w Za��czniku 13.

2.5.4 Pilot-dowódca jest odpowiedzialny za powiadomienie operatora po zako�czeniu danego lotu o wszystkich znanych i 
przypuszczalnych usterkach w �mig�owcu.

2.5.5 Pilot-dowódca jest odpowiedzialny za dziennik podró�y albo za deklaracj� generaln�, zawieraj�ce informacje 
wymienione w pkt. 9.4.1 

Uwaga. – Na mocy Uchwa�y A10-36 Dziesi�tej Sesji Zgromadzenia (Caracas, czerwiec-lipiec 1956), „deklaracja generalna 
[opisane w Za��czniku 9], gdy jest przygotowana tak, �e zawiera wszystkie informacje wymagane w Artykule 34 [Konwencji  
o Mi�dzynarodowym Lotnictwie Cywilnym] w odniesieniu do dziennika podró�y, mo�e by� uznana przez pa�stwo cz�onkowskie, jako 
akceptowalna forma dziennika podró�y”. 

2.6  Obowi�zki pracownika nadzoruj�cego operacje lotnicze/dyspozytora lotniczego

2.6.1 Urz�dnik lotniczych s�u�b operacyjnych/dyspozytor lotniczy w zwi�zku z metodami kierowania i nadzorem nad 
operacjami lotniczymi zgodnie z pkt. 2.2.1.3 b�dzie: 

a) pomaga	 pilotowi-dowódcy w przygotowaniu lotu i dostarcza	 mu odpowiednie informacje, 

b) pomaga	 pilotowi-dowódcy w przygotowaniu operacyjnego planu lotu i planu lotu s�u�b ruchu lotniczego (ATS), 
podpisywa	 plan i, gdy ma to zastosowanie, sk�ada	 plan w odpowiedniej jednostce ATS, 

c) dostarcza	 pilotowi-dowódcy w czasie lotu, przy u�yciu odpowiednich �rodków, informacji które mog� by	 niezb�dne do 
bezpiecznego wykonania lotu. 

2.6.2 W przypadku zagro�enia urz�dnik lotniczych s�u�b operacyjnych / dyspozytor lotu: 

a) rozpocznie takie procedury, jakie s� zamieszczone w Instrukcji Operacyjnej, jednocze�nie unikaj�c podejmowania 
jakichkolwiek dzia�a�, które by�yby  sprzeczne z procedurami ATC, oraz 

b) przeka�e pilotowi dowódcy informacje odnosz�ce si� do bezpiecze�stwa, które mog� by	 wa�ne dla zachowania 
bezpiecze�stwa lotu, za��czaj�c informacje odnosz�ce si� do wszelkich zmian planu, które oka�� si� niezb�dne w trakcie 
wykonywania lotu. 

 Uwaga. – Równie wa�ne jest by pilot dowódca w trakcie wykonywania lotu tak�e przekazywa� podobne informacje 
urz�dnikowi lotniczych s�u�b operacyjnych/ dyspozytorowi szczególnie w kontek�cie sytuacji awaryjnych. 

2.7  Przewóz baga
u

Operator zapewni, aby ca�y baga� przewo�ony w �mig�owcu oraz zabrany przez pasa�erów do kabiny by� odpowiednio i bezpiecznie 
za�adowany. 
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ROZDZIA	 3.    OGRANICZENIA U�YTKOWE  
OSI�GÓW �MIG	OWCA

3.1  Ogólne 

 3.1.1 �mig�owce musz� by	 u�ytkowane zgodnie z  przepisami dotycz�cymi osi�gów ustalonymi przez pa�stwo
operatora, a tak�e z uwzgl�dnieniem maj�cych zastosowanie norm niniejszego rozdzia�u.

Uwaga 1.– Przepisy dotycz�ce osi�gów dotycz� zarówno wykonywania operacji w ró�nych fazach lotu, jak i �rodowiska 
operacyjnego. Za��cznik A zawiera wskazówki dla Pa�stwa do opracowania przepisów dotycz�cych osi�gów.

 Uwaga 2.- Rozdzia� 1 niniejszej Sekcji wymaga od operatorów przestrzegania prawa, przepisów oraz procedur Pa�stwa,  
w których wykonywane s� operacje �mig�owców. Podstaw� prawn� dla tego wymagania stanowi art. 11 Konwencji.  

 3.1.2 W warunkach, gdy nie jest zapewnione bezpieczne kontynuowanie lotu w przypadku niesprawno�ci krytycznego 
zespo�u nap�dowego operacje �mig�owca s� prowadzone w taki sposób, �eby ci�gle by	 przygotowanym na wykonanie bezpiecznego 
przymusowego l�dowania.

Uwaga. – Materia� doradczy dotycz�cy czynników, które nale�y uwzgl�dni� przy prowadzeniu operacji w taki sposób, 
zawarty jest w Za��czniku A, pkt 2.4. 

3.1.2.1 Tam, gdzie Pa�stwo operatora zezwala na wykonywanie operacji IMC w klasie osi�gów 3, takie operacje musz�
by	 wykonywane zgodnie z postanowieniami pkt. 3.4. 

 3.1.3 Zalecenie. – W odniesieniu do �mig�owców, do których w wyniku odst�pstwa przewidzianego Artyku�em 41 
Konwencji nie stosuje si� Cz��� IV Za��cznika 8, pa�stwo operatora powinno zapewni�, aby poziom osi�gów wyszczególnionych  
w pkt. 3.2 jest  zachowany na tyle na ile jest to praktycznie wykonalne. 

 3.1.4 Tam, gdzie �mig�owce operuj� z i w kierunku heliportów usytuowanych w strefie zabudowanej, W�adza 
sprawuj�ca nadzór nad obszarem, na którym wybudowano heliport jest zobligowana do okre�lenia wymaga� pozwalaj�cych na 
wykonywanie tych operacji w sposób pozwalaj�cy na uwzgl�dnienie ryzyka zwi�zanego z uszkodzeniem jednostki nap�dowej.

 Uwaga. – Wskazówki dla „odpowiednich rozwa�a�” s� zamieszczone w dodatku A, pkt. 2.4. 

3.2    Stosowane w odniesieniu do �mig�owców  
certyfikowanych zgodnie z Cz��ci� IV Za��cznika 8 

 3.2.1 Normy zawarte w pkt. 3.2.2 do 3.2.7 w��cznie maj� zastosowanie do �mig�owców, do których ma zastosowanie 
Cz��	 IV Za��cznika 8. 

 Uwaga. – Nast�puj�ce dalej normy nie zawieraj� wyszczególnie� ilo�ciowych, daj�cych si� porówna� z zawartymi  
w pa�stwowych przepisach zdatno�ci do lotu. Zgodnie z 3.1.1, powinny one by� uzupe�nione przez wymagania pa�stwowe
przygotowane przez pa�stwo cz�onkowskie. 

 3.2.2 Poziom osi�gów okre�lony w odpowiednich cz��ciach przepisów dotycz�cych osi�gów omówionych w pkt. 3.1.1 
w odniesieniu do �mig�owców wymienionych w pkt. 3.2.1 musi by	 zgodny z ogólnym poziomem okre�lonym w normach 
niniejszego rozdzia�u.
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 Uwaga. – Materia�y przewodnie, które pokazuj�, na podstawie przyk�adu, poziom osi�gów zgodny z intencj� norm 
i zalecanych metod post�powania niniejszego rozdzia�u.

3.2.3 �mig�owiec musi by	 u�ytkowany z przestrzeganiem warunków certyfikatu zdatno�ci do lotu oraz w ramach 
zatwierdzonych ogranicze� u�ytkowania, zawartych w jego instrukcji u�ytkowania w locie. 

 3.2.4 Pa�stwo Operatora musi podj�	 takie �rodki ostro�no�ci, jakie s� rozs�dnie mo�liwe, w celu zapewnienia, aby 
ogólny poziom bezpiecze�stwa rozwa�any w niniejszych postanowieniach by� utrzymany we wszystkich warunkach u�ytkowania,  
w tym równie� takie, które w tym rozdziale nie zosta�y uj�te w sposób szczegó�owy. 

 3.2.5 Lot nie b�dzie rozpocz�ty, je�li informacje o osi�gach przedstawione w instrukcji u�ytkowania w locie nie 
wska��, �e w zamierzonym locie mog� by	 spe�nione normy zawarte w pkt. 3.2.6 i 3.2.7. 

3.2.6 W stosowaniu norm zawartych w tym rozdziale musi by	 zwrócona uwaga na wszystkie czynniki, które znacz�co 
wp�ywaj� na osi�gi �mig�owca (takie jak: masa, procedury u�ytkowania, wysoko�	 ci�nieniowa odpowiednia do wzniesienia miejsca 
u�ytkowania, temperatura, wiatr i stan nawierzchni). Takie czynniki musz� by	 wzi�te pod uwag� bezpo�rednio jako parametry zwi�zane
z u�ytkowaniem lub po�rednio jako poprawki lub nadmiary, które mog� by	 zawarte w wyszczególnieniu danych o osi�gach, w przepisach 
dotycz�cych osi�gów, zgodnie z którymi �mig�owiec jest u�ytkowany. 

3.2.7   Ograniczenia masy 

a) masa �mig�owca nie mo�e w chwili rozpocz�cia startu przekracza	 masy, przy której wykaz osi�gów odsy�a do pkt. 3.1.1 do 
którego si� stosuje, uwzgl�dniaj�c przewidywane zmniejszenie masy w miar� trwania lotu oraz na zrzut paliwa w locie,  
w stosownym momencie, 

b) w �adnym przypadku masa w chwili rozpocz�cia startu nie mo�e przekracza	 najwi�kszej masy startowej wyszczególnionej 
w instrukcji u�ytkowania �mig�owca w locie bior�c pod uwag� czynniki okre�lone w pkt. 3.2.6, 

c) w �adnym przypadku masa spodziewana w chwili przewidywanego czasu l�dowania w heliporcie docelowym lub  
w ka�dym zapasowym nie mo�e przekracza	 najwi�kszej masy l�dowania wyszczególnionej w instrukcji u�ytkowania 
�mig�owca w locie, bior�c pod uwag� czynniki okre�lone w pkt. 3.2.6, 

d) w �adnym przypadku masa w chwili rozpocz�cia startu, albo w chwili przewidywanego czasu l�dowania w heliporcie 
docelowym, albo w ka�dym heliporcie zapasowym, nie mo�e przekracza	 odpowiednich najwi�kszych mas, dla których 
wykazano przestrzeganie norm Za��cznika 16, Tom I, chyba �e uzyskano inne upowa�nienie na szczególnych warunkach dla 
pewnych miejsc u�ytkowania, gdzie nie istnieje problem zak�óce� ha�asowych, wydane przez kompetentne w�adze pa�stwa, na 
terenie którego znajduje si� to miejsce u�ytkowania. 

3.2.7.1 Rozwijaj�c wykaz osi�gów, Pa�stwo Operatora musi albo uj�	 metodologi� oceny ryzyka zgodnie ze 
wskazówkami zawartymi w Dodatku A albo w przypadku Pa�stw, które postanowi�y nie stosowa	/implementowa	 metodologii 
oceny ryzyka musz� stosowa	 si� do norm okre�lonych w pkt. 3.2.7.2, 3.2.7.3 i 3.2.7.4. 

3.2.7.2   Start i wznoszenie pocz�tkowe

 3.2.7.2.1 Operacje w pierwszej klasie osi�gów. �mig�owiec w przypadku wyst�pienia uszkodzenia krytycznej jednostki 
nap�dowej rozpoznanego w punkcie decyzyjnym startu lub przed jego osi�gni�ciem, musi by	 zdolny do zaniechania startu i 
zatrzymania si� w ramach dost�pnej powierzchni, przeznaczonej dla przerwanego startu lub w przypadku wyst�pienia uszkodzenia 
krytycznej jednostki nap�dowej rozpoznanego w lub po przekroczeniu punktu decyzyjnego startu, kontynuowania startu  
z omini�ciem wszystkich przeszkód wyst�puj�cych wzd�u� �cie�ki lotu, z zachowaniem odpowiedniego nadmiaru, dopóki 
�mig�owiec nie znajdzie si� w pozycji spe�niaj�cej postanowienia pkt. 3.2.7.3.1. 

 3.2.7.2.2 Operacje w drugiej klasie osi�gów. �mig�owiec w przypadku wyst�pienia uszkodzenia krytycznej jednostki 
nap�dowej w którymkolwiek momencie po przekroczeniu DPATO, musi by	 zdolny do kontynuowania startu z omini�ciem 
wszystkich przeszkód wyst�puj�cych wzd�u� �cie�ki lotu, z zachowaniem odpowiedniego nadmiaru, dopóki �mig�owiec nie znajdzie 
si� w pozycji spe�niaj�cej postanowienia pkt. 3.2.7.3.1. Przed osi�gni�ciem DPATO, uszkodzenie krytycznej jednostki nap�dowej 
mo�e skutkowa	 przymusowym l�dowaniem �mig�owca i dlatego warunki sformu�owane w pkt. 3.1.2. musz� by	 zastosowane. 
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 3.2.7.2.3   Operacje w trzeciej klasie osi�gów. W którymkolwiek punkcie �cie�ki lotu, uszkodzenie krytycznej jednostki 
nap�dowej b�dzie powodowa	 przymusowe l�dowanie �mig�owca i dlatego warunki sformu�owane w pkt. 3.1.2. musz� by	
zastosowane. 

3.2.7.3 Przelot 

 3.2.7.3.1 Operacje w pierwszej i drugiej klasie osi�gów. �mig�owiec w przypadku wyst�pienia uszkodzenia krytycznej 
jednostki nap�dowej w którymkolwiek momencie fazy przelotu, musi by	 zdolny do kontynuowania lotu do miejsca dla którego 
spe�nione s� warunki pkt. 3.2.7.4.1 w odniesieniu do operacji wykonywanych w pierwszej klasie osi�gów lub warunki pkt. 3.2.7.4.2 
w odniesieniu do operacji wykonywanych w drugiej klasie osi�gów lotu, z wy��czeniem lotu poni�ej okre�lonej minimalnej 
wysoko�ci lotu. 

Uwaga. – Gdy lot ma przebiega� nad obszarem o nieprzyjaznym otoczeniu a czas potrzebny na zmian� kursu i dotarcie do heliportu 
zapasowego przekroczy okres dwóch godzin, Pa�stwo powinno podda� ocenie ryzyko zwi�zane z uszkodzeniem drugiej jednostki nap�dowej 

 3.2.7.3.2 Operacje w trzeciej klasie osi�gów. �mig�owiec musi by	 zdolny, z pracuj�cymi wszystkimi jednostkami 
nap�dowymi, do kontynuowania lotu wzd�u� zamierzonej trasy lub planowanych od niej odst�pstw pod warunkiem utrzymania  
w ka�dym punkcie wysoko�ci nie mniejszej ni� odpowiednia minimalna wysoko�	 lotu. Uszkodzenie jednostki nap�dowej  
w dowolnym punkcie toru lotu b�dzie powodowa	 przymusowe l�dowanie �mig�owca i dlatego warunki sformu�owane w pkt. 3.1.2. 
musz� by	 zastosowane. 

3.2.7.4 Podej�cie i l�dowanie 

 3.2.7.4.1 Operacje w pierwszej klasie osi�gów. W przypadku uszkodzenia krytycznej jednostki nap�dowej w dowolnym 
punkcie podczas fazy podej�cia i l�dowania przed osi�gni�ciem punktu decyzyjnego l�dowania, �mig�owiec musi, w heliporcie docelowym 
lub w ka�dym zapasowym, po omini�ciu wszystkich przeszkód na �cie�ce podej�cia, by	 zdolny do l�dowania i zatrzymania si� na 
dost�pnej d�ugo�ci wyl�dowania albo zaniechania l�dowania i omini�cia wszystkich przeszkód na torze lotu z zachowaniem odpowiedniego 
nadmiaru, odpowiadaj�cemu warto�ci okre�lonej w pkt. 3.2.7.2.1. W przypadku, gdy uszkodzenie nast�pi�o po mini�ciu punktu 
decyzyjnego, �mig�owiec musi by	 zdolny do l�dowania i zatrzymania si� na dost�pnej d�ugo�ci l�dowania. 

 3.2.7.4.2 Operacje w drugiej klasie osi�gów. W przypadku uszkodzenia krytycznej jednostki nap�dowej przed DPBL 
�mig�owiec powinien w heliporcie docelowym lub w ka�dym zapasowym, po omini�ciu wszystkich przeszkód na �cie�ce podej�cia, by	
zdolny do wyl�dowania i zatrzymania si� na dost�pnej d�ugo�ci l�dowania albo zaniechania l�dowania i omini�cia wszystkich przeszkód 
wzd�u� �cie�ki lotu z zachowaniem odpowiedniego nadmiaru odpowiadaj�cemu warto�ci okre�lonej w pkt. 3.2.7.2.2. Po przekroczeniu 
DPBL, uszkodzenie jednostki nap�dowej mo�e skutkowa	 przymusowym l�dowaniem �mig�owca i dlatego warunki sformu�owane
w pkt. 3.1.2. musz� by	 zastosowane. 

 3.2.7.4.3 Operacje w trzeciej klasie osi�gów. Uszkodzenie jednostki nap�dowej w dowolnym punkcie toru lotu b�dzie
powodowa	 przymusowe l�dowanie �mig�owca i dlatego warunki sformu�owane w pkt. 3.1.2. musz� by	 zastosowane. 

3.3   Dane o przeszkodach 

Operator musi wykorzysta	 dost�pne informacje o przeszkodach w celu stworzenia procedur zgodnych z faz� startu, wznoszenia, 
podej�cia i l�dowania wyszczególnionych w wykazie osi�gów ustalonych przez Pa�stwo Operatora. 

3.4   Dodatkowe wymagania dla wykonywania operacji na �mig�owcach  
w klasie osi�gów 3 w warunkach meteorologicznych lotów wg wskaza�

przyrz�dów (IMC) z wy��czeniem lotów specjalnych VFR 

 3.4.1 Operacje w 3 klasie osi�gów wykonywanych w IMC mog� by	 jedynie przeprowadzane nad powierzchni�
otoczenia zaakceptowanego przez w�a�ciw� w�adz� Pa�stwa, nad którego obszarem wykonywane s� operacje. 
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 3.4.2 Przy zatwierdzaniu operacji dla �mig�owców operuj�cych w 3 klasie osi�gów w IMC Pa�stwo Operatora musi si�
upewni	, �e �mig�owiec jest certyfikowany do lotów wed�ug wskaza� przyrz�dów (IFR) i �e ca�kowity poziom bezpiecze�stwa 
zak�adany przez postanowienia za��cznika 6 i 8 uwzgl�dnia:

 a) niezawodno�	 silników, 

 b) Procedury obs�ugi Operatora, praktyki operacyjne i programy szkole�, i 

 c) wyposa�enie i inne wymagania dostarczone zgodnie z Dodatkiem. 

Uwaga. – Wskazówki dla „dodatkowego wyposa�enia dla �mig�owców wykonuj�cych operacje w 3 klasie osi�gów w IMC” 
zamieszczono w Dodatku 2. 

 3.4.3 Przewo�nicy operuj�cy na �mig�owcach w 3 klasie osi�gów w IMC, musz� posiada	 program kontroli tendencji 
dla silników i s� zobligowani do wykorzystania zalecanych przez producenta �mig�owca instrumentów, systemów i procedur 
operacyjnych/obs�ugi w celu monitorowania silników. 

 3.4.4 Zalecenie. – W celu zminimalizowania mo�liwo�ci wyst�pienia usterek mechanicznych, w �mig�owcach
operuj�cych w 3 klasie osi�gów w IMC powinno si� stosowa� monitorowanie systemu wska�nika drga� dla �mig�a ogonowego. 
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ROZDZIA	 4.    PRZYRZ�DY, WYPOSA�ENIE
I LOTNICZE DOKUMENTY �MIG	OWCA 

Uwaga. – Wyszczególnienia dotycz�ce wyposa�enia ��czno�ci oraz  nawigacyjnego �mig�owca s� zawarte w Rozdziale 5. 

4.1  Ogólne 

4.1.1 Jako dodatkowe do minimum niezb�dnego do wydania certyfikatu zdatno�ci do lotu, w �mig�owcu musz� by	
odpowiednio, zamontowane lub przewo�one przyrz�dy, wyposa�enie oraz dokumenty lotnicze, zapisane w dalszych paragrafach, 
stosownie do u�ytego �mig�owca i do warunków w jakich b�dzie wykonany lot. Wymienione przyrz�dy i wyposa�enie wraz z ich 
zabudow� musz� by	 zatwierdzone lub zaakceptowane przez pa�stwo rejestracji. 

4.1.2 W helikopterze znajdowa	 si� b�dzie kopia po�wiadczenia certyfikatu operatora lotniczego wymienionego w pkt. 
2.2.1 oraz kopia specyfikacji operacyjnych dla okre�lonego typu �mig�owca, wydanych ��cznie z certyfikatem. Je�li certyfikat  
i powi�zane z nim specyfikacje operacyjne wydane s� przez pa�stwo pochodzenia operatora w j�zyku innym ani�eli angielski,  
to t�umaczenie na j�zyk angielski musi by	 za��czone.

Uwaga. – Postanowienia dotycz�ce tre�ci certyfikatu operatora lotniczego oraz zwi�zanych z nim specyfikacji operacyjnych 
zawarte s� w pkt. 2.2.1.5 oraz 2.2.1.6. 

4.1.3 Operator musi w��czy	 do instrukcji operacyjnej wykaz wyposa�enia minimalnego (MEL) zatwierdzony przez 
pa�stwo operatora, która umo�liwi pilotowi-dowódcy okre�lenie czy lot mo�e by	 rozpocz�ty albo kontynuowany z ka�dego
po�redniego postoju, gdy jakikolwiek przyrz�d wyposa�enia lub system by�by niesprawny. Gdy pa�stwo operatora nie jest pa�stwem 
rejestracji, pa�stwo operatora ma zapewni	, �e wykaz wyposa�enia minimalnego nie b�dzie wp�ywa	 na przestrzeganie wymaga�
zdatno�ci do lotu stosowanych w pa�stwie rejestracji. 

Uwaga. – Materia�y przewodnie dotycz�ce listy minimalnego wyposa�enia zawiera Za��cznik D. 

4.1.4 Operator musi zapewni	 personelowi operacyjnemu i cz�onkom za�ogi dost�p do instrukcji u�ytkowania dla 
ka�dego typu u�ytkowanego statku powietrznego, zawieraj�c� procedury normalnego, nienormalnego i awaryjnego u�ytkowania 
tego statku powietrznego. Instrukcja musi zawiera	 szczegó�owe opisy systemów statku powietrznego oraz listy kontrolne, które 
b�d� u�ytkowane. Opracowanie instrukcji musi uwzgl�dnia	 problemy czynników ludzkich. Za�oga lotnicza musi mie	 dost�p do 
instrukcji przez ca�y okres trwania operacji lotniczej. 

Uwaga.– Materia�y przewodnie dotycz�ce zastosowania zasad zwi�zanych z dzia�aniem czynników ludzkich mo�na znale��
w Podr�czniku szkolenia w zakresie czynników ludzkich (Dokument 9683). 

4.2 Wszystkie �mig�owce we wszystkich lotach  

4.2.1 �mig�owiec ma by	 wyposa�ony w przyrz�dy, które umo�liwi� za�odze kontrolowanie toru lotu �mig�owca,
wykonanie wszystkich manewrów proceduralnych i przestrzeganie ogranicze� u�ytkowych �mig�owca w przewidywanych 
warunkach u�ytkowania. 
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4.2.2 �mig�owiec wyposa�ony b�dzie w:  

a) �atwo dost�pne i odpowiednie �rodki medyczne; 

Zalecenie. — �rodki medyczne powinny obejmowa�:

1) zestaw pierwszej pomocy oraz 

2) w �mig�owcach, gdzie wymaga si�, aby w sk�ad za�ogi operacyjnej wchodzi� personel pok�adowy, uniwersalny 
zestaw ochronny do wykorzystania przez personel pok�adowy w przypadkach zachorowania pasa�erów, przy 
podejrzeniu choroby zara�liwej, lub w przypadku kontaktu z p�ynami ustrojowymi; oraz 

Uwaga. – Materia�y przewodnie dotycz�ce zawarto�ci zestawów pierwszej pomocy i uniwersalnych zestawów ochronnych 
zawarte s� w Za��czniku C. 

b) przeno�ne ga�nice, które po u�yciu nie spowoduj� niebezpiecznego ska�enia powietrza wewn�trz �mig�owca. Co najmniej 
jedna ga�nica ma by	 umieszczona w: 

1) pomieszczeniu pilotów oraz 

2) ka�dym pomieszczeniu pasa�erskim, które jest oddzielone od pomieszczenia pilota, które nie jest �atwo dost�pne dla 
za�ogi, 

Uwaga. – Ka�da przeno�na ga�nica umocowana zgodnie z certyfikatem zdatno�ci do lotu �mig�owca mo�e by� liczona, 
jako wymagana. 

c) 1) fotel lub miejsce do le�enia dla ka�dego pasa�era w wieku okre�lonym przez pa�stwo operatora,  

2) pasy bezpiecze�stwa przy ka�dym fotelu i pasy ograniczaj�ce przy ka�dym miejscu do le�enia oraz 

3) uprz�� bezpiecze�stwa przy ka�dym fotelu za�ogi lotniczej. Uprz�� bezpiecze�stwa dla ka�dego pilota musi zawiera	
urz�dzenie, które automatycznie ograniczy swobod� przemieszczenia torsu osoby zajmuj�cej siedzisko w przypadku 
gwa�townego zmniejszania pr�dko�ci.

Zalecenie. – Gdy wyposa�enie obejmuje podwójn� kontrol�, uprz�� bezpiecze�stwa przy ka�dym fotelu pilota powinna 
zawiera� urz�dzenie kr�puj�ce ruchy, które b�dzie zapobiega� oddzia�ywaniu górnej po�owy cia�a na urz�dzenia
sterownicze przez bezw�adnego pasa�era.

Uwaga 1. – W zale�no�ci od projektu, zamek na prowadnicy bezw�adno�ciowej mo�e by� dla tych celów 
wystarczaj�cy. 

Uwaga 2. – Uprz�� bezpiecze�stwa zawiera pasy barkowe i pas biodrowy, które mog� by� u�ywane niezale�nie.

d) �rodki zapewniaj�ce, �e ni�ej wymienione informacje i instrukcje s� przekazywane pasa�erom: 

1) kiedy nale�y zapi�	 pasy bezpiecze�stwa albo uprz��,

2) kiedy i jak nale�y u�y	 instalacji tlenowej je�eli posiadanie instalacji tlenowej jest wymagane, 

3) ograniczenie palenia tytoniu, 

4) umiejscowienie i sposób u�ycia kamizelek ratunkowych lub równorz�dnych indywidualnych urz�dze� do p�ywania, tam 
gdzie takie urz�dzenia s� wymagane, oraz 

5) rozmieszczenie i sposób otwierania wyj�	 awaryjnych, oraz 

e) je�li bezpieczniki s� w u�yciu, zapasowe bezpieczniki elektryczne o odpowiedniej charakterystyce w celu zamiany tych, 
które s� dost�pne podczas lotu. 
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4.2.3 W �mig�owcu musi si� znajdowa	:

a) instrukcja operacyjna wymieniona w pkt. 2.2.2 albo te jej cz��ci, które dotycz� operacji w locie, 

b) instrukcja u�ytkowania w locie danego �mig�owca lub inne dokumenty zawieraj�ce potrzebne dane o osi�gach wynikaj�ce z 
uwzgl�dnienia Rozdzia�u 3 i inne informacje potrzebne do u�ytkowania �mig�owca w ramach jego certyfikatu zdatno�ci do 
lotu, chyba �e te dane znajduj� si� w instrukcji operacyjnej, oraz 

c) aktualne i w�a�ciwe mapy obejmuj�ce tras� proponowanego lotu, a tak�e wszystkie inne trasy, które mo�na uzna	 za 
rozs�dne, w przypadku gdyby nast�pi�a zmiana w locie. 

4.2.4  Oznakowanie punktów dost�pu zewn�trznego

4.2.4.1 Je�eli miejsca w kad�ubie przystosowane do dost�pu zewn�trznego dla za�óg ratowniczych w przypadku 
zagro�enia s� na �mig�owcu oznakowane, miejsca te maj� by	 oznakowane jak pokazano ni�ej (patrz rysunek). Kolor oznakowa� ma 
by	 czerwony lub �ó�ty i, je�li to jest konieczne, maj� one by	 umieszczone na bia�ym tle w celu uzyskania kontrastu z pod�o�em. 

4.2.4.2 Je�eli oznakowania naro�ne s� odleg�e o wi�cej ni� 2 m, maj� by	 dodane linie po�rednie o wymiarach 9×3 cm, 
tak, by odleg�o�	 pomi�dzy s�siednimi oznakowaniami nie by�a wi�ksza ni� 2 m. 

Uwaga. –  Ta norma nie wymaga, �eby ka�dy �mig�owiec mia� obszary dost�pu zewn�trznego.

4.3  Rejestratory lotu 

Uwaga 1.–  Rejestratory lotu odporne na rozbicie obejmuj� cztery systemy: rejestrator danych o locie (FDR),  rejestrator g�osu
w kabinie pilotów (CVR), rejestrator obrazów pok�adowych (AIR) oraz rejestrator ��cza danych (DLR). Obrazy i informacja 
dotycz�ca ��cza danych mog� by� rejestrowane na CVR lub FDR. 

Uwaga 2.– Rejestratory z�o�one (FDR/CVR) mog� by� u�ywane tylko w celu spe�nienia wymaga� w zakresie sprz�tu
rejestruj�cego, jak szczegó�owo wskazano w niniejszym Za��czniku. 

Uwaga 3.–  Szczegó�owe materia�y przewodnie, dotycz�ce rejestratorów lotu s� zawarte w Za��czniku 5.

4.3.1  Rejestratory lotu 

Uwaga 1. – Wymagania dotycz�ce mo�liwo�ci FDR i AIR zawarte s� w EUROCAE ED-112, Specyfikacja Minimów 
W�a�ciwo�ci U�ytkowych (MOPS) dla Pok�adowych Systemów Rejestracji Odpornych na Rozbicie, lub dokumentach 
równowa�nych.

Uwaga 2. –  W tabelach A5-1 Dodatku 5 wyszczególnione s� parametry, które musz� by� rejestrowane.

4.3.1.1 Typ 

4.3.1.1.1 Typ IV rejestratora FDR musi zapisywa	 parametry wymagane dla dok�adnego okre�lenia toru lotu �mig�owca, 
pr�dko�ci, po�o�enia, mocy silnika i operacji. 

4.3.1.1.2 Typ IVA rejestratora FDR musi zapisywa	 parametry wymagane dla dok�adnego okre�lenia toru lotu �mig�owca,
pr�dko�ci, po�o�enia, mocy silnika, operacji i konfiguracji. 
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OZNAKOWANIE PUNKTÓW DOST�PU ZEWN�TRZNEGO  (patrz pkt 4.2.4) 

4.3.1.1.3 FDR typu V b�dzie rejestrowa� parametry wymagane dla dok�adnego okre�lenia �cie�ki lotu �mig�owca,
pr�dko�ci, wysoko�ci i mocy silnika.  

4.3.1.2 W�a�ciwo�ci u�ytkowe 

4.3.1.2.1  Wszystkie �mig�owce o najwi�kszej certyfikowanej masie startowej powy�ej 3180 kg, dla których pierwszy 
Certyfikat Typu wydano w dniu 1 stycznia 2016 lub pó�niej, musz� by	 wyposa�one w rejestrator FDR typu IVA. 

4.3.1.2.2 Wszystkie �mig�owce o najwi�kszej certyfikowanej masie startowej powy�ej 7000 kg, z konfiguracj� pasa�ersk�
powy�ej 19 miejsc, dla których pierwszy Certyfikat Typu wydano w dniu 1 stycznia 1989 lub pó�niej, musz� by	 wyposa�one  
w rejestrator FDR typu IV. 

4.3.1.2.3 Zalecenie.– Wszystkie �mig�owce o najwi�kszej certyfikowanej masie startowej powy�ej 3180 kg do i w��cznie
z 7000 kg, dla których pierwszy Certyfikat Typu wydano w dniu 1 stycznia 1989 lub pó�niej, musz� by� wyposa�one w rejestrator 
FDR typu V.

4.3.1.3 Zaprzestanie 

4.3.1.3.1 Stosowanie FDR z zapisami na folii metalowej zostanie zaprzestane. 

4.3.1.3.2 Zalecenie. — Pos�ugiwanie si� analogowymi FDR wykorzystuj�cymi modulacj� cz�stotliwo�ci (FM) powinno 
by� zaprzestane.

4.3.1.3.3 Pos�ugiwanie si� rejestratorami lotu zapisuj�cymi na kliszy fotograficznej musi by	 zaprzestane. 

4.3.1.3.4 Pos�ugiwanie si� analogowymi FDR wykorzystuj�ce modulacj� cz�stotliwo�ci zostanie zaprzestane z dniem  
1 stycznia 2012. 

4.3.1.3.5  Zalecenie. —Pos�ugiwanie si� FDR z ta�mami magnetycznymi zostanie zaprzestane z dniem 1 stycznia 2011.
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4.3.1.3.6  Pos�ugiwanie si� FDR z ta�mami magnetycznymi zostanie zaprzestane z dniem 1 stycznia 2016. 

6.3.1.4 Czas zapisu

Rejestratory FDR typu IV, IVA i V musz� by	 przystosowane do zachowania informacji zapisanych w czasie co najmniej 
10 ostatnich godzin ich dzia�ania. 

4.3.2   Rejestratory g�osu w kabinie 

Uwaga. –  Wymagania dotycz�ce mo�liwo�ci CVR zawarte s� w EUROCAE ED-112, Specyfikacja Minimów W�a�ciwo�ci
U�ytkowych (MOPS) dla Pok�adowych Systemów Rejestracji Odpornych na Rozbicie, lub dokumentach równowa�nych.

4.3.2.1    Obowi�zywanie

 4.3.2.1.1 Wszystkie �mig�owce o najwi�kszej certyfikowanej masie startowej wi�kszej ni� 7 000 kg, dla których pierwszy 
Certyfikat Zdatno�ci wydano w dniu 1 stycznia 1987 lub pó�niej musz� by	 wyposa�one w CVR. W przypadku, gdy �mig�owce nie 
s� wyposa�one w FDR, na �cie�ce CVR musi by	 zapisana co najmniej pr�dko�	 obrotowa wirnika g�ównego. 

 4.3.2.1.2  Zalecenie. — Wszystkie �mig�owce o najwi�kszej certyfikowanej masie startowej wi�kszej ni� 7 000 kg, dla 
których pierwszy Certyfikat Zdatno�ci wydano w dniu 1 stycznia 1987 lub pó�niej powinny by� wyposa�one w CVR. W przypadku, 
gdy �mig�owce nie s� wyposa�one w FDR, na �cie�ce CVR musi by� zapisana co najmniej pr�dko�� obrotowa wirnika g�ównego.

 4.3.2.1.3 Wszystkie �mig�owce o najwi�kszej certyfikowanej masie startowej wi�kszej ni� 7 000 kg, dla których pierwszy 
Certyfikat Zdatno�ci wydano przed 1 stycznia 1987 musz� by	 wyposa�one w CVR. W przypadku, gdy �mig�owce nie s�
wyposa�one w FDR, na �cie�ce CVR musi by	 zapisana co najmniej pr�dko�	 obrotowa wirnika g�ównego.

4.3.2.2 Zaprzestanie 

4.3.2.2.1 Stosowanie FDR z zapisami na folii metalowej zostanie zaprzestane z dniem 1 stycznia 2016. 

4.3.2.2.2 Zalecenie. — Pos�ugiwanie si� FDR z ta�mami magnetycznymi zostanie zaprzestane z dniem 1 stycznia 2011.

4.3.2.3 Czas zapisu

4.3.2.3.1 Rejestrator CVR musz� by	 przystosowane do zachowania informacji zapisanych w czasie co najmniej 30 
ostatnich minut ich dzia�ania. 

4.3.2.3.2 Od 1 stycznia 2016 wszystkie �mig�owce, które musz� by	 wyposa�one w rejestratory CVR, b�d� wyposa�one w 
CVR przystosowane do zachowania informacji zapisanych w czasie co najmniej 2 ostatnich godzin ich dzia�ania. 

4.3.2.3.3 Zalecenie. — Wszystkie �mig�owce, dla których pierwszy Certyfikat Zdatno�ci wydano 1 stycznia 1990 lub 
pó�niej, i które musz� by� wyposa�one w CVR, musz� by� wyposa�one w CVR przystosowany do zachowania informacji zapisanych 
w czasie co najmniej 2 ostatnich godzin swojego dzia�ania.
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4.3.3   Rejestratory ��czy danych 

Uwaga 1. –  Wymagania dotycz�ce mo�liwo�ci CVR zawarte s� w EUROCAE ED-112, Specyfikacja Minimów W�a�ciwo�ci
U�ytkowych (MOPS) dla Pok�adowych Systemów Rejestracji Odpornych na Rozbicie, lub dokumentach równowa�nych.

4.3.3.1 Zastosowanie

4.3.3.1.1 Wszystkie �mig�owce, dla których pierwszy Certyfikat Zdatno�ci wydano 1 stycznia 2016 lub pó�niej, i które 
korzystaj� z dowolnej aplikacji dla ��czno�ci poprzez ��cza danych, jak wyszczególniono w 5.1.2 Dodatku 5 i musz� by	
wyposa�one w CVR, musz� zapisa	 na rejestratorze lotu wiadomo�ci przekazywane ��czami danych.  

4.3.3.1.2 Wszystkie �mig�owce, dla które zosta�y zmodyfikowane 1 stycznia 2016 lub pó�niej celem zabudowania 
dowolnej aplikacji dla ��czno�ci poprzez ��cza danych, jak wyszczególniono w 5.1.2 Dodatku 5 i musz� by	 wyposa�one w CVR, 
musz� zapisa	 na rejestratorze lotu wiadomo�ci przekazywanych  z wykorzystaniem ��czy danych. 

Uwaga 1. –  
�czno�� poprzez ��cze danych realizowana jest aktualnie przez �mig�owce w oparciu o ATN lub wyposa�one
w FANS 1/A 

Uwaga 2.–  Tam gdzie to nie jest praktyczne lub  wr�cz za drogie do rejestrowania wiadomo�ci przekazywanych ��czami 
danych przy u�yciu FDR lub CVR, rejestrator AIR Klasy B mo�e stanowi� �rodek rejestrowania wiadomo�ci przekazywanych do i ze 
�mig�owca z wykorzystaniem ��czy danych. 

4.3.3.2 Czas zapisu

Minimalny czas zapisu b�dzie równy czasu trwania CVR. 

4.3.3.3 Skorelowanie

Zapis ��czy danych musi by	 skorelowane z zapisem d�wi�ków ze �rodowiska kabiny. 

4.3.4   Rejestratory – ogólne 

4.3.4.1 Budowa i monta�

Rejestratory lotu b�d� zbudowane, usytuowane i zamontowane w taki sposób, aby zapewni	 maksymaln�, praktyczn� ochron�
zapisom celem przechowania, odzyskania i przeniesienia zapisanych informacji. Rejestratory lotu spe�ni� wymagania dotycz�ce 
zabezpieczenia przed rozbiciem i po�arem. 

Uwaga. –  Wymagania dotycz�ce zabezpieczenia przed rozbiciem i po�arem zawarte s� w EUROCAE ED-112, Specyfikacja 
Minimów W�a�ciwo�ci U�ytkowych (MOPS) dla Pok�adowych Systemów Rejestracji Odpornych na Rozbicie, lub dokumentach 
równowa�nych.

4.3.4.2 W�a�ciwo�ci u�ytkowe

4.3.4.2.1 Rejestratory lotu nie b�d� wy��czane podczas lotu. 

4.3.4.2.2 Celem zachowania zapisów rejestratorów lotu, rejestratory lotu b�d� deaktywowane po uko�czeniu czasu lotu  
w wyniku wypadku lub incydentu. Rejestratory lotu nie b�d� ponownie aktywowane przed ich opró�nieniem, jak podano  
w Za��czniku 13.  
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Uwaga 1.–  O potrzebie wydobycia zapisów z rejestratora lotów statku powietrznego decyduje komisja badawcza pa�stwa
prowadz�cego badanie, ze zwróceniem szczególnej uwagi na powag� wydarzenia i okoliczno�ci, w��cznie z ich wp�ywem na 
u�ytkowanie. 

Uwaga 2.–   Odpowiedzialno�� operatora odno�nie zachowania zapisów rejestratorów lotu podano w pkt. 9.6. 

4.3.4.3 Ci�g�a zdatno�� u�ytkowa

Aby zapewni	 ci�g�� zdatno�	 u�ytkow� rejestratorów b�d� przeprowadzane kontrole operacyjne i oceny zapisów dokonanych 
przez systemy rejestratora lotu. 

Uwaga.–   Procedury inspekcji systemów rejestratora lotów podane s� w Za��czniku 5. 

4.3.4.4 Dokumentacja elektroniczna rejestratorów lotu 

Zalecenie.– Wymagania dokumentacyjne zwi�zane z parametrami FDR i ADRS dostarczanymi przez operatorów 
w�adzom badania wypadków powinny by� w formie elektronicznej z uwzgl�dnieniem specyfikacji producenta. 

Uwaga.– Specyfikacj� producenta dotycz�ca dokumentacji dotycz�cej parametrów rejestratora lotu mo�na znale�� w ARINC 
647A, Elektroniczna Dokumentacja Rejestratora Lotu, lub dokumencie równowa�nym.

4.4 Instrumenty i wyposa
enie dla VFR i IFR - w dzie� i w nocy 

Uwaga. – Wymagania wyszczególnione w pkt. 4.4.1, 4.4.2 i 4.4.3 odno�nie instrumentów lotniczych mog� zosta� spe�nione
poprzez po��czenie instrumentów lub wy�wietlaczy elektronicznych. 

4.4.1 Wszystkie �mig�owce operuj�ce zgodnie z przepisami lotów z widoczno�ci� w dzie� musz� by	 wyposa�one w: 

a) busol� magnetyczn�,

b) dok�adny czasomierz wskazuj�cy czas w godzinach, minutach i sekundach, 

c) czu�y wysoko�ciomierz ci�nieniowy, 

d) pr�dko�ciomierz, oraz 

e) takie dodatkowe przyrz�dy lub wyposa�enie, jakie mog� by	 nakazane przez odpowiedni� w�adz�.

4.4.2 Wszystkie �mig�owce podczas u�ytkowania w nocy musz� by	 wyposa�one w: 

a) ca�e wyposa�enie wyszczególnione w pkt. 4.4.1, 

b) wska�nik wysoko�ci (sztuczny horyzont) dla ka�dego pilota oraz jeden dodatkowy wska�nik wysoko�ci,

c) zakr�tomierz, 

d) wska�nik kursu (�yroskop kierunkowy), 
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e) wska�nik pr�dko�ci wznoszenia i opadania, 

f) instrumenty i wyposa�enie, które mog� zosta	 okre�lone przez w�adz� oraz nast�puj�ce urz�dzenia �wiec�ce: 

g) �wiat�a wymagane w Z��czniku 2 na statku powietrznym w czasie lotu albo w polu manewrowym lotnisku, 

Uwaga.– Ogólne charakterystyki �wiate� wyszczególniono w Za��czniku 8. Szczegó�owe przedstawienie spraw dotycz�cych 
o�wietlenia spe�niaj�cego wymagania Za��cznika 2 dla statków powietrznych w locie lub u�ytkowanych w polu manewrowym 
heliportu zawarte jest w Podr�czniku zdatno�ci do lotu (Dokument 9760). 

h) dwa �wiat�a l�dowania, 

i) o�wietlenie wszystkich przyrz�dów i wyposa�enia, które maj� zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego u�ytkowania 
�mig�owca i które s� u�ywane przez za�og�,

l) o�wietlenie wszystkich pomieszcze� pasa�erskich, oraz 

k) latarka przy ka�dym stanowisku cz�onka za�ogi. 

4.4.2.1 Zalecenie. - Jedno ze �wiate� l�dowania powinno by� kierowane co najmniej w p�aszczy�nie pionowej. 

4.4.3 Wszystkie �mig�owce, gdy s� u�ytkowane zgodnie z przepisami lotów wg wskaza� przyrz�dów, lub gdy 
�mig�owiec nie mo�e by	 utrzymany w ��danym po�o�eniu bez odniesienia do jednego lub wi�kszej liczby przyrz�dów 
pok�adowych, musz� by	 wyposa�one w: 

a) busol� magnetyczn�,

b) dok�adny czasomierz wskazuj�cy czas w godzinach, minutach i sekundach, 

c) dwa dok�adne wysoko�ciomierze ze wska�nikiem licznikowo-wskazówkowym lub równorz�dnym, 

d) system wskazuj�cy pr�dko�	 lotu z urz�dzeniami zapobiegaj�cymi wadliwemu dzia�aniu ze wzgl�du na zawilgocenie lub 
oblodzenie, 

e) chy�omierz,

f) trzy wska�niki po�o�enia przestrzennego (sztuczny horyzont), z których jeden mo�e by	 zast�piony przez zakr�tomierz, 

g) wska�nik kursu (�yroskop kierunkowy), 

h) �rodki wskazuj�ce na poprawno�	 zasilania przyrz�dów �yroskopowych w energi�,

i) �rodki wskazuj�ce w pomieszczeniu za�ogi temperatur� powietrza zewn�trznego, 

j) wska�nik pr�dko�ci wznoszenia i opadania,  

k) system ustateczniaj�cy, je�li nie zostanie udowodnione przed w�adz� certyfikuj�c�, �e �mig�owiec posiada odpowiedni�
w�asn� stateczno�	 wynikaj�c� z konstrukcji, bez takiego systemu, oraz 

l)  dodatkowe przyrz�dy lub wyposa�enie, które mog� by	 wymagane przez w�a�ciw� w�adz� lotnicz�.

m) Je�eli operacje wykonywane w nocy, �wiat�a wyszczególnione w 4.4.2 g) do k) i 4.4.2.1. 
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4.4.3.1 Wszystkie �mig�owce klasy osi�gów 1 i 2 u�ytkowane zgodnie z przepisami lotów wg wskaza� przyrz�dów 
musz� by	 wyposa�one w awaryjny system zasilania, niezale�ny od g�ównego systemu elektrycznego, w celu zapewnienia dzia�ania i 
o�wietlenia, przez czas co najmniej 30 minut, przyrz�du wskazuj�cego po�o�enie (sztuczny horyzont) dobrze widocznego przez 

pilota-dowódc�. Awaryjny system zasilania w energi� musi by	 uruchamiany automatycznie po ca�kowitym uszkodzeniu 
g�ównego systemu zasilania elektrycznego, a na tablicy przyrz�dów musi by	 podany wyra�ny sygna�, �e wska�nik po�o�enia pracuje 
z zasilania awaryjnego. 

4.4.4 Zalecenie. – �mig�owce wykonuj�ce loty wed�ug przepisów IFR z maksymaln� zatwierdzon� mas� startow�
przekraczaj�c� 3175 kg oraz maksymaln� zatwierdzon� konfiguracj� miejsc pasa�erskich wi�ksz� ni� 9 powinny by� wyposa�one w 
system ostrzegania o blisko�ci ziemi z funkcj� unikania terenu przed �mig�owcem.

4.5   Wszystkie �mig�owce w lotach nad wod�

4.5.1   �rodki do p�ywania 

Wszystkie �mig�owce przeznaczone do lotów nad wod� musz� by	 zaopatrzone w sta�e lub szybko uruchamiane �rodki zapewniaj�ce
p�ywalno�	 tak, by zapewni	 bezpieczne przymusowe wodowanie �mig�owca, gdy: 

a) zaanga�owany w operacje przybrze�no-morskie lub inne operacje odbywaj�ce si� nad wod� okre�lone przez Pa�stwo
Operatora, lub 

b) leci nad wod� w nieprzyjaznym �rodowisku w odleg�o�ci od l�du odpowiadaj�cej czasowi lotu przez wi�cej ni� 10 minut na 
normalnej pr�dko�ci przelotowej, co dotyczy operacji w 1 lub 2 klasie osi�gów, lub 

Uwaga. – Wykonuj�c operacje nad nieprzyjaznym �rodowiskiem, bezpieczne wodowanie wymaga by �mig�owiec mia�
odpowiedni� konstrukcje przystosowana do l�dowania na wodzie lub by zosta� certyfikowany w zgodzie z postanowieniami 
dotycz�cymi wodowania. 

c) lec�c nad przyjaznym �rodowiskiem, na odcinku od l�du okre�lonym przez W�adz� odpowiedzialnego Pa�stwa, wykonuje 
operacje w 1 klasie osi�gów,

Uwaga. – rozwa�aj�c odleg�o�� wykraczaj�c� poza mo�liwo�ci �rodków zapewniaj�cych p�ywalno��, pa�stwo powinno 
rozwa�y� norm� certyfikuj�c� �mig�owiec..

d) leci nad wod� w odleg�o�ci od l�du wi�kszej ni� zasi�g lotu na autorotacji lub zasi�g bezpiecznego przymusowego l�dowania 
dla operacji w 3 klasie osi�gów.

4.5.2   Wyposa�enie awaryjne 

 4.5.2.1 �mig�owce operuj�ce w 1 i 2 klasie i operuj�ce zgodnie z postanowieniami pkt.4.5.1 musz� by	 wyposa�one w: 

a) jedn� kamizelk� ratunkow� albo równorz�dne indywidualne urz�dzenie do p�ywania dla ka�dej osoby na pok�adzie, 
umieszczone w miejscu �atwo dost�pnych z fotela lub miejsca do le�enia osoby, dla której s� przeznaczone, 

b) tratwy ratunkowe w liczbie wystarczaj�cej do przewiezienia wszystkich osób znajduj�cych si� na pok�adzie, umieszczone 
tak, by ich u�ycie by�o �atwe w przypadku zagro�enia, wyposa�one w taki sprz�t ratowania �ycia, uwzgl�dniaj�c �rodki do 
podtrzymania �ycia jakie s� odpowiednie do zamierzonego lotu oraz 
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Zalecenie. – Gdy �mig�owiec wyposa�ony jest w dwie tratwy ratunkowe, ka�da z nich powinna by� w stanie unie��
wszystkich pasa�erów w stanie przeci��onym.

  Uwaga. – Stan przeci��enia jest konstrukcyjnym marginesem bezpiecze�stwa wynosz�cym 1,5 maksymalnej pojemno�ci.

c) sprz�t do wykonywania sygna�ów pirotechnicznych, opisany w Za��czniku 2. 

4.5.2.2 �mig�owce klasy osi�gów 3 u�ytkowane w odleg�o�ci od l�du wi�kszej ni� odpowiadaj�ca zasi�gowi w locie na 
autorotacji, ale w takiej odleg�o�ci od l�du, która jest wyszczególniona przez odpowiedni� w�adz� odpowiedzialnego pa�stwa, musz�
by	 wyposa�one w kamizelk� ratunkow� lub równowa�ne indywidualne urz�dzenie do p�ywania dla ka�dej osoby na pok�adzie 
umieszczone w miejscu �atwo dost�pnym z siedziska lub miejsca do le�enia osoby, dla której s� przeznaczone. 

Uwaga.– Podczas okre�lania odleg�o�ci od l�du, do której odnosi si� pkt.4.5.2.2 nale�y rozwa�y� warunki �rodowiska oraz 
dost�pno�� pomocy SAR. 

4.5.2.3 �mig�owce klasy osi�gów 3 u�ytkowane w sposób inny ni� zawarty w postanowieniach pkt.4.5.2.2 musz� by	
wyposa�one zgodnie z pkt. 4.5.2.1. 

4.5.2.4 W przypadku, gdy �mig�owce klasy osi�gów 2 i 3 startuj� lub l�duj� wykorzystuj�c heliport, gdzie, zdaniem 
pa�stwa operatora, �cie�ka startu lub podej�cia ma taki przebieg nad wod�, �e w przypadku niepomy�lnego zbiegu okoliczno�ci 
istnieje prawdopodobie�stwo przymusowego wodowania, musi by	 przewo�one co najmniej takie wyposa�enie, jakie jest wymagane 
w pkt. 4.5.2.1 lit. a. 

4.5.2.5 Ka�da kamizelka ratunkowa i równowa�ne indywidualne urz�dzenie do p�ywania, gdy jest przewo�one zgodnie  
z niniejszym punktem pkt.4.5 musi by	 wyposa�one w elektryczne �rodki o�wietleniowe w celu u�atwienia lokalizacji osoby. 

4.5.2.6 Zalecenie. – Na ka�dym �mig�owcu, dla którego indywidualny certyfikat zdatno�ci do lotu wydano po raz 
pierwszy 1 stycznia 1991 r. lub pó�niej, co najmniej 50% tratw ratunkowych przewo�onych zgodnie z postanowieniami 4.5.2 powinno 
by� rozk�adanych przy u�yciu zdalnego sterowania.

4.5.2.7 Zalecenie. – Tratwy, które nie s� rozk�adane przy u�yciu zdalnego sterowania, a których masa przekracza 40 kg, 
powinny by� wyposa�one w dowolne �rodki do mechanicznego wspomagania rozk�adania.

4.5.2.8 Zalecenie. – Ka�dy �mig�owiec, dla którego indywidualny certyfikat zdatno�ci do lotu wydano po raz pierwszy 
przed 1 stycznia 1991 r., powinien nie pó�niej ni� 31 grudnia 1992 r. spe�nia� postanowienia pkt. 4.5.2.6 i 4.5.2.7. 

4.5.3   Wszystkie �mig�owce w lotach nad wyznaczonymi obszarami wodnymi  

4.5.3.1  �mig�owce, u�ytkowane nad obszarami wodnymi oznaczonymi przez odpowiednie pa�stwo jako obszary,  
w których poszukiwania i ratownictwo mog� by	 szczególnie trudne, musz� by	 wyposa�one w takie urz�dzenie sygnalizacyjne i 
sprz�t ratowniczy (w��czaj�c �rodki utrzymania przy �yciu), jakie mog� by	 odpowiednie w obszarze, nad którym odb�dzie si� lot. 

4.5.3.2 Zalecenie. – W operacjach nad wyznaczonymi obszarami wodnymi, gdy temperatura wody nie przekracza 10°C, 
lub gdy zak�adany czas przybycia pomocy przekracza obliczony czas prze�ycia, wszyscy pasa�erowie musz� mie� na sobie 
kombinezony przetrwania.  

Uwaga.– Przy obliczaniu czasu przybycia pomocy, nale�y uwzgl�dni� pa�stwo, do którego nale�y morze i warunki 
o�wietlenia otoczenia.
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4.6   Wszystkie �mig�owce w lotach nad wyznaczonymi obszarami l�dowymi 

�mig�owce, u�ytkowane nad obszarami l�dowymi oznaczonymi przez odpowiednie pa�stwo jako obszary, w których 
poszukiwania i ratownictwo mog� by	 szczególnie trudne, musz� by	 wyposa�one w takie urz�dzenie sygnalizacyjne i sprz�t
ratowniczy (w��czaj�c �rodki utrzymania przy �yciu), jakie mog� by	 odpowiednie w obszarze, nad którym odb�dzie si� lot. 

4.7   Awaryjny nadajnik pozycji (ELT) 

4.7.1 Pocz�wszy od 1 stycznia 2008 wszystkie �mig�owce klasy osi�gów 1 i 2 u�ytkowane w lotach nad wod�, jak 
opisano w pkt. 4.5.1 lit. a musz� by	 wyposa�one w co najmniej jeden automatyczny ELT i jeden ELT(S) na ka�d� przewo�on�
tratw� ratunkow� lub kamizelk� ratunkow�.

4.7.2 Pocz�wszy od 1 stycznia 2008 wszystkie �mig�owce klasy osi�gów 3 u�ytkowane w lotach nad wod�, jak opisano 
w pkt. 4.5.1 lit. a musz� by	 wyposa�one w co najmniej jeden automatyczny ELT i jeden ELT(S) na ka�d� przewo�on� tratw�
ratunkow� lub kamizelk� ratunkow�.

4.7.3 Wyposa�enie ELT przewo�one w celu spe�nienia wymaga� pkt. 4.7.1 i 4.7.2 musi dzia�a	 zgodnie  
z odpowiednimi postanowieniami Za��cznika 10, Tom III.  

Uwaga. – Odpowiedni wybór spo�ród wielu typów Awaryjnych Nadajników Pozycji oraz ich odpowiednie umieszczenie na 
statku powietrznym, a tak�e odpowiedni wybór towarzysz�cych systemów ratowania �ycia na wodzie, zapewni du�� szans�
aktywacji Awaryjnego Nadajnika Pozycji (ELT) w sytuacji kiedy dojdzie do  wypadku statku powietrznego operuj�cego nad 
wod� lub l�dem, w��czaj�c w to tereny szczególnie trudne do poszukiwania i ratownictwa. Zasadnicze znaczenie dla ochrony 
urz�dze� nadawczych przed uszkodzeniem i po�arem, ma ich odpowiednie umieszczenie. Rozmieszczenie w��czników i 
sterowników (monitorów aktywacji) sta�ego Automatycznego Nadajnika Pozycji oraz towarzysz�ce procedury, powinny 
uwzgl�dnia� potrzeb� szybkiego wykrywania niezamierzonego uruchomienia i �atwo�ci r�cznego prze��czania przez cz�onków
za�ogi . 

4.8   Wszystkie �mig�owce w lotach na du
ej wysoko�ci

 Uwaga.– Przybli�one wysoko�ci wg atmosfery standard, odpowiadaj�ce warto�ciom ci�nienia bezwzgl�dnego, u�yte  
w tek�cie s� nast�puj�ce: 

Ci�nienie bezwzgl�dne Metry Stopy 
   

700 hPa 3 000 10 000 
620 hPa 4 000 13 000 
376 hPa 7 600 25 000 

4.8.1 �mig�owiec, którego u�ytkowanie jest przewidziane w lotach na du�ych wysoko�ciach, gdzie ci�nienie 
atmosferyczne w kabinie personelu jest mniejsze ni� 700 hPa musi by	 zaopatrzony w zapas tlenu i urz�dzenie dozuj�ce, 
umo�liwiaj�ce magazynowanie i dozowanie tlenu wymagane w pkt. 2.3.8.1. 

4.8.2 �mig�owiec, którego u�ytkowanie jest przewidziane w lotach na wysoko�ciach, gdzie ci�nienie atmosferyczne 
jest mniejsze ni� 700 hPa, ale który jest zaopatrzony w �rodki utrzymuj�ce ci�nienie wi�ksze ni� 700 hPa w pomieszczeniach 
personelu, musi by	 zaopatrzony w zapas tlenu i urz�dzenie dozuj�ce umo�liwiaj�ce magazynowanie i dozowanie tlenu wymagane  
w pkt. 2.3.8.2. 

4.8.3 �mig�owiec, którego u�ytkowanie w locie jest przewidziane na wysoko�ciach, gdzie ci�nienie atmosferyczne jest 
mniejsze ni� 376 hPa, albo który jest u�ytkowany w lotach na wysoko�ciach, gdzie ci�nienie atmosferyczne jest wi�ksze ni� 376 hPa, 
ale nie mo�e zej�	 bezpiecznie w czasie czterech minut do wysoko�ci lotu, gdzie ci�nienie atmosferyczne jest równe 620 hPa i, dla 
którego indywidualny certyfikat zdatno�ci do lotu wydano po raz pierwszy w dniu 9 listopada 1998 r. lub po tym dniu, musi by	
wyposa�ony w instalacj� tlenow� uruchamian� automatycznie zgodnie z wymaganiami przedstawionymi w pkt. 2.3.8.2. �czna
liczba urz�dze� dozuj�cych tlen musi by	 o, co najmniej, 10% wi�ksza ni� liczba foteli pasa�erów i cz�onków za�ogi. 
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4.8.4 Zalecenie.– �mig�owiec, którego u�ytkowanie jest przewidziane w lotach na wysoko�ciach, gdzie ci�nienie
atmosferyczne jest mniejsze ni� 376 hPa, albo który jest u�ytkowany w lotach na wysoko�ciach, gdzie ci�nienie atmosferyczne jest 
wi�ksze ni� 376 hPa, ale nie mo�e zej�� bezpiecznie w czasie czterech minut do wysoko�ci lotu, gdzie ci�nienie atmosferyczne jest 
równe 620 hPa i dla których indywidualny certyfikat zdatno�ci do lotu wydano po raz pierwszy przed 9 listopada 1998 r. powinien 
by� wyposa�ony w instalacj� tlenow� uruchamian� automatycznie, zgodnie z wymaganiami przedstawionymi w pkt. 2.3.8.2. 
�czna 
liczba urz�dze� dozuj�cych tlen ma by� o, co najmniej, 10% wi�ksza ni� liczba foteli pasa�erów i cz�onków za�ogi.

4.9   Wszystkie �mig�owce w warunkach oblodzenia  

Wszystkie �mig�owce musz� by	 wyposa�one w odpowiednie urz�dzenie odladzaj�ce i/lub przeciwoblodzeniowe, je�li s� u�ywane w 
okoliczno�ciach, co do których istniej� informacje o mo�liwo�ci wyst�powania oblodzenia lub oblodzenie napotkano. 

4.10   �mig�owce podczas przewo
enia pasa
erów –
wykrywanie istotnych zjawisk meteorologicznych 

Zalecenie.– �mig�owce podczas przewo�enia pasa�erów powinny by� wyposa�one w skuteczny radar meteorologiczny lub 
inny sprz�t do wykrywania zjawisk meteorologicznych zawsze, gdy �mig�owce takie s� u�ytkowane w strefach, gdzie mog� by�
spodziewane burze i inne potencjalnie niebezpieczne warunki meteorologiczne na trasie albo w lotach w nocy lub w warunkach 
meteorologicznych lotów wg wskaza� przyrz�dów. 

4.11   Wszystkie �mig�owce, które musz� spe�nia� normy certyfikacji ha�asu
zawarte w Za��czniku 16, Tom I 

Wszystkie �mig�owce, które musz� spe�nia	 normy certyfikacji zawarte w Za��czniku 16, Tom I, musz� przewozi	 dokument 
potwierdzaj�cy certyfikacj� ha�asu. Je�eli ten dokument lub odpowiednie potwierdzenie certyfikacji ha�asu zawarte w innym 
dokumencie zatwierdzonym przez pa�stwo rejestracji jest wydane w j�zyku innym ni� angielski, musi by	 za��czone t�umaczenie na 
angielski.

 Uwaga 1.– Potwierdzenie mo�e by� zawarte w jakimkolwiek przewo�onym na pok�adzie dokumencie zatwierdzonym przez 
pa�stwo rejestracji zgodnie z odno�nymi wymaganiami Za��cznika 16, Tom I. 

 Uwaga 2. – Ró�ne normy certyfikacji ha�asu zawarte w Za��czniku 16 Tom I maj�ce zastosowanie do �mig�owców zosta�y
okre�lone w zale�no�ci od daty wyst�pienia z wnioskiem o wydanie certyfikatu typu albo daty przyj�cia wniosku przez w�adz�
certyfikuj�c� zgodnie z ustanowion� procedur� równowa�n�. Niektóre �mig�owce nie musz� spe�nia� norm certyfikacji ha�asu.
Szczegó�y, patrz Za��cznik 16, Tom I, Cz��� II, Rozdzia�y 8 i 11. 

4.12   �mig�owce przewo
�ce pasa
erów – siedziska personelu pok�adowego 

4.12.1 Wszystkie �mig�owce musz� by	 wyposa�one w siedzenia zwrócone do kierunku lotu lub do ty�u (w zakresie 15 
stopni do osi pod�u�nej �mig�owca) posiadaj�ce uprz�� bezpiecze�stwa, przeznaczon� do u�ycia przez ka�dego cz�onka personelu 
pok�adowego zgodnie z intencj� pkt 10.1 z uwzgl�dnieniem ewakuacji awaryjnej.  

Uwaga 1.– Zgodnie z postanowieniami pkt 4.2.2 lit. c, 1), siedzisko i pasy bezpiecze�stwa musz� by� zapewnione do u�ycia
dla ka�dego dodatkowego cz�onka personelu pok�adowego.

Uwaga 2.– Uprz�� bezpiecze�stwa obejmuje pasy barkowe i pasy biodrowe, które mog� by� u�ywane niezale�nie.
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4.12.2 Siedziska personelu pok�adowego musz� by	 umieszczone blisko wyj�	 awaryjnych na poziomie pod�ogi  
i innych, zgodnie z wymaganiami pa�stwa rejestracji dotycz�cymi ewakuacji awaryjnej. 

4.13   �mig�owce wymagaj�ce wyposa
enia
 w transponder przekazuj�cy wysoko�� ci�nieniow�

Wszystkie �mig�owce musz� by	 wyposa�one w transponder przekazuj�cy wysoko�	 ci�nieniow�, który dzia�a zgodnie  
z postanowieniami Za��cznika 10, Tom IV. 

 Uwaga.– Postanowienie ma na celu wsparcie efektywno�ci ACAS oraz usprawnienie skuteczno�ci s�u�b ruchu lotniczego. 
Ponadto postanowienie to jest przeznaczone dla statków powietrznych wyposa�onych w transpondery przekazuj�ce wysoko��
ci�nieniow�, aby u�ytkowane by�y w taki sposób, aby nie dzieli�y przestrzeni powietrznej wykorzystywanej przez statki powietrzne 
wyposa�one w systemy unikania kolizji w czasie lotu. 

4.14   Mikrofony 

Wszyscy cz�onkowie za�ogi lotniczej, niezb�dni w kabinie za�ogi w celu pe�nienia obowi�zków musz� porozumiewa	 si� poprzez 
mikrofony przeno�ne lub laryngofony. 

4.15   System monitorowania wibracji �mig�owca 

Zalecenie. – Ka�dy �mig�owiec o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczaj�cej 3175 kg lub maksymalnej 
certyfikowanej konfiguracji miejsc pasa�erskich wi�kszej ni� 9, powinien by� wyposa�ony w system monitorowania wibracji 
�mig�owca.

4.16   �miglowce wyposa
one w wy�wietlacze HUD i/lub 
z rozszerzonymi systemami widzialno�ci (EVS) 

Je�eli �mig�owce s� wyposa�one w HUD i/lub EVS, u�ywanie takich systemów dla korzy�ci operacyjnych b�dzie zatwierdzone 
przez Pa�stwo operatora. 

 Uwaga.- Wytyczne dotycz�ce HUD i EVS zawarte s� w Za��czniku J do Dodatku 6, Cz��� I. 
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ROZDZIA	 5.  WYPOSA�ENIE �MIG	OWCA
W URZ�DZENIA 	�CZNO�CI I NAWIGACYJNE

5.1   Wyposa
enie w urz�dzenia ��czno�ci

 5.1.1 �mig�owiec musi by	 wyposa�ony w sprz�t ��czno�ci radiowej umo�liwiaj�cy: 

a) prowadzenie dwustronnej ��czno�ci dla celów kontroli w heliporcie, 

b) odbieranie informacji meteorologicznej w dowolnym czasie podczas lotu, 

c) prowadzenie dwustronnej ��czno�ci w dowolnym czasie lotu z co najmniej jedn� radiostacj� lotnicz� i z takimi innymi 
radiostacjami lotniczymi i na takich cz�stotliwo�ciach, jakie s� ustanowione przez odpowiedni� w�adz�.

 Uwaga. – Wymagania pkt. 5.1.1 s� uznane za spe�nione, je�eli zdolno�� do prowadzenia ��czno�ci, tu wyszczególniona, jest 
ustalona w warunkach propagacji fal radiowych normalnych dla trasy przelotu. 

 5.1.2 Sprz�t ��czno�ci radiowej, który jest wymagany zgodnie z pkt. 5.1.1 musi zapewni	 ��czno�	 na lotniczej 
cz�stotliwo�ci awaryjnej wynosz�cej 121,5 MHz. 

 5.1.3 W lotach w wyznaczonych cz��ciach przestrzeni powietrznej albo na trasach, gdzie zosta� wyznaczony rodzaj 
RCP, �mig�owiec musi dodatkowo oprócz wymaga� okre�lonych w pkt.  5.1.1: 

a) by	 wyposa�ony w systemy ��czno�ci, które pozwol� na wykonywanie operacji zgodnie z wyznaczonym rodzajem RCP; 
oraz

b) mie	 zgod� Pa�stwa Operatora na wykonywanie operacji w tej przestrzeni powietrznej. 

Uwaga. - Informacje dotycz�ce RCP oraz odpowiednie procedury, a tak�e wskazówki dotycz�ce procedur zatwierdzania, s�
zawarte w Podr�czniku o Wymaganej Charakterystyce �czno�ci (RCP) (Dokument 9869). Dokument ten zawiera równie�
odwo�ania do innych dokumentów opracowanych przez Pa�stwa oraz mi�dzynarodowe instytucje, które dotycz� systemów 
��czno�ci i RCP. 

5.2   Wyposa
enie w urz�dzenia nawigacyjne 

 5.2.1 �mig�owiec musi by	 wyposa�ony w urz�dzenia nawigacyjne, które zapewni� mu mo�liwo�	 dzia�ania: 

a) zgodnie z jego operacyjnym planem lotu, 

b) zgodnie z ustalonym typem RNP oraz 

z wyj�tkiem, gdy, je�eli nie jest to wykluczone przez odpowiedni� w�adz�, nawigacja odbywa si� wg przepisów lotów  
z widoczno�ci� z wzrokowym odniesieniem do obiektów naziemnych. 

5.2.2 W przypadku operacji, gdzie obowi�zuje specyfikacja wymaga� nawigacyjnych dla nawigacji w oparciu  
o charakterystyki systemów (PBN), �mig�owiec, w uzupe�nieniu do wymaga� przedstawionych w pkt. 5.2.1, b�dzie : 

a) zaopatrzony w wyposa�enie nawigacyjne, które umo�liwi mu wykonywanie operacji zgodnie z obowi�zuj�cymi 
specyfikacjami wymaga� nawigacyjnych, oraz 

b) posiada	 upowa�nienie pa�stwa operatora do wykonywania takich operacji. 
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Uwaga. – Informacje o nawigacji w oparciu o charakterystyki systemów oraz wskazówki dotycz�ce implementacji i procesu 
zatwierdzenia operacyjnego s� zawarte w Podr�czniku nawigacji w oparciu o charakterystyki systemów(Dokument 9613). Dokument 
zawiera równie� wyczerpuj�ce odniesienia do innych opracowanych przez pa�stwa i instytucje mi�dzynarodowe dokumentów 
dotycz�cych systemów nawigacyjnych.  

5.2.3 �mig�owiec musi by	 wystarczaj�co wyposa�ony w urz�dzenia nawigacyjne, by zapewni	, �e w przypadku 
uszkodzenia jednego z elementów tego wyposa�enia w dowolnej fazie lotu, pozosta�e wyposa�enie b�dzie zapewnia	 �mig�owcowi 
mo�liwo�	 nawigacji zgodnie z pkt. 5.2.1 oraz tam gdzie ma zastosowanie z pkt. 5.2.2. 

5.2.4 Podczas lotów, w których zamierza si� l�dowa	 w warunkach meteorologicznych lotów wg wskaza� przyrz�dów, 
�mig�owiec musi by	 wyposa�ony w urz�dzenie radiowe zdatne do odebrania sygna�ów zapewniaj�cych naprowadzenie do punktu,  
z którego mo�na wykona	 l�dowanie z widoczno�ci�. Wyposa�enie to musi by	 zdatne do zapewnienia takiego naprowadzania do 
ka�dego heliportu, na którym zamierzono l�dowa	 w warunkach lotu wg wskaza� przyrz�dów oraz od ka�dego wybranego heliportu 
zapasowego. 

5.3  Zabudowa 

Zabudowa wyposa�enia musi by	 taka, �eby w przypadku uszkodzenia pojedynczego urz�dzenia s�u��cego do ��czno�ci radiowej lub 
nawigacji albo do obu tych celów, nie b�dzie to powodowa	 usterki innego urz�dzenia potrzebnego do celów ��czno�ci radiowej lub 
nawigacji.
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ROZDZIA	 6.    OBS	UGA TECHNICZNA �MIG	OWCA

 Uwaga 1.– Dla potrzeb tego rozdzia�u „�mig�owiec” obejmuje: zespo�y nap�dowe, zespo�y transmisji mocy, wirniki, 
zespo�y, przyrz�dy, wyposa�enie i aparatur� wyposa�enia ratowniczego ��cznie z wyposa�eniem awaryjnym. 

 Uwaga 2.– W ca�ym rozdziale dokonywane jest odniesienie do wymaga� pa�stwa rejestracji. Je�eli pa�stwo operatora nie 
jest pa�stwem rejestracji, mo�e okaza� si� konieczne wzi�cie pod uwag� wszystkich dodatkowych wymaga� pa�stwa operatora. 

Uwaga 3.– Materia�y przewodnie dotycz�ce wymaga� w zakresie ci�g�ej zdatno�ci do lotu zawarte s� w Podr�czniku
zdatno�ci do lotu (Dokument 9760). 

6.1  Odpowiedzialno�� operatora w zakresie obs�ugi technicznej 

 6.1.1 U�ytkownicy musz� zapewni	, �e zgodnie z procedurami uznawalnymi przez pa�stwo rejestracji: 

a) ka�dy �mig�owiec u�ytkowany przez nich jest utrzymywany w warunkach zdatno�ci do lotu, 

b) wyposa�enie niezb�dne do u�ytkowania i awaryjne potrzebne do zamierzonego lotu jest sprawne, 

c) certyfikat zdatno�ci do lotu ka�dego u�ytkowanego przez nich �mig�owca jest wa�ny. 

6.1.2 Operator nie b�dzie u�ytkowa	 �mig�owca, je�eli nie jest on obs�ugiwany i przekazywany do s�u�by przez 
organizacj�, która jest zatwierdzona zgodnie z Za��cznikiem 6, Cz��	 I, pkt 8.7 lub w systemie równorz�dnym albo akceptowanym 
przez pa�stwo rejestracji. 

 6.1.3 Je�eli pa�stwo rejestracji akceptuje system równorz�dny, osoba podpisuj�ca wykonanie obs�ugi musi by	
licencjonowana zgodnie z Za��cznikiem 1. 

 6.1.4 Operator musi zatrudni	 osob� lub grup� osób w celu zapewnienia, �e ca�a obs�uga jest wykonana zgodnie  
z instrukcj� kierowania obs�ug�.

 6.1.5 Operator musi zapewni	, aby obs�uga jego �mig�owców by�a wykonywana zgodnie z programem obs�ugi
zatwierdzonym przez pa�stwo rejestracji. 

6.2  Instrukcja kierowania obs�ug� u operatora 

 6.2.1 Operator musi dostarczy	 do u�ytku i stosowania przez personel obs�ugi i operacyjny, którego to dotyczy, 
instrukcj� kierowania obs�ug�, akceptowan� przez pa�stwo rejestracji zgodnie z wymaganiami pkt. 9.2. Projekt podr�cznika 
powinien uwzgl�dni	 rol� czynnika ludzkiego. 

 Uwaga. – Materia� przewodni do zastosowa� zasad dotycz�cych roli czynnika ludzkiego mo�na znale�� w Podr�czniku 
szkolenia w zakresie czynników ludzkich (Dokument 9683). 

 6.2.2 Operator musi zapewni	, �e instrukcja kierowania obs�ug� jest zmieniana w miar� potrzeby w celu utrzymania 
aktualno�ci zawartych w niej informacji. 
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 6.2.3 Kopie wszystkich zmian wprowadzonych do instrukcji kierowania obs�ug� musz� by	 dostarczone niezw�ocznie 
do wszystkich organizacji i osób, dla których ta instrukcja zosta�a wydana. 

         6.2.4 Operator musi dostarczy	 pa�stwu operatora i pa�stwu rejestracji kopie instrukcji kierowania obs�ug� u operatora 
��cznie ze wszystkimi zmianami i/lub poprawkami do nich oraz do��czy	 do tych kopii ca�y materia� obowi�zkowy, jaki mo�e by	
wymagany przez pa�stwo operatora i pa�stwo rejestracji. 

6.3  Program obs�ugi 

 6.3.1 Operator musi dostarczy	 do u�ytkowania i stosowania przez personel obs�ugowy i u�ytkuj�cy program obs�ugi,
zatwierdzony przez pa�stwo rejestracji i zawieraj�cy informacje wymagane w pkt. 9.3. Opracowanie i stosowanie programu obs�ugi 
u operatora ma uwzgl�dnia	 zagadnienia dotycz�ce wp�ywu czynnika ludzkiego. 

 Uwaga.– Materia� przewodni dotycz�cy uwzgl�dnienia wp�ywu czynnika ludzkiego mo�na znale�� w Podr�czniku szkolenia 
w zakresie czynnika ludzkiego (Dokument 9683). 

 6.3.2 Kopie wszystkich zmian w programie obs�ugi musz� by	 dostarczone niezw�ocznie do wszystkich organizacji i 
osób, którym program obs�ugi zosta� wydany. 

6.4  Zapisy obs�ugi

6.4.1 Operator zapewni, aby nast�puj�ce zapisy by�y przechowywane przez okresy wymienione w pkt. 6.4.2: 

a) ca�kowity czas s�u�by (godziny, czas kalendarzowy i cykle, w zale�no�ci co jest w�a�ciwe) �mig�owca oraz zespo�ów,
których okres u�ytkowania jest ograniczony, 

b) aktualny stan zgodno�ci z wszystkimi nakazanymi informacjami dotycz�cymi ci�g�o�ci zdatno�ci do lotu, 
odpowiednie szczegó�y dotycz�ce modyfikacji i napraw �mig�owca i jego g�ównych zespo�ów,

c) odpowiednie szczegó�y modyfikacji i napraw �mig�owca i jego podstawowych podzespo�ów;

d) czas s�u�by (godziny, czas kalendarzowy i cykle, w zale�no�ci co jest w�a�ciwe) od czasu ostatniej naprawy g�ównej 
�mig�owca lub jego zespo�ów o okre�lonym okresie u�ytkowania, 

e) aktualny stan zgodno�ci �mig�owca z programem obs�ugi, oraz 

f) szczegó�owe zapisy obs�ugi w celu wykazania, �e wszystkie wymagania dotycz�ce po�wiadczania obs�ugi s�
spe�niane. 

6.4.2 Zapisy wymienione w pkt. 6.4.1 lit. a do e musz� by	 przechowywane przez co najmniej 90 dni po tym, jak 
cz��	, której one dotycz� zostanie na sta�e wycofana ze s�u�by, a zapisy wymienione w pkt. 6.4.1 lit. f przez okres co najmniej 
jednego roku od czasu podpisania po�wiadczenia obs�ugi.

6.4.3 W przypadku czasowej zmiany operatora, wymienione zapisy maj� by	 udost�pnione dla nowego operatora.  
W przypadku ka�dej trwa�ej zmiany operatora, zapisy musz� by	 przekazane nowemu operatorowi. 

6.5  Informacja o ci�g�o�ci zdatno�ci do lotu 

 6.5.1 Operator �mig�owca o najwi�kszej certyfikowanej masie startowej przekraczaj�cej 3 180 kg musi kontrolowa	
i prowadzi	 ocen� praktyki w obs�udze i u�ytkowaniu w odniesieniu do ci�g�ej zdatno�ci do lotu oraz dostarcza	 informacje 
nakazane przez pa�stwo rejestracji i przesy�a	 je poprzez system wyszczególniony w Za��czniku 8, Cz��	 II, pkt 4.2.3 lit. f i 4.2.4. 
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 6.5.2 Operator �mig�owca o najwi�kszej certyfikowanej masie startowej przekraczaj�cej 3 175 kg musi odbiera	 i ocenia	
informacje i zalecenia dotycz�ce ci�g�o�ci zdatno�ci do lotu otrzymywane od organizacji odpowiedzialnej za opracowanie typu i 
musi wprowadza	 wynikaj�ce z tego dzia�ania, uznane za niezb�dne zgodnie z procedur� akceptowan� przez pa�stwo rejestracji. 

 Uwaga.–  Materia�y przewodnie dotycz�ce interpretacji okre�lenia „organizacja odpowiedzialna za opracowanie typu” 
zawarte s� w Podr�czniku zdatno�ci do lotu (Dokument 9760). 

6.6  Modyfikacje i naprawy 

Wszystkie modyfikacje i naprawy musz� by	 dokonywane zgodnie z wymaganiami zdatno�ci do lotu, akceptowalnym przez pa�stwo 
rejestracji. Musz� by	 ustalone procedury w celu zapewnienia, �e zachowane s� dane dowodowe, potwierdzaj�ce przestrzeganie 
wymaga� zdatno�ci do lotu. 

6.7  Po�wiadczenie wykonania obs�ugi technicznej 

 6.7.1 Po�wiadczenie wykonania obs�ugi technicznej musi by	 wype�nione i podpisane w celu za�wiadczenia, �e
wykonane prace obs�ugowe zosta�y uko�czone poprawnie oraz zgodnie z zatwierdzonymi danymi i opisanymi procedurami 
przedstawionymi w instrukcji procedur organizacji obs�ugowej.

 6.7.2 Po�wiadczenie obs�ugi musi zawiera	 za�wiadczenie obejmuj�ce:

a) podstawowe szczegó�y wykonanej obs�ugi z uwzgl�dnieniem szczegó�owych odniesie� do u�ytych zatwierdzonych 
danych, 

b) dat� zako�czenia tej obs�ugi,

c) identyfikacj� zatwierdzonej organizacji obs�ugowej, je�eli to ma zastosowanie, oraz 

d) identyfikacj� osoby lub osób podpisuj�cych po�wiadczenie. 

6.8   Zapisy 

6.8.1 Operator musi zapewni	, �e przechowane s� nast�puj�ce zapisy: 

a) w odniesieniu do ca�ego �mig�owca: ca�kowity czas s�u�by, 

b) w odniesieniu do g�ównych zespo�ów �mig�owca:

1) ca�kowity czas s�u�by, 

2) data ostatniej naprawy g�ównej,

3) data ostatniej kontroli, 

c) w odniesieniu do tych przyrz�dów i wyposa�enia, których zdatno�	 do s�u�by i okres u�ytkowania wynika z czasu ich 
s�u�by: 

1) takie zapisy czasu s�u�by, które s� konieczne do okre�lania ich zdatno�ci do s�u�by lub wyliczenia okresu 
u�ytkowania, 
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2) data ostatniej kontroli. 

 6.8.2 Te zapisy musz� by	 przechowywane przez okres 90 dni od zako�czenia okresu u�ytkowania elementu, którego 
dotycz�.
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ROZDZIA	 7.    ZA	OGA LOTNICZA �MIG	OWCA  

7.1   Sk�ad za�ogi lotniczej  

 7.1.1 Liczba cz�onków i sk�ad za�ogi lotniczej b�d� nie mniejsze ni� wyszczególnione w instrukcji operacyjnej. Za�ogi 
lotnicze musz� by	 powi�kszone o dodatkowych cz�onków za�ogi ponad minimum, okre�lone w instrukcji u�ytkowania lub innym 
dokumencie towarzysz�cym certyfikatowi zdatno�ci, je�eli jest to konieczne w wyniku rozwa�a� w odniesieniu do typu u�ywanego 
�mig�owca, rodzaju realizowanych operacji oraz d�ugotrwa�o�ci lotu pomi�dzy punktami, gdzie nast�puje wymiana za�ogi.

7.1.2  W sk�ad za�ogi lotniczej musi wchodzi	 co najmniej jedna osoba, która posiada wa�n� licencj�, wydan� lub uznan� za 
wa�n� przez pa�stwo rejestracji, upowa�niaj�c� do obs�ugi wyposa�enia radionadawczego, które ma by	 u�ywane. 

7.2   Obowi�zki cz�onka za�ogi lotniczej w sytuacjach niebezpiecznych  

Dla ka�dego typu �mig�owca, operator musi przypisa	 wszystkim cz�onkom za�ogi dzia�ania, które maj� wykona	 w przypadku 
niebezpiecze�stwa lub w sytuacji wymagaj�cej ewakuacji awaryjnej. Coroczne szkolenie w wykonywaniu tych dzia�a� musi by	
zawarte w programie szkolenia u operatora i musi obejmowa	 instrukcj� pos�ugiwania si� ca�ym wyposa�eniem bezpiecze�stwa i 
ratownictwa, które musi by	 przewo�one oraz 	wiczenia w awaryjnej ewakuacji �mig�owca.

7.3    Programy szkolenia cz�onka za�ogi lotniczej  

 7.3.1 Operator musi ustanowi	 i realizowa	 program szkolenia naziemnego i w locie, zatwierdzony przez pa�stwo
operatora, który zapewnia, �e wszyscy cz�onkowie za�ogi s� odpowiednio szkoleni w celu wykonywania wyznaczonych 
obowi�zków. Program szkolenia musi: 

a) wymaga	 odpowiednich pomocy do szkolenia naziemnego i w locie, a tak�e zatrudnienia odpowiednio 
wykwalifikowanych instruktorów tak, jak to okre�lono przez pa�stwo operatora; 

b) obejmowa	 szkolenia naziemne i szkolenie w locie na typie (typach) �mig�owców, na których s�u�� cz�onkowie 
za�ogi; 

c) obejmowa	 w�a�ciw� wspó�prac� w za�odze i szkolenie we wszystkich rodzajach zagro�e� oraz sytuacjach 
nienormalnych lub procedurach reagowania na uszkodzony zespó� nap�dowy, niesprawno�ci p�atowca lub systemów, 
po�ar lub inne anomalie; 

d) obejmowa	 wiedz� i umiej�tno�ci w zakresie procedur lotu z widoczno�ci� i wg wskaza� przyrz�dów dla 
zamierzonego obszaru wykonywanej operacji, wydolno�ci cz�owieka uwzgl�dniaj�c zagro�enia i b��dy w obs�udze,  
a tak�e w zakresie przewozu towarów niebezpiecznych i tam gdzie ma to zastosowanie, procedury szczególne dla 
�rodowiska, w którym �mig�owiec ma wykonywa	 operacje; 

e) zapewnia	, aby wszyscy cz�onkowie za�ogi lotniczej znali zadania, za które s� odpowiedzialni oraz zwi�zki tych 
zada� z zadaniami innych cz�onków za�ogi, szczególnie w odniesieniu do procedur w sytuacjach nienormalnych lub 
awaryjnych, i 

f) uwzgl�dnia	 wiedz� i umiej�tno�ci w zakresie wykorzystania operacyjnego wy�wietlaczy HUD i/lub systemów 
polepszaj�cych widzenie (EVS) w �mig�owcach wyposa�onych w te systemy; i 

g) by	 powtarzany okresowo tak, jak okre�li�o pa�stwo operatora oraz musi obejmowa	 ocen� kompetencyjno�ci. 
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 Uwaga 1. – Pkt 2.2.5 zabrania w locie symulacji sytuacji niebezpiecznych lub nienormalnych, gdy przewo�eni s�
pasa�erowie lub �adunek.

Uwaga 2. – Szkolenie w locie, w zakresie uznanym za w�a�ciwy przez pa�stwo operatora, mo�e by� przeprowadzone przy 
u�yciu urz�dze� szkoleniowych do symulacji lotów,  zatwierdzonych do tego celu przez pa�stwo. 

 Uwaga 3. – Zakres szkolenia powtarzanego, wymaganego w pkt. 7.2 i 7.3, mo�e by� zró�nicowany i nie ma potrzeby by by�
tak obszerny, jak program szkolenia wst�pnego na poszczególnym typie �mig�owca. 

 Uwaga 4. – Korzystanie z kursów korespondencyjnych i egzaminów pisemnych podobnie, jak i innych �rodków mo�e,
w rozmiarze uznanym za w�a�ciwy przez pa�stwo operatora, by� stosowane dla spe�nienia wymaga� odno�nie okresowego szkolenia 
naziemnego.

 Uwaga 5.  –  Postanowienia dotycz�ce szkolenia w zakresie przewozu �adunków niebezpiecznych s� zawarte  
w Za��czniku 18. 

 Uwaga 6. – Materia�y przewodnie do opracowania programu szkolenia w celu poszerzenia wiedzy i umiej�tno�ci
dotycz�cych wydolno�ci cz�owieka, mo�na znale�� w Podr�czniku szkolenia w zakresie czynników ludzkich (Dokument 9683).

Uwaga 7. –  Informacje dla za�ogi lotniczej i urz�dnika lotniczych s�u�b operacyjnych/dyspozytora lotu dotycz�cych 
kryteriów procedur lotu i procedur operacyjnych s� zawarte w PANS-OPS (Dokument 8168), Tom1. Wskazówki dotycz�ce tworzenia 
procedur dla wykonywanych lotów z widoczno�ci� jak i wed�ug przyrz�dów s� zawarte w PANS-OPS (Dokument 8168), Tom II. 
Kryteria przewy�szenia nad przeszkodami i procedury u�yte w niektórych krajach mog� si� ró�ni� od tych zawartych w PANS-OPS, a 
znajomo�� tych ró�nic jest wa�na ze wzgl�dów bezpiecze�stwa. 

 Uwaga 8.   –  Materia� przewodni dotycz�cy tworzenia programów szkolenia cz�onków za�ogi mo�na znale�� w podr�czniku 
Przygotowanie instrukcji u�ytkowania (Dokument 9376).

Uwaga 9.  –  Materia� przewodni dotycz�cy ró�nic w sposobie oceny kompetencji mo�na znale�� w za��czniku do rozdzia�u
2 Procedur dla lotniczych s�u�b nawigacyjnych – szkolenie (PANS-TRG, Dokument 9868). 

 7.3.2 Wymagania dotycz�ce powtarzalnego szkolenia w locie na poszczególnym typie �mig�owca b�d� uznane za 
spe�nione przez: 

a) u�ycie, w zakresie uznanym przez pa�stwo operatora za wykonalny, urz�dze� szkoleniowych do symulacji lotów, 
zatwierdzonych do tego celu przez pa�stwo lub 

b) przej�cie we w�a�ciwym okresie sprawdzianu bieg�o�ci wymaganego w pkt. 7.4.4 na tym typie �mig�owca.

7.4  Kwalifikacje 

Uwaga.- Patrz Podr�cznik ustanawiania pa�stwowego systemu licencjonowania personelu (Dokument 9379) zawieraj�cy
ogólne wskazówki dotycz�ce kwalifikacji za�óg, wykonywania lotów na ró�nych typach statków powietrznych lub wielu wariantach 
tego samego typu oraz uznawania kwalifikacji wspólnych dla ró�nych typów i wariantów posiadaj�cych podobne charakterystyki 
procedur operacyjnych 

7.4.1   Ci�g�o�	 praktyki – pilot-dowódca i drugi pilot 

7.4.1.1 Operator nie wyznaczy pilota-dowódcy lub drugiego pilota do obs�ugi sterów okre�lonego typu lub odmiany typu 
�mig�owca podczas startu i l�dowania, chyba �e w ci�gu poprzedzaj�cych 90 dni pilot obs�ugiwa� stery podczas przynajmniej trzech 
startów i l�dowa� na tym samym typie �mig�owca lub na zatwierdzonym dla tego celu symulatorze lotu. 
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7.4.1.2 Gdy pilot-dowódca lub drugi pilot lata na kilku odmianach tego samego typu �mig�owca lub na ró�nych typach 
�mig�owców, które posiadaj� podobne charakterystyki w znaczeniu procedur operacyjnych, systemów (uk�adów sterowania) i 
u�ytkowania, to pa�stwo zdecyduje na jakich warunkach mog� by	 zestawione stosowane wymagania punktu 7.4.1.1 dla ka�dej
odmiany lub typu �mig�owca.

7.4.2   Kwalifikacje operacyjne pilota-dowódcy 

 7.4.2.1 Operator nie b�dzie pos�ugiwa	 si� pilotem jako pilotem-dowódc� �mig�owca w locie po trasie lub cz��ci trasy, 
do których ten pilot nie ma bie��cych kwalifikacji, do czasu spe�nienia przez pilota wymaga� pkt. 7.4.2.2 i 7.4.2.3. 

 7.4.2.2 Ka�dy pilot ma przedstawi	 operatorowi odpowiedni� wiedz� o: 

a) operacji, która ma by	 wykonana. Musi to obejmowa	 znajomo�	:

1) terenu i najmniejszych bezpiecznych wysoko�ci, 

2) sezonowych warunków meteorologicznych, 

3) s�u�b i procedur meteorologicznych, ��czno�ci i pomocy w ruchu lotniczym, 

4) procedur poszukiwania i ratownictwa, oraz 

5) pomocy nawigacyjnych i procedur dotycz�cych trasy, wzd�u� której ma odby	 si� lot, oraz 

b) procedurach maj�cych zastosowanie do lotów po trasach nad obszarami g�sto zaludnionymi i w obszarach o du�ym 
nat��eniu ruchu lotniczego, przeszkód, uwarunkowa� fizycznych, o�wietlenia, pomocy dolotu i podej�cia, odlotu, 
oczekiwania, procedur podej�cia wg wskaza� przyrz�dów oraz stosowanych minimów operacyjnych. 

Uwaga. - Cz��� wykazania wiedzy, odnosz�cej si� do przylotu, odlotu, oczekiwania oraz procedur podej�cia wg wskaza�
przyrz�dów mo�e by� dokonana na odpowiednim urz�dzeniu szkoleniowym, w�a�ciwym dla takiego celu. 

7.4.2.3 Pilot-dowódca musi wykona	 rzeczywisty lot, reprezentatywny dla operacji, któr� ma wykona	 pilot, co mo�e
uwzgl�dnia	  l�dowanie na reprezentatywnym heliporcie. L�dowanie musi wykona	 jako cz�onek za�ogi z udzia�em pilota, który 
posiada kwalifikacje do wykonania danej operacji. 

7.4.2.4 Operator musi przechowywa	 zapisy wystarczaj�ce do upewnienia si� pa�stwa operatora o kwalifikacjach pilota 
oraz o sposobie w jaki te kwalifikacje zosta�y osi�gni�te.

7.4.2.5 Operator nie b�dzie korzysta	 z pilota jako pilota-dowódcy w operacji, je�li w ci�gu 12 miesi�cy pilot ten nie 
wykona� co najmniej jednego reprezentatywnego lotu jako pilot - cz�onek za�ogi lub jako pilot kontrolowany, albo obserwator na 
pok�adzie. W przypadku, gdy up�yn��o wi�cej ni� 12 miesi�cy, w czasie których pilot nie wykona� takiego reprezentatywnego lotu  
i przed podj�ciem ponownie funkcji pilota-dowódcy w takiej operacji musi wznowi	 kwalifikacje zgodnie z pkt. 7.4.2.2 i 7.4.2.3. 

7.4.3   Sprawdziany umiej�tno�ci pilota 

 7.4.3.1 Operator zapewni, �e technika pilota�u oraz zdolno�	 do przeprowadzenia procedur awaryjnych jest sprawdzona 
w taki sposób, by wykaza	 kompetencje pilota na ka�dym typie lub odmianie danego typu �mig�owca. Tam, gdzie operacja mo�e by	
przeprowadzona zgodnie z przepisami lotu wg wskaza� przyrz�dów, operator zapewni, aby kompetencyjno�	 pilota odpowiadaj�ca
tym przepisom, zosta�a wykazana przed pilotem kontroluj�cym ze strony operatora lub przed przedstawicielem pa�stwa operatora. 
Takie sprawdziany musz� by	 wykonywane dwukrotnie w dowolnym okresie jednego roku. 
aden z tych dwóch sprawdzianów, 
które s� podobne i maj� miejsce w okresie kolejnych czterech miesi�cy, nie spe�nia osobno tego wymagania. 
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 Uwaga 1. – Urz�dzenia szkoleniowe do symulacji lotów, zatwierdzone przez pa�stwo operatora mog� by� u�yte do tej 
cz��ci sprawdzianów, do których zosta�y specjalnie zatwierdzone. 

 7.4.3.2 Je�li operator zaplanuje za�og� lotnicz� na wielu odmianach tego samego typu �mig�owca lub na ró�nych typach 
�mig�owca o podobnych charakterystykach w zakresie procedur operacyjnych, systemów (uk�adów sterowania) i u�ytkowania, to 
pa�stwo zdecyduje na jakich warunkach mog� by	 zestawione stosowane wymagania punktu 7.4.3.1 dla ka�dej odmiany lub typu 
�mig�owca.

7.5  Wyposa
enie za�ogi lotniczej 

Cz�onek za�ogi uznany za zdolnego do korzystania z uprawnie� zawartych w licencji pod warunkiem u�ywania odpowiednich szkie�
korekcyjnych, musi mie	 zapasow� par� szkie� korekcyjnych �atwo dost�pn�, gdy korzysta z tych uprawnie�.

7.6  Czas lotu, okres pe�nienia czynno�ci lotniczych i okresy wypoczynku  

Pa�stwo operatora musi ustanowi	 przepisy reguluj�ce ograniczenia, maj�ce zastosowanie do czasu lotu i czasu pe�nienia 
obowi�zków lotniczych przez za�ogi lotnicze. Te przepisy musz� równie� zwiera	 postanowienia dotycz�ce odpowiedniego czasu 
odpoczynku, które maj� zapewni	, �e zm�czenie wyst�puj�ce w czasie lotu lub nast�puj�cych po sobie lotach albo nagromadzone 
przez okres dzia�ania tych lub innych zada� nie b�dzie zagra�a	 bezpiecze�stwu lotu. 

Uwaga. – Materia�y przewodnie dotycz�ce ustanawiania ogranicze� podane s� w Za��czniku A. 
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ROZDZIA	 8.  PRACOWNIK NADZORUJ�CY OPERACJE LOTNICZE/ 
DYSPOZYTOR LOTNICZY 

8.1 Gdy Pa�stwo Operatora wymaga by pracownik nadzoruj�cy operacje lotnicze/dyspozytor lotniczy zatrudniony w zwi�zku 
z zatwierdzonymi metodami kontroli i nadzoru nad lotami posiada� licencje, to pracownik nadzoruj�cy operacje lotnicze/dyspozytor 
lotniczy, musi posiada	 licencj� zgodn� z postanowieniami Za��cznika 1. 

8.2 Przy akceptacji dowodu posiadania kwalifikacji innej ni� opcja posiadania licencji przez pracownika nadzoruj�cego operacje 
lotnicze/dyspozytora lotniczego, pa�stwo operatora zgodnie z zatwierdzonymi metodami kontroli i nadzoru nad operacjami 
lotniczymi, musi wymaga	, jako minimum, by taka osoba spe�nia�a wymagania dla pracownika nadzoruj�cego operacje/dyspozytora 
lotniczego wyszczególnione w Za��czniku 1. 

8.3 Pracownikowi nadzoruj�cemu operacje lotnicze/dyspozytorowi lotniczemu nie mo�na przydziela	 obowi�zków, chyba �e
osoba ta: 

a) uko�czy pomy�lnie szkolenie specyficzne dla danego operatora, które obejmowa�oby wszystkie jego okre�lone komponenty 
zatwierdzonej metody kontroli i nadzoru nad operacjami lotniczymi wyszczególnionymi w 2.2.1.3, 

Uwaga. – Wskazówki dotycz�ce uk�adu programu takiego kursu s� dost�pne w Podr�czniku szkolenia (ICAO Doc. 7192, 
Cz��� D-3 – pracownicy nadzoruj�cy operacje lotnicze/ dyspozytorzy lotniczy. 

b) wykona w okresie poprzedzaj�cym 12 miesi�cy, przynajmniej jeden odcinek lotu kwalifikacyjnego w �mig�owcu nad 
jakimkolwiek obszarem, na który osoba ta ma upowa�nienie do sprawowania nadzoru lotniczego. Lot powinien obejmowa	
l�dowania na tylu heliportach na ilu to jest mo�liwe,  

Uwaga. – W locie kwalifikacyjnym pracownikowi nadzoruj�cemu operacje lotnicze/dyspozytorowi lotniczemu powinno si�
umo�liwi� nas�uch radiowy systemu komunikacji wewn�trznej za�ogi lotniczej i ��czno�ci radiowej, a tak�e powinien on mie�
mo�liwo�� obserwacji dzia�a� za�ogi lotniczej.

c) wykaza�a przed operatorem wiedz� w zakresie: 

1) zawarto�ci instrukcji operacyjnej opisanej w Dodatku G, 

2) u�ytkowanych w samolotach urz�dze� radiowych, i 

3) wyposa�enia samolotów w urz�dzenia nawigacyjne, 

d) wykaza�a przed operatorem wiedz� o nast�puj�cych szczegó�ach w odniesieniu do operacji, za które pracownik ponosi 
odpowiedzialno�	 i obszarów, na które osoba ta posiada upowa�nienia do sprawowania nadzoru lotniczego: 

1) sezonowych w warunkach meteorologicznych i �ród�ach informacyjnych meteorologicznych, 

2) wp�ywie warunków meteorologicznych na stan urz�dze� s�u��cych do ��czno�ci radiowej u�ytych w �mig�owcach, 

3) cechach szczególnych i ograniczeniach ka�dego z systemów nawigacyjnych b�d�cych w u�yciu, i 

4) instrukcjach za�adunkowych �mig�owca,
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e) wykaza�a przed operatorem wiedz� i umiej�tno�ci w zakresie wydolno�ci cz�owieka w�a�ciwej obowi�zkom dyspozytora, i 

f) wykaza�a przed operatorem zdolno�	 wykonywania swych obowi�zków wyszczególnionych w 2.6.

8.4 Zalecenie . – Pracownik nadzoruj�cy operacje lotnicze/dyspozytor lotniczy wyznaczony do pe�nienia obowi�zków powinien 
posiada� pe�n� znajomo�� wszystkich cech typowych dla tej operacji, w której zosta� wyznaczony do takich obowi�zków, 
uwzgl�dniaj�c wiedz� i umiej�tno�ci zwi�zane z wydolno�ci� cz�owieka.

Uwaga.– Materia� przewodni do opracowania programów szkolenia w celu rozwini�cia wiedzy i umiej�tno�ci w zakresie 
wydolno�ci cz�owieka mo�na znale�� w Podr�czniku szkolenia o dzia�aniu czynników ludzkich (Dokument 9683).

8.5 Zalecenie. – Pracownik nadzoruj�cy operacje lotnicze/dyspozytor lotniczy nie powinien by� wyznaczony do pe�nienia 
obowi�zków po przerwie w pe�nieniu obowi�zków przez kolejnych 12 miesi�cy, chyba �e s� przestrzegane postanowienia zawarte 
 w pkt. 8.2. 

II-8-218/11/10

Załącznik 6 – Eksploatacja Statków Powietrznych                                                                                                                     Część III



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 2 — 285 — Poz. 2

ROZDZIA	 9.    INSTRUKCJE, REJESTRY I ZAPISY 

 Uwaga.- Nast�puj�ce dodatkowe instrukcje, rejestry i zapisy s� zwi�zane z niniejszym Za��cznikiem, ale nie s� w��czone
do tego rozdzia�u:

Zapisy dotycz�ce paliwa i oleju – patrz pkt 2.2.9 

Zapisy obs�ugowe – patrz pkt 6.8 

Zapisy czasu lotu, okresu pe�nienia obowi�zków w locie i okresu odpoczynku – patrz pkt 2.2.10.3 

Formularze przygotowania lotu – patrz pkt 2.3 

Operacyjny plan lotu – patrz pkt 2.3.3 

Zapisy kwalifikacji pilota-dowódcy dotycz�cych trasy i heliportów – patrz pkt 7.4.3.4 

9.1   Instrukcja u
ytkowania w locie 

Uwaga. – Instrukcja u�ytkowania w locie zawiera informacje wyszczególnione w Za��czniku 8. 

Instrukcja u�ytkowania w locie musi by	 aktualizowana przez wprowadzenie zmian uznanych za obowi�zuj�ce przez pa�stwo 
rejestracji. 

9.2   Instrukcja kierowania obs�ug� przez operatora 

Instrukcja kontroli obs�ugi u operatora opracowana zgodnie z pkt. 6.2, która mo�e by	 wydana w oddzielnych cz��ciach, musi 
zawiera	 nast�puj�ce informacje: 

a) opis procedur wymaganych wg pkt. 6.1.1, uwzgl�dniaj�c, gdy to ma zastosowanie: 

1) opis administracyjnych uzgodnie� pomi�dzy operatorem a zatwierdzon� organizacj� obs�ugow�,

2) opis procedur obs�ugowych oraz procedur sporz�dzania i podpisywania po�wiadcze� obs�ugi, gdy obs�uga oparta jest na 
systemie innym ni� w zatwierdzonej organizacji obs�ugowej,

b) nazwisko i obowi�zki osoby lub osób wymagane zgodnie z pkt. 6.1.4, 

c)  odniesienie do programu obs�ugowego wymagane zgodnie z pkt. 6.3.1, 

d)  opis metod u�ywanych do wykonania i przechowywania zapisów obs�ugi u operatora wymagany, zgodnie z pkt. 6.4, 

e)  opis procedur obserwowania, oceniania i zapisywania do�wiadcze� w zakresie obs�ugi i u�ytkowania, zgodnie z pkt. 6.5.1, 
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f)  opis procedur przestrzegania wymaga� w zakresie sprawozdawczo�ci s�u�b informacyjnych zgodnie z Za��cznikiem 8, 
Cz��	 II, pkt 4.2.3 lit. f i 4.2.4, 

g) opis procedur oceniania informacji dotycz�cych ci�g�o�ci zdatno�ci do lotu i podejmowania wszelkich wynikaj�cych st�d
dzia�a� zgodnie z pkt. 6.5.2, 

h) opis procedur podejmowania dzia�a� wynikaj�cych z informacji dotycz�cych nakazanej ci�g�o�ci zdatno�ci do lotu, 

i) opis dotycz�cy ustalenia i utrzymywania systemu analizy i ci�g�ej obserwacji realizacji i skuteczno�ci programu 
obs�ugowego, w celu poprawienia wszelkich niedostatków w tym programie, 

j) opis typu i wersji �mig�owców, do których ma zastosowanie instrukcja, 

k) opis procedur, które zapewniaj�, �e niesprawno�ci maj�ce wp�yw na zdatno�	 do lotu s� zapisane i usuni�te, 

l) opis procedur powiadamiania pa�stwa rejestracji o znacz�cych wydarzeniach podczas wykonywania us�ugi,

m) opis procedur kontrolowania wynajmu statków powietrznych i zwi�zanych z tym wyrobów lotniczych, oraz 

n) opis procedur wprowadzania zmian do Instrukcji Kierowania Obs�ug�.

9.3   Program obs�ugi 

 9.3.1 Program obs�ugi dla ka�dego �mig�owca ma zawiera	, zgodnie z pkt. 6.3, nast�puj�ce informacje: 

a) zadania obs�ugowe i cz�sto�	 ich wykonywania, bior�c pod uwag� przewidywane wykorzystywanie �mig�owca,

b) program integralnej ci�g�o�ci struktury, gdy to ma zastosowanie, 

c) procedury wyprowadzania zmian i odst�pstw od wymienionych wy�ej lit. a i b, oraz 

d) tam, gdzie ma to zastosowanie, warunki obserwacji i opis programu niezawodno�ci dotycz�ce systemów �mig�owca, jego 
zespo�ów, zespo�u transmisji mocy, wirników i zespo�u nap�dowego.

9.3.2 Zadanie obs�ugowe i wyszczególniona obowi�zkowa cz�sto�	 ich wykonywania, wymienione w zatwierdzonym 
projekcie typu, jako obowi�zkowe, musz� by	 tak traktowane. 

 9.3.3 Zalecenie. – Program obs�ugi ma by� oparty na informacjach do programu obs�ugi udost�pnionych przez 
pa�stwo, gdzie opracowano projekt lub organizacj� odpowiedzialn� za opracowany projekt typu wraz z wykorzystaniem wszystkich 
dodatkowych wniosków, p�yn�cych z do�wiadczenia.

9.4  Dziennik podró
y

 9.4.1 Zalecenie. – Dziennik podró�y �mig�owca powinien zawiera� nast�puj�ce pozycje z odpowiedni� numeracj�
rzymsk�:

I — Przynale�no�� pa�stwowa �mig�owca i jego 
rejestracja. 

II — Data przylotu, wylotu. 
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III — Nazwiska cz�onków za�ogi.

IV — Wykaz obowi�zków cz�onków za�ogi.

V — Miejsce wylotu. 

VI — Miejsce przylotu. 

VII — Czas wylotu. 

VIII — Czas przylotu. 

IX — Godziny lotu. 

X — Rodzaj lotu (prywatny, rozk�adowy lub nie 
rozk�adowy). 

XI — Incydenty, spostrze�enia, je�li by�y.

XII — Podpis osoby odpowiedzialnej. 

 9.4.2 Zalecenie. – Wpisy w dzienniku pok�adowym powinny by� dokonywane na bie��co atramentem lub nie�cieralnym 
o�ówkiem. 

 9.4.3 Zalecenie. – Wype�niony ca�kowicie dziennik podró�y powinien by� przechowywany w celu zapewnienia 
ci�g�o�ci zapisów przez co najmniej sze�ciomiesi�czny czas u�ytkowania.

9.5  Ewidencja przewo
onego wyposa
enia awaryjnego i ratowniczego 

Operator musi mie	 zawsze dost�pne do natychmiastowego przekazania do o�rodków koordynacyjnych ratownictwa wykazy 
zawieraj�ce informacje o wyposa�eniu awaryjnym i ratowniczym, znajduj�cym si� na pok�adzie jego �mig�owców, uczestnicz�cych
w mi�dzynarodowej �egludze powietrznej. Informacja ma zawiera	, je�li to ma zastosowanie, liczb�, kolor i rodzaj tratw ratunkowych i 
�rodków pirotechnicznych, szczegó�y zaopatrzenia w �rodki lecznicze, zapasy wody oraz rodzaj i cz�stotliwo�	 pracy ratowniczego 
przeno�nego sprz�tu radiowego. 

9.6  Zapisy rejestratora lotu 

Operator musi zapewni	, w mo�liwie szerokim zakresie, w przypadku gdy �mig�owiec uczestniczy� w wypadku lub incydencie, 
ochron� wszystkich odno�nych zapisów rejestratora lotu oraz, gdy to jest konieczne, innych towarzysz�cych rejestratorów lotu  
a tak�e ich bezpieczne przechowywanie w czasie ich wykorzystywania, zgodnie z potrzebami, jak okre�lono w Za��czniku 13.  
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ROZDZIA	 10.  PERSONEL POK	ADOWY

10.1  Wyznaczenie obowi�zków w sytuacjach niebezpiecznych  

Operator musi ustanowi	, dla spe�nienia wymaga� pa�stwa operatora, minimaln� liczb� cz�onków personelu pok�adowego dla 
ka�dego typu �mig�owca na podstawie liczby siedzisk lub przewo�onych pasa�erów w celu stworzenia warunków do szybkiej  
i bezpiecznej ewakuacji ze �mig�owca, a tak�e okre�li	 niezb�dne dzia�ania, które musz� by	 wykonane w przypadku 
niebezpiecze�stwa lub sytuacji wymagaj�cych ewakuacji awaryjnej. Operator musi wyznaczy	 te dzia�ania dla ka�dego typu 
�mig�owca.

10.2  Zabezpieczenie personelu pok�adowego w czasie lotu  

Ka�dy cz�onek personelu pok�adowego musi zajmowa	 siedzisko wyposa�one w pasy bezpiecze�stwa lub, gdy istnieje, w uprz��
bezpiecze�stwa podczas startu i l�dowania oraz zawsze na polecenie pilota-dowódcy. 

 Uwaga. – Powy�sze nie wyklucza mo�liwo�ci wydania przez pilota-dowódc� polecenia zapi�cia pasów bezpiecze�stwa  
w sytuacjach innych ni� podczas startu i l�dowania. 

10.3  Szkolenie 

Operator musi ustanowi	 i realizowa	 program szkolenia, zatwierdzony przez pa�stwo operatora, które ma by	 uko�czone przez 
ka�d� osob� przed powierzeniem jej funkcji cz�onka personelu pok�adowego. Cz�onkowie personelu pok�adowego uko�cz�
cykliczny program szkolenia - corocznie. Ten program szkolenia zapewnia	 b�dzie, aby ka�da osoba: 

a) by�a kompetentna w wykonywaniu tych obowi�zków i dzia�a� zwi�zanych z bezpiecze�stwem, które zosta�y wyznaczone 
cz�onkowi personelu pok�adowego do wykonania w przypadku niebezpiecze�stwa lub sytuacji wymagaj�cej ewakuacji 
awaryjnej, 

b) by�a przygotowana i wy	wiczona w korzystaniu z wyposa�enia awaryjnego i ratowniczego wymaganego do przewo�enia na 
pok�adzie, takiego jak: kamizelki ratunkowe, tratwy ratunkowe, trapy ewakuacyjne, wyj�cia awaryjne, przeno�ne ga�nice,
instalacja tlenowa, zestawy pierwszej pomocy i uniwersalne zestawy ochronne, automatyczne defibrylatory zewn�trzne, 

c) posiada�a, podczas s�u�by na �mig�owcach u�ytkowanych na wysoko�ciach powy�ej 3 000 m (10 000 stóp), wiedz�
dotycz�c� skutków niedotlenienia oraz w przypadku �mig�owców z kabin� hermetyzowan� w wiedz� w zakresie zjawisk 
fizjologicznych towarzysz�cych rozhermetyzowaniu, 

d)  by�a �wiadoma zada� i czynno�ci, przydzielonych innym cz�onkom personelu pok�adowego na wypadek niebezpiecze�stwa
w takim zakresie jak to konieczne w celu wype�nienia przez poszczególnych cz�onków personelu pok�adowego w�asnych 
obowi�zków,

e) by�a �wiadoma rodzajów �adunków niebezpiecznych, które mog� lub nie mog� by	 przewo�one w kabinie pasa�erskiej, 

f) by�a przygotowana w zakresie wiedzy na temat wydolno�ci cz�owieka w odniesieniu do obowi�zków wobec bezpiecze�stwa 
w kabinie pasa�erskiej z uwzgl�dnieniem wspó�pracy: za�oga lotnicza - personel pok�adowy. 
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Uwaga 1. –  Wymagania dotycz�ce szkolenia cz�onków personelu pok�adowego w zakresie transportu towarów 
niebezpiecznych zawiera Program szkolenia o towarach niebezpiecznych, zawarty w Za��czniku 18 – „Bezpieczny transport towarów 
niebezpiecznych drog� powietrzn�” oraz Instrukcje techniczne dotycz�ce bezpiecznego transportu towarów niebezpiecznych 
(Dokument 9284). 

Uwaga 2. – Materia�y przewodnie do opracowania programu wzbogacenia wiedzy i umiej�tno�ci w zakresie wydolno�ci
cz�owieka mo�na znale�� w Podr�czniku szkolenia o dzia�aniu czynników ludzkich (Dokument 9683). 

10.4   Czas lotu, okres pe�nienia czynno�ci lotniczych i okresy wypoczynku 

Pa�stwo operatora musi ustanowi	 przepisy wyszczególniaj�ce ograniczenie stosowane do czasu lotu, okresu pe�nienia czynno�ci 
lotniczych i okresu wypoczynku dla personelu pok�adowego.

 Uwaga.– Materia�y przewodnie na temat ustalenia ogranicze� s� podane w Za��czniku A. 
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ROZDZIA	 11.  OCHRONA* 

11.1  Lista kontrolna w procedurze  
przeszukiwania �mig�owca 

Operator ma zapewni	, �eby na pok�adzie znajdowa�a si� lista kontrolna dotycz�ca procedur, w my�l których post�puje si� podczas 
poszukiwania bomby w przypadku podejrzenia o sabota�. Lista sprawdze� musi by	 uzupe�niona o wskazówki dotycz�ce sposobu 
post�powania w przypadku znalezienia bomby lub podejrzanego przedmiotu. 

11.2  Programy szkolenia 

11.2.1 Operator musi ustanowi	 i realizowa	 program szkolenia, który umo�liwi cz�onkom za�ogi dzia�anie
w najbardziej stosowny sposób w celu zminimalizowania konsekwencji aktów bezprawnej ingerencji. 

11.2.2 Operator musi równie� ustanowi	 i realizowa	 program szkolenia w celu zapoznania w�a�ciwych pracowników ze 
�rodkami zapobiegawczymi i technikami stosowanymi w odniesieniu do pasa�erów, baga�u, �adunku, poczty, wyposa�enia, zapasów 
i zaopatrzenia, których przewóz jest zamierzony na �mig�owcu tak, by przyczyniali si� oni do zapobiegania aktom sabota�u lub 
innym formom bezprawnej ingerencji. 

11.3  Meldowanie o aktach bezprawnej ingerencji 

Po zaistnieniu aktu bezprawnej ingerencji, pilot-dowódca musi przekaza	, bez opó�nie�, do wyznaczonej miejscowej w�adzy 
meldunek o takim akcie. 

* W my�l niniejszego Rozdzia�u s�owo „ochrona” jest u�yte w sensie ochrony przed niedozwolonymi aktami przeciw lotnictwu cywilnemu. 
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ROZDZIA	 1.  OGÓLNE 

 Uwaga 1. – Wprawdzie Konwencja o mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym na�o�y�a na pa�stwa rejestracji pewne 
funkcje, które te pa�stwa mog� pe�ni� z upowa�nienia, albo z obowi�zku, zale�nie od przypadku, to jednak Zgromadzenie uzna�o
w decyzji A 23–13, �e pa�stwo rejestracji mo�e by� niezdolne do wywi�zania si� z tej odpowiedzialno�ci w odniesieniu do sytuacji, 
gdy statki powietrzne s� wypo�yczone, wyczarterowane lub wymienione –  w szczególno�ci bez za�ogi – przez operatora z innego 
pa�stwa oraz, �e Konwencja niewystarczaj�co wyszczególnia prawa i obowi�zki pa�stwa operatora w takich sytuacjach zanim 
nabra� mocy prawnej Artyku� 83 bis Konwencji. Zgodnie z tym, Rada przynagla�a, �e je�eli w wymienionych wy�ej sytuacjach 
pa�stwo rejestracji uzna, i� nie jest w stanie wype�nia� funkcji powierzonych mu przez Konwencj�, przeniesie do Pa�stwa operatora, 
za zgod� tego pa�stwa, te funkcje pa�stwa rejestracji, które mog� by� lepiej spe�nione przez pa�stwo operatora. By�o zrozumia�e, �e
do czasu nabrania mocy prawnej przez Artyku� 83 bis Konwencji, dzia�ania znajduj�ce si� w toku mog�yby by� wy��cznie spraw�
praktycznej wygody i nie mog�y oznacza� ani postanowienia Konwencji z Chicago, nak�adaj�cej obowi�zki na pa�stwo rejestracji 
ani na �adne inne pa�stwo. Jednak�e skoro Artyku� 83 bis Konwencji nabra� mocy prawnej dnia 20 czerwca 1997 r., takie 
przeniesienie porozumienia b�dzie skuteczne w odniesieniu do Pa�stw uczestnicz�cych w Konwencji, które ratyfikowa�y odpowiedni 
protokó� (Dokument 9318) na temat przyj�cia warunków ustalonych w Artykule 83 bis. 

 Uwaga 2. – W przypadku operacji mi�dzynarodowych realizowanych ��cznie ze �mig�owcami, z których nie wszystkie s�
zarejestrowane w jakim� pa�stwie uczestnicz�cym w Konwencji, �adne z ustale� tej cz��ci nie przeszkadza pa�stwom, których to 
dotyczy, przyst�pi� do porozumienia w zakresie wspólnego wykonywania funkcji powierzonych pa�stwu rejestracji w wyniku 
postanowie� odpowiednich Za��czników.

1.1   Przestrzeganie prawa,  
przepisów i procedur 

1.1.1 Pilot-dowódca musi przestrzega	 odpowiednie prawa, przepisy i procedury pa�stwa, w którym jest u�ytkowany 
�mig�owiec.

Uwaga 1. – Pa�stwo rejestracji mo�e wymaga� bardziej restrykcyjnego przestrzegania, ale nie mo�e to by� sprzeczne  
z postanowieniami pkt. 1.1.1.  

Uwaga 2. – Prawo obejmuj�ce loty nad otwartym morzem jest zawsze zawarte w Za��czniku 2. 

Uwaga 3. – Informacje dla pilotów odno�nie parametrów procedur lotu i procedur operacyjnych s� zawarte w PANS-OPS 
(Dokument 8168) Tom 1. Wskazówki dotycz�ce tworzenia procedur dla wykonywanych lotów z widoczno�ci�, jak i budowy
przyrz�dów lotniczych/lotu s� zawarte w PANS-OPS (Dokument 8168) Tom II. Kryteria przewy�szenia nad przeszkodami i procedury 
u�yte w niektórych krajach mog� si� ró�ni� od tych zawartych w PANS-OPS, a wiedza dotycz�ca tych/ znajomo�� ró�nic jest wa�na
ze wzgl�dów bezpiecze�stwa. 

1.1.2 Pilot-dowódca jest odpowiedzialny za u�ytkowanie i bezpiecze�stwo �mig�owca oraz za bezpiecze�stwo
wszystkich cz�onków za�ogi, pasa�erów i �adunku od chwili uruchomienia silnika (silników) a� do ostatecznego zatrzymania po 
zako�czeniu lotu, wy��czenia silnika (silników) i zatrzymania �opat wirnika. 

1.1.3 Je�eli sytuacja niebezpieczna, która zagra�a bezpiecze�stwu �mig�owca lub osób, wymaga podj�cia dzia�a�
poci�gaj�cych za sob� naruszenie lokalnych przepisów lub procedur, pilot-dowódca musi bezzw�ocznie powiadomi	 odpowiednie 
lokalne w�adze. Je�eli w pa�stwie, w którym wyst�pi� ten incydent jest wymagany raport o ka�dym takim naruszeniu, pilot-dowódca 
przed�o�y taki raport odpowiednim w�adzom tego pa�stwa; w takim przypadku pilot-dowódca musi równie� przed�o�y	 jego kopi�
w pa�stwie operatora. Taki raport musi by	 przedstawiony jak najszybciej, ale zwykle w ci�gu dziesi�ciu dni. 
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 1.1.4 Pilot-dowódca jest odpowiedzialny za powiadomienie najbli�szej odpowiedniej w�adzy, wykorzystuj�c najszybsze 
dost�pne �rodki, o ka�dym wypadku, w którym uczestniczy� �mig�owiec, w wyniku którego jakakolwiek osoba zosta�a powa�nie 
zraniona lub zmar�a albo powsta�o znaczne uszkodzenie �mig�owca lub w�asno�ci. 

 Uwaga.– Definicja poj�cia „powa�ne zranienie” jest zawarta w Za��czniku 13.

 1.1.5 Zalecenie. – Pilot-dowódca powinien mie� na pok�adzie �mig�owca podstawowe informacje dotycz�ce s�u�b
poszukiwawczych i ratowniczych na obszarach, nad którymi zamierzono lot �mig�owca.

1.2   Materia�y  niebezpieczne 

 Uwaga 1. – Postanowienia w sprawie przewozu �adunków niebezpiecznych s� zawarte w Za��czniku 18. 

 Uwaga 2. – Artyku� 35 Konwencji odnosi si� do ogranicze� przewozów pewnych klas towarów. 

1.3    U
ywanie �rodków psychoaktywnych 

 Uwaga. – Postanowienia dotycz�ce u�ywania �rodków psychoaktywnych s� zawarte w Za��czniku 1, 
pkt 1.2.7 oraz w Za��czniku 2, 2.5. 
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ROZDZIA	 2.   U�YTKOWANIE W LOCIE 

2.1   Odpowiednio�� pomocy operacyjnych 

Pilot-dowódca nie rozpocznie lotu, je�eli wszelkimi odpowiednimi �rodkami nie uzyska� pewno�ci, �e obszary naziemne i/lub 
nawodne oraz pomoce dost�pne bezpo�rednio, potrzebne do takiego lotu, s� odpowiednie do bezpiecznego u�ytkowania �mig�owca, 
w��cznie ze �rodkami ��czno�ci i pomocami nawigacyjnymi. 

Uwaga. – „Odpowiednie �rodki” w tej normie s� wymienione jako wskazane do u�ycia w informacji dost�pnej dla pilota-
dowódcy, albo poprzez oficjalne informacje publikowane przez lotnicz� s�u�b� informacyjn�, lub z innych �atwo dost�pnych �róde�.

2.2   Minima u
ytkowe heliportu 

Pilot-dowódca nie wykona lotu do albo od heliportu w warunkach u�ytkowania gorszych ni� mog� by	 ustanowione dla tego 
heliportu przez pa�stwo, na którego terenie znajduje si� heliport, chyba �e uzyska na to specjalne zatwierdzenie od tego pa�stwa. 

 Uwaga.– Jest praktyk� w niektórych pa�stwach, �e dla celów planowania lotu, przyjmowane s� wy�sze minima dla 
heliportu, gdy jest wskazany jako zapasowy, ni� dla tego samego heliportu, gdy jest planowany do zamierzonego l�dowania. 

2.3   Odprawa 

 2.3.1 Pilot-dowódca zapewni, aby cz�onkowie za�ogi i pasa�erowie zostali zapoznani podczas ustnej odprawy lub przy 
u�yciu innych �rodków, z rozmieszczeniem i u�yciem:

 a) pasów bezpiecze�stwa; oraz odpowiednio, 

 b) wyj�	 awaryjnych, 

 c) kamizelek ratunkowych, 

 d) wyposa�enia dostarczaj�cego tlen, oraz 

 e) innego wyposa�enia awaryjnego przeznaczonego do indywidualnego u�ycia, w��czaj�c instrukcje 
bezpiecze�stwa dla pasa�era. 

 2.3.2 Pilot-dowódca zapewni, aby wszystkie osoby na pok�adzie zosta�y powiadomione o rozmieszczeniu i ogólnym 
sposobie u�ycia podstawowego wyposa�enia ratowniczego, przewo�onego do u�ytku zbiorowego. 
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2.4   Zdatno�� do lotu �mig�owca i �rodki ostro
no�ci dotycz�ce bezpiecze�stwa

Lot nie b�dzie rozpocz�ty dopóki pilot-dowódca nie upewni si�, �e: 

a) �mig�owiec jest zdatny do lotu, nale�ycie zarejestrowany i �e odpowiednie certyfikaty dotycz�ce tego znajduj� si� na 
pok�adzie, 

b) przyrz�dy i wyposa�enie zabudowane na �mig�owcu s� odpowiednie, bior�c pod uwag� przewidywane warunki lotu, 

c) wszystkie potrzebne prace obs�ugowe, wykonane zosta�y zgodnie z Rozdzia�em 6, 

d) masa �mig�owca i po�o�enie �rodka ci��ko�ci s� takie, �e lot mo�na wykona	 bezpiecznie, bior�c pod uwag�
przewidywane warunki lotu, 

e) ka�dy przewo�ony �adunek jest poprawnie rozmieszczony i dobrze zabezpieczony, oraz 

f) ograniczenia u�ytkowe �mig�owca, zawarte w instrukcji u�ytkowania w locie lub w dokumencie równowa�nym, nie 
zostan� przekroczone. 

2.5   Meldunki o pogodzie i prognozy pogody 

Przed rozpocz�ciem lotu, pilot-dowódca musi by	 zapoznany ze wszystkimi dost�pnymi informacjami meteorologicznymi, 
odpowiednimi dla zamierzonego lotu. Przygotowanie do lotu poza obszary bliskie miejscu wylotu oraz wszystkich lotów wg 
wskaza� przyrz�dów musi obejmowa	: 1) zapoznanie si� z dost�pnymi aktualnymi informacjami o pogodzie i z prognoz�; oraz 2) 
zaplanowanie alternatywnego przebiegu lotu w celu przygotowania na ewentualno�	 braku mo�liwo�ci zako�czenia lotu zgodnie  
z planem, ze wzgl�du na warunki meteorologiczne. 

Uwaga. – Wymagania dotycz�ce planów lotu s� zawarte w Za��czniku 2 i PANS-ATM (Dokument 4444). 

2.6   Ograniczenia spowodowane  warunkami meteorologicznymi  

2.6.1   Loty zgodne z przepisami lotów z widoczno�ci�

Lot, z wyj�tkiem takiego, który ma wy��cznie lokalny charakter w warunkach meteorologicznych lotów z widoczno�ci�, je�eli ma 
by	 przeprowadzony zgodnie z przepisami lotów z widoczno�ci�, nie b�dzie rozpocz�ty, je�li dost�pne aktualne komunikaty 
meteorologiczne lub kombinacje tych komunikatów z prognozami, nie poka��, �e warunki meteorologiczne wzd�u� trasy, lub cz��ci 
trasy, na której ma odby	 si� lot wg przepisów lotów z widoczno�ci�, mog� by	 w odpowiednim czasie takie, �e zapewni�
mo�liwo�	 przestrzegania tych przepisów. 

2.6.2   Lot zgodnie z przepisami lotów wg wskaza� przyrz�dów

 2.6.2.1 Gdy wymagany jest heliport zapasowy. Lot, który ma by	 wykonany zgodnie z przepisami lotów wg wskaza�
przyrz�dów nie b�dzie rozpocz�ty, je�eli dost�pne informacje nie wyka��, �e warunki w heliporcie zamierzonego l�dowania, i w co 
najmniej jednym heliporcie zapasowym, w przewidywanym czasie przylotu s� równe lub lepsze ni� minima u�ytkowe heliportu. 

Uwaga. – Jest praktyk� w niektórych pa�stwach, �e dla celów planowania lotu, podawane s� wy�sze minima dla 
heliportów, gdy jest wskazany on jako zapasowy, ni� dla tego samego heliportu, gdy jest planowany jako zamierzone l�dowanie. 

 2.6.2.2 Gdy heliport zapasowy nie jest wymagany. Lot, który ma by	 wykonany zgodnie z przepisami lotów wg wskaza�
przyrz�dów do heliportu, gdy nie jest wymagany �aden heliport zapasowy nie b�dzie rozpocz�ty, je�eli dost�pna informacja  
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meteorologiczna nie wska�e, �e na dwie godziny przed przewidywanym czasem przylotu do dwóch godzin po tym czasie albo od 
w�a�ciwego czasu wylotu do dwóch godzin po przewidywanym czasie przylotu, wybieraj�c okres krótszy, b�d� istnie	 nast�puj�ce 
warunki meteorologiczne: 

a) podstawa chmur co najmniej 120 m (400 stóp) ponad minimum, zwi�zane z procedur� podej�cia wg wskaza�
przyrz�dów oraz 

b) widzialno�	 co najmniej 1.5 km wi�ksza ni� minimalna wynikaj�ca z procedury. 

Uwaga. – Warto�ci te powinny by� traktowane jako minimalne w przypadkach, gdy utrzymana jest wiarygodna i ci�g�a
s�u�ba meteorologiczna. Je�eli prognoza meteorologiczna ma charakter jedynie „dla obszaru” warto�ci te powinny by� odpowiednio 
zwi�kszone.

2.6.3 Minima u�ytkowe heliportu 

 2.6.3.1 Lot do heliportu zamierzonego l�dowania nie b�dzie kontynuowany, je�eli najnowsze dost�pne informacje 
meteorologiczne nie wskazuj�, �e warunki w heliporcie lub w co najmniej jednym z heliportów zapasowych, w przewidywanym 
czasie przylotu, s� równe lub lepsze ni� wyszczególnione minima u�ytkowe heliportu. 

 2.6.3.2 Podej�cie wg wskaza� przyrz�dów nie b�dzie kontynuowane poza pozycj� radiomarkera zewn�trznego w 
przypadku podej�cia precyzyjnego, lub poni�ej 300 m (1 000stóp) ponad heliportem w przypadku podej�cia nieprecyzyjnego, je�eli 
podana widzialno�	 lub kontrolny RVR nie s� wi�ksze ni� wyszczególnione minimum. 

 2.6.3.3 Je�eli po przej�ciu radiomarkera zewn�trznego w przypadku podej�cia precyzyjnego lub po zej�ciu poni�ej 300 m 
(1 000 stóp) ponad heliport w przypadku podej�cia nieprecyzyjnego, podana widzialno�	 albo kontrolny RVR spada poni�ej 
wyszczególnionego minimum, podej�cie mo�e by	 kontynuowane do DA/H lub MDA/H. W �adnym przypadku �mig�owiec nie 
b�dzie kontynuowa	 swojego podej�cia do l�dowania poza punkt, w którym mog�yby by	 naruszone minima u�ytkowania heliportu. 

2.6.4   Lot w warunkach oblodzenia 

Lot, który ma odby	 si� w znanych lub przewidywanych warunkach oblodzenia nie b�dzie rozpocz�ty, je�eli �mig�owiec nie jest 
certyfikowany i wyposa�ony do przezwyci��enia tych warunków. 

2.7   Heliporty zapasowe 

 2.7.1 W przypadku lotu, który ma by	 wykonany zgodnie z przepisami lotów wg wskaza� przyrz�dów, co najmniej 
jeden odpowiedni heliport zapasowy musi by	 wyszczególniony w operacyjnym planie lotu i w planie lotu ATS, chyba �e:

a) utrzymuj� si� warunki wskazane w pkt. 2.6.2.2 lub 

b) 1)  heliport zamierzonego l�dowania jest odosobniony i nie jest dost�pny �aden heliport zapasowy oraz 

2) ustalona jest procedura podej�cia wg wskaza� przyrz�dów dotycz�ca odosobnionego heliportu zamierzonego 
l�dowania, oraz  

3) w przypadku nawodnego punktu docelowego zosta� okre�lony punkt bez powrotu (PNR). 

 2.7.2 Odpowiednie heliporty zapasowe nawodne mog� by	 wyszczególnione stosownie do nast�puj�cych ustale�:

a) zapasowy heliport nawodny mo�e by	 u�yty wy��cznie po mini�ciu punktu bez powrotu (PNR). Przed osi�gni�ciem 
tego punktu musi by	 wykorzystany wy��cznie naziemny heliport zapasowy, 

b) w celu okre�lenia przydatno�ci heliportu zapasowego musi by	 rozwa�ona i wzi�ta pod uwag� mechaniczna 
niezawodno�	 krytycznych systemów sterowania i krytycznych elementów, 

III-2-3 18/11/10

Dział III, Rozdział 2                                                                                    Załącznik 6 – Eksploatacja Statków Powietrznych



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 2 — 300 — Poz. 2

c) przed przylotem do heliportu zapasowego musz� by	 wzi�te pod uwag� osi�galne w�a�ciwo�ci z jednym silnikiem 
niepracuj�cym, 

d) musi by	 zapewniona dost�pno�	 platformy, 

e) informacja meteorologiczna musi by	 wiarygodna i dok�adna.

Uwaga. – Wyszczególniona w instrukcji u�ytkowania w locie technika l�dowania po uszkodzeniu systemu sterowania mo�e
wykluczy� niektóre platformy jako heliporty zapasowe.  

 2.7.3 Zalecenie.– Je�eli jest mo�liwe przewo�enie takiej ilo�ci paliwa, która umo�liwia wykorzystanie zapasowego 
heliportu naziemnego, heliporty nawodne nie powinny by� u�ywane jako zapasowe. Nie nale�y korzysta� z zapasowych heliportów 
nawodnych w nieprzyjaznym �rodowisku.

2.8   Zaopatrzenie w paliwo i olej 

 2.8.1 Wszystkie �mig�owce. Lot ma nie by	 rozpocz�ty dopóki, bior�c pod uwag� zarówno warunki meteorologiczne, 
jak i inne opó�nienia, których mo�na spodziewa	 si� w locie, w �mig�owcu nie znajdzie si� wystarczaj�ca ilo�	 paliwa i oleju 
zapewniaj�ca, �e lot mo�e by	 zako�czony bezpiecznie. Ponadto ma by	 zapewniona rezerwa w celu zapobie�enia przeciwno�ciom. 

 2.8.2 Operacje wg przepisów lotów z widoczno�ci� VFR. Paliwo i olej przewo�one w celu przestrzegania wymaga�
pkt. 2.8.1, w przypadku operacji wg VFR, maj� by	 co najmniej w takiej ilo�ci by �mig�owiec móg�:

a) dolecie	 do heliportu, do którego lot by� zaplanowany, 

b) lecie	 nast�pnie przez 20 minut na pr�dko�ci najwi�kszego zasi�gu, oraz 

c) posiada	 jeszcze dodatkow� ilo�	 paliwa, uwzgl�dniaj�c� zwi�kszone zu�ycie w okoliczno�ciach ka�dych 
potencjalnych przeciwno�ci, okre�lonych przez pa�stwo i wyszczególnionych w przepisach pa�stwowych dotycz�cych 
lotnictwa ogólnego. 

 2.8.3 Operacje wg przepisów lotów wg wskaza� przyrz�dów IFR. Paliwo i olej przewo�one w celu przestrzegania 
wymaga� pkt. 2.8.1, w przypadku operacji wg IFR, ma by	 w ilo�ci co najmniej wystarczaj�cej by �mig�owiec móg�:

 2.8.3.1 Gdy nie jest wymagany heliport zapasowy, w warunkach wynikaj�cych z pkt. 2.6.2.2 lecie	 do heliportu, do 
którego lot by� zaplanowany, a nast�pnie:

a) lecie	 przez 30 minut na pr�dko�ci oczekiwania na wysoko�ci 450 m (1 500 stóp) nad heliportem docelowym  
w warunkach temperatury normalnej, a nast�pnie wykona	 podej�cie i l�dowanie, oraz 

b) posiada	 jeszcze dodatkow� ilo�	 paliwa, wystarczaj�c� do zaspokojenia zwi�kszonego zu�ycia w przypadku 
wyst�pienia potencjalnych przeciwno�ci.

  2.8.3.2 Gdy zapasowy heliport jest wymagany, w warunkach wynikaj�cych z pkt. 2.6.2.1, lecie	 do heliportu 
docelowego, wykona	 podej�cie i nieudane podej�cie w tym heliporcie, gdzie zaplanowano l�dowanie, a nast�pnie: 

a) lecie	 do heliportu zapasowego wyszczególnionego w planie lotu, a nast�pnie

b) lecie	 przez 30 minut na pr�dko�ci oczekiwania na wysoko�ci 450 m (1 500 stóp) ponad heliportem zapasowym  
w warunkach temperatury normalnej oraz wykona	 podej�cie i l�dowanie oraz

c) posiada	 dodatkow� ilo�	 paliwa wystarczaj�c� do pokrycia zwi�kszonego zu�ycia w przypadku wyst�pienia
potencjalnych przeciwno�ci.  
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 2.8.3.3 Je�eli odpowiedni heliport zapasowy nie jest dost�pny (tzn. heliport zamierzonego l�dowania jest w miejscu 
odosobnionym i brak odpowiedniego heliportu zapasowego), lecie	 do heliportu, do którego lot by� zaplanowany, a nast�pnie lecie	
przez czas okre�lony przez pa�stwo operatora. 

 2.8.4 Do obliczenia wymaganej wg pkt. 2.8.1 ilo�ci paliwa i oleju, musz� by	 rozwa�one co najmniej: 

a) prognoza warunków meteorologicznych, 

b) przewidywane trasy lotu i opó�nienia w ruchu lotniczym, 

c) w przypadku lotu wg IFR, jedno podej�cie wg wskaza� przyrz�dów w heliporcie docelowym, uwzgl�dniaj�c podej�cie 
nieudane, 

d) procedury w przypadku utraty hermetyzacji, tam gdzie to ma zastosowanie, albo uszkodzenie jednostki nap�dowej w 
czasie przelotu oraz 

e) wszystkie inne warunki, które mog� opó�ni	 l�dowanie �mig�owca albo zwi�kszy	 zu�ycie paliwa/oleju. 

Uwaga. – Nic w punkcie 2.8 nie wyklucza zmiany planu lotu w czasie lotu w celu przeplanowania tego lotu do innego 
heliportu, pod warunkiem, �e wymagania pkt. 2.8 b�d� spe�nione od punktu, w którym lot zosta� przeplanowany. 

2.9   Zaopatrzenie w tlen 

Uwaga. – Przybli�one wysoko�ci bezwzgl�dne wg atmosfery standard, odpowiadaj�ce warto�ciom ci�nienia bezwzgl�dnego 
u�yte w tek�cie s� nast�puj�ce:

Ci�nienie bezwzgl�dne Metry Stopy 
   

700 hPa 3 000 10 000
620 hPa 4 000 13 000

 2.9.1 Lot, który przewidziany jest do wykonania na wysoko�ci, na której ci�nienie atmosferyczne w pomieszczeniach 
osobowych b�dzie mniejsze ni� 700 hPa nie b�dzie rozpocz�ty, je�li nie jest przewo�ona wystarczaj�ca ilo�	 tlenu do oddychania 
dla:

a) wszystkich cz�onków za�ogi i 10% pasa�erów na ka�dy okresu przekraczaj�cy 30 minut, gdy ci�nienie w zajmowanych 
przez nich pomieszczeniach b�dzie pomi�dzy 700 hPa i 620 hPa oraz 

b) za�ogi i pasa�erów przez ca�y czas, gdy ci�nienie w zajmowanych przez nich pomieszczeniach spadnie poni�ej  
620 hPa. 

 2.9.2 Lot, który ma by	 wykonany na �mig�owcu z kabin� hermetyzowan� nie b�dzie rozpocz�ty, je�li nie jest 
przewo�ona wystarczaj�ca ilo�	 tlenu do oddychania dla wszystkich cz�onków za�ogi i proporcjonalnie cz��ci pasa�erów stosownie 
do okoliczno�ci w locie, który ma by	 podj�ty, w przypadku utraty hermetyzacji, na ka�dy okres, w którym ci�nienie atmosferyczne 
w zajmowanych przez nich pomieszczeniach by�oby mniejsze ni� 700 hPa.  

2.10 U
ywanie tlenu  

Wszyscy cz�onkowie za�ogi lotniczej w czasie wykonywania obowi�zków podstawowych dla bezpiecznego u�ytkowania �mig�owca
w locie musz� u�ywa	 tlenu do oddychania w sposób ci�g�y, gdy tylko zaistniej� okoliczno�ci, w których u�ycie tlenu jest 
wymagane zgodnie z pkt. 2.9.1 lub pkt. 2.9.2. 
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2.11   Instrukcja bezpiecze�stwa w locie 

W przypadku niebezpiecze�stwa w czasie lotu, pilot-dowódca musi zapewni	, �e wszystkie osoby na pok�adzie s� poinstruowane  
o takich dzia�aniach awaryjnych jakie mog� by	 odpowiednie do okoliczno�ci.

2.12   Meldunki meteorologiczne pilota  

 Zalecenie. – Je�eli napotkane s� warunki meteorologiczne, które mog� oddzia�ywa� na bezpiecze�stwo lotów innych 
statków powietrznych, informacje o nich powinny by� przekazane tak szybko, jak to mo�liwe.

2.13   Niebezpieczne warunki lotu 

Zalecenie. – Powiadomienie o niebezpiecznych warunkach lotu, innych ni� zwi�zanych z warunkami meteorologicznymi, 
napotkanych na trasie nale�y przekaza� tak szybko, jak to mo�liwe. Meldunki tak udost�pnione powinny zawiera� takie szczegó�y
jakie mog� mie� odniesienie do bezpiecze�stwa innych statków powietrznych. 

2.14   Sprawno�� cz�onków za�ogi lotniczej 

Pilot-dowódca jest odpowiedzialny za zapewnienie, �e lot: 

a) nie b�dzie rozpocz�ty, je�eli którykolwiek z cz�onków za�ogi lotniczej jest niezdolny do pe�nienia obowi�zków
z jakiegokolwiek powodu, np. takiego jak obra�enia, choroba, zm�czenie, skutek u�ycia alkoholu lub leków, oraz 

b) nie b�dzie kontynuowany poza najbli�szy odpowiedni heliport, gdy zdolno�	 do pe�nienia obowi�zków przez 
cz�onków za�ogi lotniczej jest znacz�co ograniczony z powodów takich, jak zm�czenie, choroba, brak tlenu.  

2.15   Cz�onkowie za�ogi lotniczej na stanowiskach pracy 

2.15.1   Start i l�dowanie

Wszyscy cz�onkowie za�ogi lotniczej, których obecno�	 na pok�adzie jest wymagana ze wzgl�du na obowi�zki musz� by	 na swoich 
stanowiskach.

2.15.2   Przelot 

Wszyscy cz�onkowie za�ogi lotniczej, których obecno�	 w kabinie za�ogi jest wymagana ze wzgl�du na obowi�zki musz�
pozostawa	 na swoich stanowiskach z wyj�tkiem, gdy ich nieobecno�	 jest konieczna ze wzgl�du na wykonywanie obowi�zków 
zwi�zanych z u�ytkowaniem �mig�owca lub wynika z potrzeb fizjologicznych. 

2.15.3   Pasy bezpiecze�stwa 

Wszyscy cz�onkowie za�ogi lotniczej zajmuj�cy swoje stanowiska musz� mie	 zapi�te pasy bezpiecze�stwa. 
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2.15.4   Uprz�� bezpiecze�stwa 

Zalecenie. – W przypadku istnienia uprz��y bezpiecze�stwa, ka�dy cz�onek za�ogi lotniczej zajmuj�cy siedzisko pilota 
powinien mie� zapi�t� uprz�� bezpiecze�stwa w czasie startu i l�dowania; wszyscy pozostali cz�onkowie za�ogi lotniczej powinni 
mie� zapi�te swoje uprz��e bezpiecze�stwa podczas startu i l�dowania, chyba �e pas barkowy uprz��y przeszkadza w wykonywaniu 
przez nich obowi�zków, kiedy to pasy barkowe mog� by� rozpi�te, ale pasy biodrowe musz� pozosta� zapi�te. 

 Uwaga.– Uprz�� bezpiecze�stwa sk�ada si� z pasa barkowego i pasa biodrowego, które mog� by� u�ywane niezale�nie.

2.16 Procedury lotu wg wskaza� przyrz�dów

 2.16.1 Jedna lub wi�cej procedur podej�cia wg wskaza� przyrz�dów musz� by	 zatwierdzone i opublikowane przez 
pa�stwo, na którego terenie znajduje si� dany heliport, albo przez to pa�stwo, które jest odpowiedzialne za heliport, znajduj�cy si�
poza terytorium jakiegokolwiek pa�stwa, dla ka�dego obszaru ko�cowego podej�cia i startu lub heliportu wykorzystywanego do 
operacji wykonywanych zgodnie z przepisami lotów wg wskaza� przyrz�dów. 

 2.16.2 Wszystkie �mig�owce u�ytkowane zgodnie z przepisami lotów wg wskaza� przyrz�dów musz� przestrzega	
procedur podej�cia wg wskaza� przyrz�dów zatwierdzonych przez pa�stwo, w którym jest po�o�ony heliport lub przez pa�stwo, 
które jest odpowiedzialne za heliport, je�eli ten znajduje si� poza terytorium jakiegokolwiek pa�stwa. 

 Uwaga 1.– Procedury operacyjne zalecane jako materia�y przewodnie dla personelu operacyjnego zaanga�owanego
 w operacje dotycz�ce lotów wg wskaza� przyrz�dów s� opisane w PANS–OPS (Dokument 8168), Tom I. 

 Uwaga 2.– Kryteria do opracowywania procedur lotu wg wskaza� przyrz�dów, jako materia�y przewodnie dla specjalistów 
ds. procedur s� podane w PANS – OPS (Dokument 8168), Tom II. 

2.17   Instrukcja – ogólne 

Wirnik �mig�owca nie b�dzie obracany przy u�yciu w�asnego nap�du, je�li za sterownicami nie znajduje si� wykwalifikowany pilot. 

2.18   Uzupe�nianie paliwa z pasa
erami na pok�adzie lub z obracaj�cym si� wirnikiem  

 2.18.1 Zalecenie. – Paliwo w �mig�owcu nie powinno by� uzupe�niane, gdy pasa�erowie wchodz� na pok�ad, s� na 
pok�adzie lub opuszczaj� �mig�owiec, albo gdy wirnik obraca si�, bez obecno�ci pilota-dowódcy lub innego wykwalifikowanego 
personelu, przygotowanego do podj�cia i pokierowania ewakuacj� �mig�owca przy u�yciu najskuteczniejszych dost�pnych �rodków
ewakuacyjnych.

 2.18.2 Zalecenie. – Podczas tankowania, gdy pasa�erowie s� przyjmowani na pok�ad, s� na pok�adzie lub opuszczaj�
�mig�owiec powinna by� utrzymana dwustronna ��czno��, przez wewn�trzny system ��czno�ci lub przez inne odpowiednie �rodki,
pomi�dzy za�og� naziemn� nadzoruj�c� tankowanie i pilotem-dowódc� lub innym wykwalifikowanym personelem, zgodnie z 
wymaganiem wg pkt. 2.18.1. 

 Uwaga 1.– Postanowienia dotycz�ce tankowania statku powietrznego s� zawarte w Za��czniku 14, Tom I, a materia�y
przewodnie dotycz�ce bezpiecznego tankowania s� zawarte w Podr�czniku s�u�b lotniczych (Dokument 9137), Cz��� 1 i 8. 

 Uwaga 2.– Dodatkowe �rodki ostro�no�ci s� wymagane, gdy tankowanie dotyczy paliw innych ni� nafta lotnicza albo gdy 
tankowanie mo�e skutkowa� mieszaniem nafty lotniczej z innymi paliwami do silników turbinowych, lub gdy do tankowania u�yta jest 
linia otwarta. 
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2.19   Loty nad wod�

Wszystkie �mig�owce w lotach nad wod� zgodnie z pkt. 4.3.1 musz� by	 certyfikowane w zakresie przymusowego wodowania. Stan 
morza musi by	 integraln� cz��ci� informacji dotycz�cej przymusowego wodowania. 
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ROZDZIA	 3.   OGRANICZENIA U�YTKOWE  
OSI�GÓW �MIG	OWCA

3.1 �mig�owiec musi by	 u�ytkowany: 

a) zgodnie z warunkami jego certyfikatu zdatno�ci do lotu lub równowa�nego zatwierdzonego dokumentu, 

b) w ramach ogranicze� u�ytkowych ustalonych przez w�adz� certyfikuj�c� w pa�stwie rejestracji, oraz 

c) w ramach ogranicze� masy wynikaj�cych z przestrzegania maj�cych zastosowanie norm certyfikacji ha�asu zawartych 
w Za��czniku 16, Tom I, chyba �e posiada upowa�nienie, wydane na specjalnych warunkach dla niektórych 
heliportów, gdzie nie wyst�puje problem zak�óce� ha�asowych, wydane przez kompetentne w�adze pa�stwa, w którym 
znajduje si� ten heliport. 

3.2 W �mig�owcu musz� by	 uwidocznione tabliczki, napisy, oznakowania przyrz�dów oraz ich kombinacje, 
obejmuj�ce te ograniczenia u�ytkowe ustalone przez w�adz� certyfikuj�c� pa�stwa rejestracji, które wymagaj� prezentacji 
wzrokowej.

Uwaga.– Normy zawarte w Za��czniku 8, Cz��� IV, stosuje si� do wszystkich �mig�owców, które zamierza si� u�ywa� do 
przewo�enia pasa�erów lub �adunku albo poczty w mi�dzynarodowej �egludze powietrznej. 

3.3 W przypadku, gdy �mig�owce wykonuj� lot do heliportów w otoczeniu o nieprzyjaznej zabudowie w�a�ciwa 
w�adza powinna przedsi�wzi�	 odpowiednie dzia�ania dla kontroli ryzyka zwi�zanego z awari� zespo�u nap�dowego. 

Uwaga. – Materia� doradczy zawarty jest w Za��czniku A, pkt 2.4. 
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ROZDZIA	 4.   PRZYRZ�DY, WYPOSA�ENIE
I DOKUMENTY LOTNICZE �MIG	OWCA 

Uwaga. – Wyszczególnienia dotycz�ce postanowienia o wyposa�eniu ��czno�ci i nawigacyjnym �mig�owca s� zawarte  
w Rozdziale 5.

4.1   Wszystkie �mig�owce we wszystkich lotach 

4.1.1   Ogólne 

W uzupe�nieniu do minimum niezb�dnego do wydania certyfikatu zdatno�ci do lotu, w �mig�owcu musz� by	 zamontowane lub 
przewo�one przyrz�dy, wyposa�enie oraz dokumenty lotnicze zapisane w poni�szych paragrafach stosownie do u�ytego �mig�owca
i do warunków w jakich b�dzie wykonywany lot. Wymienione przyrz�dy i wyposa�enie wraz z ich zabudow� musz� by	
zatwierdzone lub zaakceptowane przez pa�stwo rejestracji. 

4.1.2   Przyrz�dy 

�mig�owiec musi by	 wyposa�ony w przyrz�dy, które umo�liwi� za�odze sterowanie �mig�owcem po wybranym torze lotu, 
wykonanie wymaganych manewrów proceduralnych i przestrzeganie ogranicze� u�ytkowych �mig�owca w przewidywanych 
warunkach u�ytkowania. 

4.1.3   Wyposa�enie

 4.1.3.1 Wszystkie �mig�owce we wszystkich lotach musz� by	 wyposa�one w: 

a) dost�pny zestaw pierwszej pomocy, 

b) przeno�ne ga�nice, które po u�yciu nie spowoduj� niebezpiecznego ska�enia powietrza wewn�trz �mig�owca. Co 
najmniej jedna ga�nica musi by	 umieszczona w: 

1) pomieszczeniu pilotów, oraz 

2) ka�dym pomieszczeniu pasa�erskim, które jest oddzielone od pomieszczenia pilotów i, które nie jest �atwo 
dost�pne dla pilota lub drugiego pilota, 

c) 1) siedzenie lub miejsce do le�enia dla ka�dej osoby powy�ej wieku, okre�lonego przez pa�stwo rejestracji oraz 

2) pasy bezpiecze�stwa przy ka�dym siedzisku i pasy ograniczaj�ce przy ka�dym miejscu do le�enia, 

d) nast�puj�ce instrukcje, mapy i informacje: 

1) instrukcje u�ytkowania w locie lub inne dokumenty albo informacje dotycz�ce wszystkich ogranicze� u�ytkowych 
ustalonych dla �mig�owca przez certyfikuj�c� w�adz� pa�stwa rejestracji, wymagane ze wzgl�du na stosowanie 
Rozdzia�u 3, 
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2) aktualne i w�a�ciwe mapy obejmuj�ce tras� proponowanego lotu, a tak�e wszystkie inne trasy, które mo�na uzna	
za rozs�dne w przypuszczeniu, �e mo�e nast�pi	 zmiana w locie, 

3) procedury dla pilota-dowódcy w przypadku przechwycenia statku powietrznego jakie podano w Za��czniku 2, oraz 

4) lista sygna�ów wizualnych do u�ycia przez statki powietrzne przechwytuj�cy i przechwytywany, zawartych  
w Za��czniku 2, oraz 

e) zapasowe bezpieczniki elektryczne o odpowiedniej charakterystyce w celu zamiany w locie, je�eli stosowane. 

 4.1.3.2 Zalecenie. – Wszystkie �mig�owce we wszystkich lotach powinny by� wyposa�one w kody sygna�ów ziemia–
powietrze w celach poszukiwawczych i ratowniczych. 

 4.1.3.3 Zalecenie. – Wszystkie �mig�owce we wszystkich lotach powinny by� wyposa�one w uprz�� bezpiecze�stwa przy 
ka�dym siedzeniu cz�onka za�ogi lotniczej. 

Uwaga. – Uprz�� bezpiecze�stwa sk�ada si� z pasa barkowego i pasa biodrowego, które mog� by� u�ywane niezale�nie.

4.1.4 Oznakowanie miejsc dost�pu zewn�trznego 

4.1.4.1 Je�eli miejsca w kad�ubie przystosowane do dost�pu zewn�trznego dla za�óg ratowniczych w przypadku 
zagro�enia s� na �mig�owcu oznakowane, miejsca te musz� by	 oznakowane jak pokazano ni�ej (patrz rysunek). Kolor oznakowa�
musi by	 czerwony lub �ó�ty i, je�li to jest konieczne, musz� one by	 umieszczone na bia�ym tle w celu uzyskania kontrastu z 
pod�o�em. 

 4.1.4.2 Je�eli oznakowania naro�ne s� odleg�e od siebie o wi�cej ni� 2 m, musz� by	 dodane linie po�rednie o 
wymiarach 9 cm x 3 cm tak, by odleg�o�	 pomi�dzy s�siednimi oznakowaniami nie by�a wi�ksza ni� 2 m. 

Uwaga.– Norma nie wymaga, �eby ka�dy �mig�owiec mia� obszary dost�pu zewn�trznego.

OZNAKOWANIE PUNKTÓW DOST�PU ZEWN�TRZNEGO  (patrz pkt 4.1.4) 
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4.2   Instrumenty i wyposa
enie w lotach wg VFR i IFR - w dzie� i w nocy 

Uwaga. – Wyposa�enie wymagane w pkt. 4.4.1, 4.4.2 i  4.4.3  mo�e zosta� zast�pione przez ró�ne zestawienie instrumentów 
lub przez wy�wietlacze elektroniczne. 

 4.2.1 Wszystkie �mig�owce u�ytkowane w lotach wg VFR musz� by	 wyposa�one w: 

a) busol� magnetyczn�,

b) dok�adny czasomierz wskazuj�cy czas w godzinach, minutach i sekundach, 

c) czu�y wysoko�ciomierz ci�nieniowy, 

d) wska�nik pr�dko�ci oraz 

e) takie dodatkowe przyrz�dy lub wyposa�enie, jakie mog� by	 nakazane przez odpowiedni� w�adz� lotnicz�.

 4.2.2 Wszystkie �mig�owce u�ytkowane w nocy w lotach wg VFR musz� by	 wyposa�one w.

a) ca�e wyposa�enie wyszczególnione w pkt. 4.2.1, 

b) wska�nik wysoko�ci (sztuczny horyzont) dla ka�dego pilota oraz jeden dodatkowy wska�nik wysoko�ci,

c) zakr�tomierz, 

d) wska�nik kursu (�yroskop kierunkowy), 

e) wska�nik pr�dko�ci wznoszenia i opadania, 

f) instrumenty i wyposa�enie, które mog� zosta	 okre�lone przez w�adz� oraz nast�puj�ce urz�dzenia �wiec�ce: 

g) �wiat�a wymagane w Z��czniku 2 na statku powietrznym w czasie lotu albo w polu manewrowym lotnisku, 

Uwaga.– Ogólne charakterystyki �wiate� wyszczególniono w Za��czniku 8. Szczegó�owe przedstawienie spraw dotycz�cych 
o�wietlenia spe�niaj�cego wymagania Za��cznika 2 dla statków powietrznych w locie lub u�ytkowanych w polu manewrowym 
heliportu zawarte jest w Podr�czniku zdatno�ci do lotu (Dokument 9760). 

h) �wiat�o l�dowania,

i) o�wietlenie wszystkich przyrz�dów i wyposa�enia, które maj� zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego u�ytkowania 
�mig�owca i które s� u�ywane przez za�og�,

l) o�wietlenie wszystkich pomieszcze� pasa�erskich, oraz 

k) latarka przy ka�dym stanowisku cz�onka za�ogi. 

4.2.2.1   Zalecenia. – �wiat�o l�dowania, przynajmniej  w p�aszczy�nie pionowej powinno by� mo�liwe do ustawienia. 

4.2.3 Wszystkie �mig�owce, gdy s� u�ytkowane zgodnie z przepisami lotów wg wskaza� przyrz�dów, lub gdy 
�mig�owiec nie mo�e by	 utrzymany w ��danym po�o�eniu bez odniesienia do jednego lub wi�kszej liczby przyrz�dów 
pok�adowych, musz� by	 wyposa�one w: 

a) busol� magnetyczn�,
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b) dok�adny czasomierz wskazuj�cy czas w godzinach, minutach i sekundach, 

c) dok�adny wysoko�ciomierz ci�nieniowy, 

 Uwaga.– W zwi�zku z cz�stymi b��dnymi odczytami, stosowanie wysoko�ciomierzy wskazówkowych nie jest wskazane. 

d) system wskazuj�cy pr�dko�	 lotu z urz�dzeniami zapobiegaj�cymi wadliwemu dzia�aniu ze wzgl�du na zawilgocenie 
lub oblodzenie, 

e) chy�omierz,

f) wska�nik po�o�enia przestrzennego (sztuczny horyzont), dla ka�dego z pilotów oraz jeden dodatkowy 
wysoko�ciomierz,  

g) wska�nik kursu (�yroskop kierunkowy), 

h) �rodki wskazuj�ce na poprawno�	 zasilania przyrz�dów �yroskopowych w energi�,

i) �rodki wskazuj�ce w pomieszczeniu za�ogi temperatur� powietrza zewn�trznego, 

j) wska�nik pr�dko�ci wznoszenia i opadania,  

k) dodatkowe przyrz�dy lub wyposa�enie, które mog� by	 wymagane przez w�a�ciw� w�adz� lotnicz�,

l) je�eli lot wykonywany jest w nocy, �wiat�a wymienione w pkt. 4.2.2 g) do k) i 4.2.2.1. 

4.3   Wszystkie �mig�owce w lotach nad wod�

4.3.1 �rodki do p�ywania 

Wszystkie �mig�owce, przeznaczone do lotów nad wod� musz� by	 wyposa�one w sta�e lub szybko rozk�adane �rodki do p�ywania 
tak, by zapewni	 bezpieczne wodowanie �mig�owca, gdy: 

a) wykonuje operacje  nad wod� lub inne operacje nad wod�, jak wyszczególnione przez pa�stwo rejestracji, lub 

b) znajduje si� w okre�lonej przez odpowiedni� w�adz� odleg�o�ci od l�du. 

Uwaga.- Przy okre�laniu odleg�o�ci od l�du, o której mowa w 4.3.1, nale�y rozwa�y� warunki �rodowiska oraz dost�pno�ci s�u�b
poszukiwawczych i ratownictwa. 

4.3.2   Wyposa�enie awaryjne 

 4.3.2.1 �mig�owce u�ytkowane zgodnie z postanowieniem pkt. 4.3.1 musz� by	 wyposa�one w: 

a) jedn� kamizelk� ratunkow� lub równorz�dne, indywidualne urz�dzenie do p�ywania dla ka�dej osoby na pok�adzie, 
umieszczone w miejscach �atwo dost�pnych z siedziska lub miejsca do le�enia osoby, dla której s� przeznaczone, 

b) tratwy ratunkowe w liczbie wystarczaj�cej do przewiezienia wszystkich osób znajduj�cych si� na pok�adzie, 
rozmieszczone tak, by u�atwi	 ich u�ycie w przypadku zagro�enia, wyposa�one w sprz�t ratowania �ycia, 
uwzgl�dniaj�c �rodki do podtrzymania �ycia, odpowiednie do zamierzonego lotu, oraz 

c) sprz�t do wykonywania sygna�ów pirotechnicznych opisanych w Za��czniku 2. 
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 4.3.2.2 Podczas startu lub l�dowania w heliporcie, w którym wg pa�stwa operatora, �cie�ka startu lub podej�cia ma taki 
przebieg nad wod�, �e w przypadku niepomy�lnego zbiegu okoliczno�ci istnieje prawdopodobie�stwo przymusowego wodowania, 
musi by	 przewo�one co najmniej takie wyposa�enie, jakie jest wymagane w pkt. 4.3.2.1 a). 

 4.3.2.3 Ka�da kamizelka ratunkowa i równowa�ne indywidualne urz�dzenie do p�ywania, gdy jest przewo�one zgodnie  
z pkt. 4.3, musi by	 wyposa�one w elektryczne �rodki o�wietleniowe w celu u�atwienia lokalizacji osoby. 

 4.3.2.4 Zalecenie.– Na ka�dym �mig�owcu, dla którego indywidualny certyfikat zdatno�ci do lotu wydano po raz 
pierwszy 1 stycznia 1991 r. lub pó�niej, co najmniej 50% tratew ratunkowych przewo�onych zgodnie z postanowieniem pkt. 4.3.2 
powinno by� rozk�adanych przy u�yciu zdalnego sterowania.

 4.3.2.5 Zalecenie.– Tratwy ratunkowe, które nie s� rozk�adane przy u�yciu zdalnego sterowania, a których masa 
przekracza 40 kg powinny by� wyposa�one w jakie� �rodki do mechanicznego wspomagania rozk�adania.  

 4.3.2.6 Zalecenie.– Ka�dy �mig�owiec, dla którego indywidualny certyfikat zdatno�ci do lotu wydano po raz pierwszy 
przed 1 stycznia 1991 r., powinien nie pó�niej ni� 31grudnia 1992 r. spe�nia� postanowienia pkt. 4.3.2.4 i 4.3.2.5. 

4.4   Wszystkie �mig�owce w lotach nad wyznaczonymi obszarami l�dowymi 

�mig�owce u�ytkowane nad obszarami, l�dowymi oznaczonymi przez odpowiednie pa�stwo jako obszary, w których poszukiwania i 
ratownictwo mog� by	 szczególnie trudne, musz� by	 wyposa�one w takie urz�dzenia sygnalizacyjne i sprz�t ratowniczy 
(uwzgl�dniaj�c �rodki utrzymania przy �yciu), jakie mog� by	 odpowiednie w obszarach, nad którymi odb�dzie si� lot. 

4.5   Wszystkie �mig�owce w lotach na du
ej wysoko�ci

4.5.1   �mig�owce bez kabin hermetyzowanych 

�mig�owce o kabinach nie hermetyzowanych, które zamierza si� u�ytkowa	 na du�ych wysoko�ciach, musz� przewozi	 wyposa�enie 
do przechowywania i rozprowadzania tlenu zgodnie z wymaganiami podanymi w pkt. 2.9.1. 

4.5.2   �mig�owce z kabin� hermetyzowan�

Zalecenie.– �mig�owce z kabin� hermetyzowan�, które zamierza si� u�ytkowa� na du�ych wysoko�ciach powinny 
przewozi� awaryjne wyposa�enie do przechowywania i dozowania tlenu zgodnie z wymaganiami podanymi w pkt. 2.9.2. 

4.6   Wszystkie �mig�owce, które musz� spe�nia� normy certyfikacji w zakresie ha�asu  
zawarte w Za��czniku 16, tomie I 

Wszystkie �mig�owce, które musz� spe�nia	 normy certyfikacji zawarte w Za��czniku 16, tomie I, musz� przewozi	 dokument 
potwierdzaj�cy certyfikacj� ha�asu. Je�eli ten dokument lub odpowiednie potwierdzenie certyfikacji ha�asu zawarte w innym 
dokumencie zatwierdzonym przez pa�stwo rejestracji jest wydane w j�zyku innym ni� angielski, musi by	 za��czone t�umaczenie na 
angielski.

 Uwaga 1.– Potwierdzenie mo�e by� zawarte w jakimkolwiek przewo�onym na pok�adzie dokumencie zatwierdzonym przez 
pa�stwo rejestracji zgodnie z odno�nymi wymaganiami Za��cznika 16, Tomu I. 
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 Uwaga 2. – Ró�ne normy certyfikacji ha�asu zawarte w Za��czniku 16, tomie I maj�ce zastosowanie do �mig�owców zosta�y
okre�lone w zale�no�ci od daty wyst�pienia z wnioskiem o wydanie certyfikatu typu albo daty przyj�cia wniosku przez w�adz�
certyfikuj�c� zgodnie z ustanowion� procedur� równowa�n�.

4.7   Rejestratory lotu 

Uwaga 1. – Rejestratory lotu odporne na rozbicie obejmuj� cztery systemy: rejestrator danych o locie (FDR), rejestrator 
g�osu w kabinie pilotów (CVR),rejestrator obrazów pok�adowych (AIR) oraz rejestrator ��cza danych (DLR). Obrazy i informacja 
dotycz�ca ��cza danych mog� by� rejestrowane na CVR lub FDR. 

Uwaga 2.– Rejestratory z�o�one (FDR/CVR) mog� by� u�ywane w celu spe�nienia wymaga� niniejszego Za��cznika  
w zakresie sprz�tu rejestruj�cego. 

 Uwaga 3.– Szczegó�owe materia�y przewodnie, dotycz�ce rejestratorów lotu zawarte s� w Za��czniku 5. 

4.7.1 Rejestratory danych o locie 

Uwaga 1. – Wymagania dotycz�ce mo�liwo�ci FDR i AIR zawarte s� w EUROCAE ED-112, Specyfikacja Minimów 
W�a�ciwo�ci U�ytkowych (MOPS) dla Pok�adowych Systemów Rejestracji Odpornych na Rozbicie, lub dokumentach 
równowa�nych.

Uwaga 2. – W tabelach A5-1  Dodatku 5 wyszczególnione s� parametry, które musz� by� rejestrowane.

4.7.1.1    Typy

 4.7.1.1.1 Rejestrator FDR Typu IV musi zapisywa	 parametry wymagane do dok�adnego okre�lenia toru lotu �mig�owca, 
pr�dko�ci, po�o�enia, mocy i dzia�ania silnika. 

 4.7.1.2 Rejestratora FDR Typu V musi zapisywa	 parametry wymagane do dok�adnego okre�lenia toru lotu �mig�owca,
pr�dko�ci, po�o�enia i mocy silnika. 

 4.7.1.1.3 Rejestratora FDR Typu IVA musi zapisywa	 parametry wymagane do dok�adnego okre�lenia toru lotu 
�mig�owca, pr�dko�ci, po�o�enia, mocy silnika, dzia�ania i operacji. 

4.7.1.2    W�a�ciwo�ci u�ytkowe

 4.7.1.2.1 Wszystkie �mig�owce o certyfikowanej masie startowej powy�ej 3 180 kg, dla których pierwszy Certyfikat Typu 
wydano w dniu 1 stycznia 2016 lub pó�niej musz� by	 wyposa�one w FDR Typu IVA. 

4.7.1.2.2 Wszystkie �mig�owce o certyfikowanej masie startowej powy�ej 7 000 kg i konfiguracj� miejsc siedz�cych dla 19 
osób lub wi�cej, dla których pierwszy Certyfikat Typu wydano w dniu 1 stycznia 1989  lub pó�niej musz� by	 wyposa�one w FDR 
Typu IV. 

4.7.1.2.3 Zalecenie.– Wszystkie �mig�owce o certyfikowanej masie startowej powy�ej 3 180 kg do i w��cznie  
z 7000 kg, dla których pierwszy Certyfikat Typu wydano w dniu 1 stycznia 1989  lub pó�niej musz� by� wyposa�one w FDR Typu V.
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4.7.1.3 Zaprzestanie 

 4.7.1.3.1 Stosowanie FDR z zapisami na folii metalowej zostanie zaprzestane. 

 4.7.1.3.2 Zalecenie. — Pos�ugiwanie si� FDR analogowymi wykorzystuj�cymi modulacj� cz�stotliwo�ci (FM) powinno 
by� zaprzestane.

 4.7.1.3.3. Pos�ugiwanie si� rejestratorami lotu zapisuj�cymi na kliszy fotograficznej b�dzie zaprzestane. 

4.7.1.3.4. Pos�ugiwanie si� FDR analogowymi wykorzystuj�cymi modulacj� cz�stotliwo�ci (FM) powinno by	 zaprzestane 
zostanie zaprzestane z dniem 1 stycznia 2012. 

4.7.1.3.5   Zalecenie. — Pos�ugiwanie si� FDR z ta�mami magnetycznymi zostanie zaprzestane z dniem 1 stycznia 2011.

4.7.1.3.6  Pos�ugiwanie si� FDR z ta�mami magnetycznymi zostanie zaprzestane z dniem 1 stycznia 2016. 

4.7.1.4 Czas zapisu

Rejestratory FDR IV, IVA i V musz� by	 przystosowane do zachowania informacji zapisanych w czasie co najmniej 10 ostatnich 
godzin ich dzia�ania. 

4.7.2 Rejestratory g�osu w kabinie i systemy rejestrowania d�wi�ku w �rodowisku kabiny 

Uwaga. –  Wymagania dotycz�ce mo�liwo�ci CVR zawarte s� w EUROCAE ED-112, Specyfikacja Minimów W�a�ciwo�ci
U�ytkowych (MOPS) dla Pok�adowych Systemów Rejestracji Odpornych na Rozbicie, lub dokumentach równowa�nych.

4.7.2.1     Obowi�zywanie

4.7.2.1.1 Wszystkie �mig�owce o certyfikowanej masie startowej powy�ej 7 000 kg, dla których pierwszy Certyfikat Typu 
wydano w dniu 1 stycznia 1987  lub pó�niej musz� by	 wyposa�one w CVR. W �mig�owcach nie wyposa�one w FDR przynajmniej 
pr�dko�	 g�ównego wirnika b�dzie rejestrowana na CVR. 

4.7.2.1.2 Zalecenie. – Wszystkie �mig�owce o certyfikowanej masie startowej powy�ej 3180 kg, dla których pierwszy 
Certyfikat Typu wydano w dniu 1 stycznia 1987  lub pó�niej musz� by� wyposa�one w CVR. W �mig�owcach niewyposa�one w FDR 
przynajmniej pr�dko�� g�ównego wirnika b�dzie rejestrowana na CVR.

4.7.2.1.3 Wszystkie �mig�owce o certyfikowanej masie startowej powy�ej 7 000 kg, dla których pierwszy Certyfikat Typu 
wydano przed  1 stycznia 1987  musz� by	 wyposa�one w CVR. W �mig�owcach nie wyposa�onych w FDR przynajmniej pr�dko�	
g�ównego wirnika b�dzie rejestrowana na CVR. 

4.7.2.2 Zaprzestanie 

4.7.2.2.1  Pos�ugiwanie si� CVR z ta�mami magnetycznymi i kablem zostanie zaprzestane z dniem 1 stycznia 2016. 

4.7.2.2.2 Zalecenie. — Pos�ugiwanie si� CVR z ta�mami magnetycznymi i kablem powinno zosta� zaprzestane z dniem  
1 stycznia 2011.

4.7.2.3 Czas zapisu 

4.7.2.3.1 Wszystkie rejestratory CVR musz� by	 przystosowane do zachowania informacji zapisanych w czasie co 
najmniej 30 ostatnich minut ich dzia�ania. 
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4.7.2.3.2   Od 1 stycznia 2016 wszystkie rejestratory CVR musz� by	 przystosowane do zachowania informacji zapisanych 
w czasie co najmniej 2 ostatnich godzin ich dzia�ania. 

4.7.2.3.3  Zalecenie. — Wszystkie �mig�owce, dla których pierwszy Certyfikat Zdatno�ci wydano 1 stycznia 1990 lub 
pó�niej, i które musz� by� wyposa�one w CVR, musz� by� wyposa�one w CVR przystosowany do zachowania informacji zapisanych 
w czasie co najmniej 2 ostatnich godzin swojego dzia�ania.

4.7.3   Rejestratory ��czy danych 

Uwaga. – Wymagania dotycz�ce mo�liwo�ci CVR zawarte s� w EUROCAE ED-112, Specyfikacja Minimów W�a�ciwo�ci
U�ytkowych (MOPS) dla Pok�adowych Systemów Rejestracji Odpornych na Rozbicie, lub dokumentach równowa�nych.

4.7.3.1  Zastosowanie

4.7.3.1.1 Wszystkie �mig�owce, dla których pierwszy Certyfikat Zdatno�ci wydano 1 stycznia 2016 lub pó�niej, i które 
korzystaj� z dowolnej aplikacji dla ��czno�ci poprzez ��cza danych, jak wyszczególniono w 5.1.2 Dodatku 5 i musz� by	
wyposa�one w CVR, musz� zapisa	 na rejestratorze lotu wiadomo�ci przekazywane ��czami danych.  

4.7.3.1.2 Wszystkie �mig�owce, dla które zosta�y zmodyfikowane 1 stycznia 2016 lub pó�niej celem zabudowania 
dowolnej aplikacji dla ��czno�ci poprzez ��cza danych, jak wyszczególniono w 5.1.2 Dodatku 5 i musz� by	 wyposa�one w CVR, 
musz� zapisa	 na rejestratorze lotu wiadomo�ci przekazywanych  z wykorzystaniem ��czy danych. 

Uwaga 1. – 
�czno�� poprzez ��cze danych realizowana jest aktualnie przez statki powietrzne w oparciu o ATN lub 
wyposa�one w FANS 1/A 

Uwaga 2. – Tam gdzie to nie jest praktyczne lub  wr�cz za drogie do rejestrowania wiadomo�ci przekazywanych ��czami 
danych przy u�yciu FDR lub CVR, rejestrator AIR Klasy B mo�e stanowi� �rodek rejestrowania wiadomo�ci przekazywanych do i z 
samolotu z wykorzystaniem ��czy danych. 

4.7.3.2 Czas zapisu

Minimalny czas zapisu b�dzie równy czasu trwania CVR. 

4.7.3.3  Skorelowanie

Zapis ��czy danych musi by	 skorelowane z zapisem d�wi�ków ze �rodowiska kabiny. 

4.7.4   Rejestratory lotu – ogólne 

4.7.4.1 Budowa i monta�

Rejestratory lotu b�d� zbudowane, usytuowane i zamontowane w taki sposób, aby zapewni	 maksymaln�, praktyczn�
ochron� zapisom celem przechowania, odzyskania i przeniesienie zapisanych informacji. Rejestratory lotu spe�ni� wymagania 
dotycz�ce zabezpieczenia przed rozbiciem i po�arem. 

Uwaga. – Wymagania dotycz�ce zabezpieczenia FDR, CVR, AIR i DLT przed rozbiciem i po�arem zawarte s�
w EUROCAE ED-112, Specyfikacja Minimów W�a�ciwo�ci U�ytkowych (MOPS) dla Pok�adowych Systemów Rejestracji 
Odpornych na Rozbicie, lub dokumentach równowa�nych.
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4.7.4.2 W�a�ciwo�ci u�ytkowe

4.7.4.2.1 Rejestratory lotu nie b�d� wy��czane podczas lotu. 

4.7.4.2.2 Celem zachowania zapisów rejestratorów lotu, rejestratory lotu b�d� deaktywowane po uko�czeniu czasu lotu  
w wyniku wypadku lub incydentu. Rejestratory lotu nie b�d� ponownie aktywowane przed ich opró�nieniem, jak podano  
w Za��czniku 13. 

Uwaga 1.– Konieczno�� wydobycia zapisów znajduj�cych si� w rejestratorze lotu zostanie okre�lone przez w�adz� pa�stwa 
prowadz�cego dochodzenia z uwzgl�dnieniem powagi wydarzenia oraz warunków, w��cznie ze skutkami takiej operacji. 

Uwaga 2.–  Odpowiedzialno�� operatora za przechowanie zapisów znajduj�cych si� w rejestratorze lotu zawarta jest  
w II, 9.6. 

4.7.4.3 Ci�g�a zdatno�� u�ytkowa

Aby zapewni	 ci�g�� zdatno�	 u�ytkow� rejestratorów b�d� przeprowadzane kontrole operacyjne i oceny zapisów 
dokonanych przez systemy rejestratora lotu. 

Uwaga.– Procedury inspekcji systemów rejestratora lotów podane s� w Za��czniku 5. 

4.7.4.4     Dokumentacja elektroniczna rejestratorów lotu

Zalecenie.– Wymagania dokumentacyjne zwi�zane z parametrami FDR i ADRS dostarczanymi przez operatorów w�adzom
badania wypadków powinny by� w formie elektronicznej z uwzgl�dnieniem specyfikacji producenta. 

Uwaga.– Specyfikacj� producenta dotycz�ca dokumentacji dotycz�cej parametrów rejestratora lotu mo�na znale��
w ARINC 647A, Elektroniczna Dokumentacja Rejestratora Lotu, lub dokumencie równowa�nym.

4.8   Awaryjny nadajnik pozycji (ELT) 

4.8.1 Od 1 lipca 2008 r. �mig�owce klasy osi�gów 1 i 2, u�ytkowane w lotach nad wod�, jak opisano w pkt. 4.3.1 lit. a 
musz� by	 wyposa�one w co najmniej jeden ELT automatyczny i co najmniej jeden ELT(S) na tratwie. 

4.8.2 Od 1 lipca 2008 r. �mig�owce klasy osi�gów 3, u�ytkowane w lotach nad wod�, jak opisano w pkt. 4.3.1 lit. a 
musz� by	 wyposa�one w co najmniej jeden ELT automatyczny i co najmniej jeden ELT(S) na tratwie lub kamizelce ratunkowej. 

4.8.3 Wyposa�enie ELT przewo�one w celu spe�nienia wymaga� pkt. 4.8.1 i 4.8.2, musi dzia�a	 zgodnie  
z odpowiednimi postanowieniami Za��cznika 10, Tomu III. 

Uwaga. – Rozs�dne dobranie liczby ELT, ich rodzaj i umiejscowienie na statku powietrznym oraz powi�zane z nimi 
p�ywaj�ce urz�dzenia ratownicze zapewni� w��czenie ELT w przypadku wypadku lotniczego nad wod� lub l�dem, szczególnie  
w obszarach trudnych do prowadzenia operacji poszukiwania i ratownictwa. Umiejscowienie nadajnika jest najistotniejszym 
czynnikiem w zapewnieniu ochrony przed skutkami uderzenia i po�aru. Umiejscowienie urz�dze� kontrolnych i prze��czników ELT 
(AF) oraz zwi�zane z nim procedury operacyjne powinny uwzgl�dnia� potrzeb� szybkiego wykrywania przypadkowej aktywacji 
urz�dzenia i wygodne r�czne prze��czanie przez cz�onków za�ogi. 
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4.9   �mig�owce wymagaj�ce  wyposa
enia w transponder przekazuj�cy wysoko�� ci�nieniow�

 4.11.1 Od 1 stycznia 2003 r., je�eli w�a�ciwa w�adza nie uczyni�a wyj�tku, wszystkie �mig�owce musz� by	 wyposa�one 
w transponder przekazuj�cy wysoko�	 ci�nieniow�, który dzia�a zgodnie z odpowiednimi ustaleniami Za��cznika 10, tomu IV. 

 4.11.2 Zalecenie. – Wszystkie �mig�owce powinny by� wyposa�one w transpondery przekazuj�ce wysoko�� ci�nieniow�,
które dzia�aj� zgodnie z odpowiednimi postanowieniami Za��cznika 10, tomu IV.

Uwaga. – Postanowienie zawarte w pkt. 4.9.1 i 4.9.2 maj� na celu zwi�kszenie skuteczno�ci ACAS jak równie� poprawi�
skuteczno�� s�u�b ruchu lotniczego. Daty wprowadzenia wymaga� posiadania na pok�adzie ACAS zawarte s� w Za��czniku 6,  
cz��ci I, pkt 6.18.1 i 6.18.2. Zamiarem jest równie�, by statki powietrzne nie wyposa�one w transpondery przekazuj�ce wysoko��
ci�nieniow� by�y u�ytkowane tak, by nie wykorzystywa�y przestrzeni powietrznej u�ywanej przez statki powietrzne wyposa�one
w system unikania kolizji w powietrzu. Wreszcie wyj�tki od wymaga� przewo�enia transponderów przekazuj�cych wysoko��
ci�nieniow� mog�yby by� stosowane przez wyznaczenie przestrzeni powietrznej, gdzie posiadanie transponderów nie jest wymagane. 

4.10   Mikrofony 

Zalecenie. – Wszyscy cz�onkowie za�ogi lotniczej niezb�dni na pok�adzie w celu pe�nienia obowi�zków powinni, poni�ej
wysoko�ci przej�ciowej/poziomu przej�ciowego, porozumiewa� si� poprzez mikrofony przeno�ne lub laryngofony. 

4.11 Samoloty wyposa
one w wy�wietlacze HUD i/lub 
z rozszerzonymi systemami widzialno�ci (EVS) 

Je�eli �mig�owce s� wyposa�one w HUD i/lub EVS, u�ywanie takich systemów dla korzy�ci operacyjnych b�dzie zatwierdzone 
przez pa�stwo rejestracji. 

 Uwaga.- Wytyczne dotycz�ce HUD i EVS zawarte s� w Za��czniku J do Dodatku 6, Cz��� I. 

_______________________

III-4-1018/11/10

Załącznik 6 – Eksploatacja Statków Powietrznych                                                                                                                     Część III



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 2 — 317 — Poz. 2

ROZDZIA	 5.   WYPOSA�ENIE �MIG	OWCA
W URZ�DZENIA 	�CZNO�CI I NAWIGACYJNE 

5.1  Wyposa
enie w urz�dzenia ��czno�ci

 5.1.1 �mig�owiec, który ma by	 u�ytkowany zgodnie z przepisami lotów wg wskaza� przyrz�dów albo w nocy musi 
by	 wyposa�ony w sprz�t do ��czno�ci radiowej. Takie wyposa�enie musi zapewni	 utrzymanie dwustronnej ��czno�ci z tymi 
stacjami lotniczymi i na takich cz�stotliwo�ciach, które s� wyznaczone przez odpowiedni� w�adz�.

Uwaga. – Wymagania z pkt. 5.1.1 uwa�a si� za spe�nione, je�eli zdolno�� do prowadzenia ��czno�ci tu wyszczególniona jest 
zachowana w warunkach propagacji fal radiowych, które s� normalne dla trasy.

 5.1.2 Je�eli wykazanie zgodno�ci z pkt. 5.1.1 wymaga, aby zapewni	 wi�cej ni� jedn� jednostk� wyposa�enia 
��czno�ci, ka�da z nich musi by	 niezale�na od innych w takim stopniu, aby usterka jednej nie wywo�ywa�a uszkodzenia �adnej 
innej.

 5.1.3 �mig�owiec, który ma by	 u�ytkowany zgodnie z przepisami lotów z widoczno�ci� ale jako lot kontrolowany, 
musi by	, je�li w�a�ciwa w�adza nie uczyni�a wyj�tku, wyposa�ony w sprz�t do ��czno�ci radiowej, zapewniaj�cy utrzymanie 
dwustronnej ��czno�ci w ka�dej chwili lotu z takimi stacjami lotniczymi i na takich cz�stotliwo�ciach jakie mog� by	 wyznaczone 
przez odpowiedni� w�adz�.

 5.1.4 �mig�owiec, który ma by	 u�ytkowany w locie, do którego stosuje si� postanowienia pkt. 4.3 lub pkt. 4.4, musi 
by	, je�li w�a�ciwa w�adza nie uczyni�a wyj�tku, wyposa�ony w sprz�t do ��czno�ci radiowej, zapewniaj�cy utrzymanie dwustronnej 
��czno�ci w ka�dej chwili lotu z takimi stacjami lotniczymi i na takich cz�stotliwo�ciach jakie mog� by	 wyznaczone przez 
odpowiedni� w�adz�.

 5.1.5 Zalecenie. – Wyposa�enie ��czno�ci radiowej wymagane zgodnie z pkt. 5.1.1 do pkt. 5.1.4 powinno zapewnia�
��czno�� na lotniczej cz�stotliwo�ci niebezpiecze�stwa 121.5 MHz. 

5.1.6 W lotach, dla których wyznaczono cz��ci przestrzeni powietrznej lub na trasach, którym przypisano typ RCP 
�mig�owiec  musi, poza wymaganiami okre�lonymi w 5.1.1 do 5.1.5: 

a) by	 wyposa�ony w urz�dzenie nawigacyjne, które pozwoli pilotowi na wykonanie lotu zgodnie z przypisanym typem RCP; 
oraz

b) posiada	 upowa�nienie pa�stwa operatora na operacje w takiej przestrzeni powietrznej. 

Uwaga. - Informacja o RCP i zwi�zanych z tym procedurach, jest zawarta w Podr�czniku o wymaganych osi�gach 
��czno�ciowych (RCP) (Doc 9869). Ten dokument zawiera równie� wyczerpuj�cy wykaz odniesie� do innych dokumentów 
przedstawionych przez pa�stwa i organizacje mi�dzynarodowe dotycz�cych systemów ��czno�ci i RCP. 

5.2   Wyposa
enie w urz�dzenia nawigacyjne 

5.2.1 �mig�owiec musi by	 zaopatrzony w wyposa�enie nawigacyjne, które mu umo�liwi pod��anie: 

 a) zgodnie z jego planem lotu; oraz 

 b) zgodnie z wymaganiami s�u�b ruchu lotniczego; 
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z wyj�tkiem gdy, je�li nie jest to wykluczone przez w�a�ciw� w�adz�, nawigacja w lotach wg przepisów dla lotów z widoczno�ci�
jest prowadzona w oparciu o wzrokowe odniesienie do obiektów na ziemi. W przypadku mi�dzynarodowego lotnictwa ogólnego, 
obiekty na ziemi musz� by	 rozmieszczone w odleg�o�ciach nie wi�kszych ni� 110 km (60 NM). 

5.2.2 W przypadku operacji, gdzie obowi�zuje specyfikacja wymaga� nawigacyjnych dla nawigacji w oparciu  
o charakterystyki systemów (PBN),  �mig�owiec, w uzupe�nieniu do wymaga� przedstawionych w pkt. 5.2.1, b�dzie:

a) zaopatrzony w wyposa�enie nawigacyjne, które umo�liwi mu wykonywanie operacji zgodnie z obowi�zuj�cymi 
specyfikacjami wymaga� nawigacyjnych oraz 

b) mie	 upowa�nienie pa�stwa operatora do wykonywania takich operacji. 

Uwaga.–   Informacja o wymaganych osi�gach nawigacyjnych (RNP) i zwi�zanych z tym procedurach oraz wskazówki dotycz�ce 
implementacji i procesu zatwierdzania operacyjnego, jest zawarta w Podr�czniku o wymaganych osi�gach nawigacyjnych (RNP)
(Dokument 9613). Ten dokument zawiera równie� wyczerpuj�cy wykaz odniesie� do innych dokumentów przedstawionych przez 
pa�stwa i organizacje mi�dzynarodowe dotycz�cych systemów nawigacyjnych i RNP. 

 5.2.3 �mig�owiec musi by	 odpowiednio wyposa�ony w urz�dzenia nawigacyjne, by zapewni	, �e w przypadku 
uszkodzenia jednego z elementów tego wyposa�enia w dowolnej fazie lotu, pozosta�e wyposa�enie b�dzie zapewnia	 �mig�owcowi 
mo�liwo�	 nawigacji zgodnie z pkt. 5.2.1., a tam gdzie ma to zastosowanie, 5.2.2. 

Uwaga. – W mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym wymaganie to mo�e by� spe�nione przy u�yciu innych �rodków ni�
zdwojenie wyposa�enia.

 5.2.4 W lotach, w których zamierzone jest l�dowanie w warunkach meteorologicznych lotów wg wskaza� przyrz�dów,
�mig�owiec musi by	 wyposa�ony w urz�dzenie radiowe zdatne do odbioru sygna�ów zapewniaj�cych naprowadzenie do punktu,  
z którego mo�na wykona	 skuteczne l�dowanie z widoczno�ci�. Wyposa�enie musi by	 zdolne do zapewnienia takiego 
naprowadzania do ka�dego heliportu, na którym zamierzono l�dowa	 w warunkach lotu wg wskaza� przyrz�dów oraz od ka�dego 
wybranego heliportu zapasowego. 

_______________________
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ROZDZIA	 6.   OBS	UGA TECHNICZNA �MIG	OWCA

Uwaga 1. – Dla potrzeb tego rozdzia�u „�mig�owiec” obejmuje: zespó� nap�dowy, zespó� transmisji mocy, wirniki, zespo�y, 
wyposa�enie i aparatur� w��cznie z wyposa�eniem ratowniczym. 

Uwaga 2. – Materia�y przewodnie dotycz�ce wymaga� ci�g�o�ci zdatno�ci do lotu, zawarte s� w Podr�czniku zdatno�ci do
lotu (Dokument 9760). 

6.1   Odpowiedzialno�� operatora 
w zakresie obs�ugi technicznej 

 6.1.1 W�a�ciciel �mig�owca, albo w przypadku, gdy �mig�owiec jest wynaj�ty, najmuj�cy musi zapewni	, �e:

a) �mig�owiec b�dzie utrzymany w warunkach zdatno�ci do lotu, 

b) wyposa�enie operacyjne i awaryjne potrzebne do zamierzonego lotu b�dzie sprawne, 

c) certyfikat zdatno�ci do lotu tego �mig�owca jest wa�ny oraz 

d) obs�uga �mig�owca b�dzie wykonana zgodnie z programem obs�ugi uznanym przez pa�stwo rejestracji. 

 6.1.2 �mig�owiec nie b�dzie u�ytkowany, je�eli nie jest obs�ugiwany i przekazany do s�u�by zgodnie z systemem 
uznanym przez pa�stwo rejestracji. 

6.1.3 Je�eli po�wiadczenie obs�ugi nie zosta�o wydane przez organizacj� zatwierdzon� zgodnie z Za��cznikiem 6, 
Cz��ci� I, pkt 8.7, osoba podpisuj�ca po�wiadczenie obs�ugi musi by	 licencjonowana zgodnie z Za��cznikiem 1. 

6.2   Zapisy obs�ugi

 6.2.1 W�a�ciciel musi zapewni	, aby nast�puj�ce zapisy by�y przechowywane przez okresy wymienione w pkt. 6.2.2. 

a) ca�kowity czas s�u�by w godzinach, czasie kalendarzowym i cyklach odpowiednio w odniesieniu do �mig�owca oraz 
do wszystkich elementów o ograniczonym czasie u�ytkowania, 

b) aktualny stan zgodno�ci ze wszystkimi nakazanymi informacjami dotycz�cymi ci�g�o�ci zdatno�ci do lotu, 

c) odpowiednie szczegó�y dotycz�ce modyfikacji i napraw �mig�owca,

d) czas s�u�by (godziny, czas kalendarzowy oraz cykle – odpowiednio) od ostatniej naprawy g�ównej �mig�owca lub jego 
zespo�ów o okre�lonym okresie u�ytkowania,  

e) aktualny stan zgodno�ci �mig�owca z programem obs�ugi oraz 

f) szczegó�owe zapisy obs�ugi w celu wykazania, �e spe�nione s� wszystkie wymagania potrzebne do potwierdzenia 
podpisami wykonania obs�ugi.
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 6.2.2 Zapisy z pkt. 6.2.1 lit. a do e musz� by	 przechowywane przez co najmniej 90 dni po ca�kowitym wycofaniu ze 
s�u�by danego elementu, a zapisy wg pkt. 6.2.1 lit. f, przez okres co najmniej jednego roku od podpisania po�wiadczenia tej obs�ugi. 

6.2.3 Wynajmuj�cy �mig�owiec musi spe�nia	 wymagania pkt. 6.2.1 i pkt. 6.2.2 odpowiednio, w czasie gdy �mig�owiec 
jest wynajmowany. 

6.3   Informacja o ci�g�ej zdatno�ci do lotu 

W�a�ciciel �mig�owca o najwi�kszej certyfikowanej masie startowej wi�kszej ni� 3 175 kg, albo wynajmuj�cy w przypadku, gdy 
�mig�owiec jest wynaj�ty, musi zapewni	, zgodnie z wymaganiem pa�stwa rejestracji, �e informacje wynikaj�ce z do�wiadczenia 
obs�ugowego i u�ytkowania, dotycz�ce ci�g�ej zdatno�ci do lotu s� przekazane zgodnie z wymaganiami Za��cznika 8, Cz��ci II, i 
pkt. 4.2.3 f) i 4.2.4. 

6.4   Modyfikacje i naprawy 

Wszystkie modyfikacje i naprawy musza spe�nia	 wymagania zdatno�ci do lotu akceptowane przez pa�stwo rejestracji. Musz� by	
ustalone procedury w celu zapewnienia, �e zachowane s� dane dowodowe, potwierdzaj�ce przestrzeganie wymaga� zdatno�ci do 
lotu.

6.5   Po�wiadczenie wykonania obs�ugi technicznej 

 6.5.1 Po�wiadczenie wykonania obs�ugi technicznej musi by	 sporz�dzone i podpisane zgodnie z ustaleniami pa�stwa
rejestracji w celu potwierdzenia, �e wykonane prace obs�ugowe zosta�y wykonane zadawalaj�co.

 6.5.2 Po�wiadczenie obs�ugi musi obejmowa	 za�wiadczenie zawieraj�ce: 

a) podstawowe szczegó�y wykonanej obs�ugi, 

b) dat� zako�czenia tej obs�ugi,

c) identyfikacje zatwierdzonej organizacji obs�ugowej, je�li to ma zastosowanie, oraz 

d) identyfikacj� osoby lub osób podpisuj�cych po�wiadczenie. 

_______________________________
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ROZDZIA	 7.   ZA	OGA LOTNICZA �MIG	OWCA 

7.1   Kwalifikacje 

Pilot-dowódca musi upewni	 si�, �e licencje ka�dego cz�onka za�ogi lotniczej s� wydane lub uznane za wa�ne przez pa�stwo 
rejestracji i zawieraj� odpowiednie uprawnienia o aktualnej wa�no�ci oraz musi by	 przekonany, �e cz�onkowie za�ogi lotniczej 
zachowuj� kompetencje. 

Uwaga. – Informacje dla pilotów odno�nie parametrów procedur lotu i procedur operacyjnych s� zawarte w PANS-OPS 
(Dokument 8168), tomie 1. Wskazówki dotycz�ce tworzenia procedur dla lotów z widoczno�ci� jak i wed�ug przyrz�dów s� zawarte  
w PANS-OPS (Dokument 8168), tomie II. Kryteria przewy�szenia nad przeszkodami i procedury u�yte w niektórych krajach mog� si�
ró�ni� od tych zawartych w PANS-OPS, a wiedza dotycz�ca tych ró�nic jest wa�na ze wzgl�dów bezpiecze�stwa. 

7.2   Sk�ad za�ogi lotniczej 

Liczba i sk�ad za�ogi lotniczej musz� by	 nie mniejsze ni� wyszczególnione w instrukcji u�ytkowania w locie lub w innych 
dokumentach towarzysz�cych certyfikatowi zdatno�ci do lotu. 
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DODATEK 1.   NADZÓR NAD OPERACJAMI LOTNICZYMI 
(patrz Dzia� II, Rozdzia� 2, pkt 2.2.1.8) 

1. G�ówne ustawodawstwo lotnicze 

1.1 Pa�stwo Operatora powinno ustanowi	 i wprowadzi	 prawa, które umo�liwi� Pa�stwu regulacje kwestii lotnictwa 
cywilnego przez powo�anie W�adzy Lotnictwa Cywilnego lub jej odpowiedniej organizacji, powo�anej w tym celu. Ustawodawstwo  
powinno na tyle upowa�ni	 W�adz� by ta mog�a przej�	 od Pa�stwa obowi�zki nadzoru. Ustawodawstwo w celu stworzenia regulacji 
powinno dostarczy	 certyfikaty i ci�g�y nadzór nad Operatorami lotniczymi oraz rozwi�za	 kwestie bezpiecze�stwa rozpoznane 
przez W�adz�.

Uwaga. – Okre�lenia W�adza u�yta w tym dodatku odnosi si� do W�adzy Lotnictwa Cywilnego, jak i do organizacji pe�ni�cych 
takie same funkcje, w��czaj�c inspektorów i personel. 

1.2 Pa�stwo Operatora powinno si� upewni	, �e prawa pa�stwowe nak�adaj� na operatorów lotniczych obowi�zek 
dostarczenia W�adzy rejestru personelu, statków powietrznych, operacji i urz�dze� oraz powi�zanych danych dla celów certyfikacji i 
ci�g�ego nadzoru. 

Uwaga. – Wskazówki dotycz�ce newralgicznych elementów systemu, które umo�liwiaj� Pa�stwu zwolnienie go z obowi�zku 
przeprowadzania inspekcji, certyfikacji i ci�g�ego nadzoru nad operacjami s� zawarte w Podr�czniku Sprawowania Nadzoru,  
cz��ci A: Okre�lenie i Zarz�dzanie Pa�stwowym Nadzorem Nad Operatorami Lotniczymi (Dokument 9734), Podr�cznik Procedur 
dla Inspekcji Operacyjnych, Certyfikacji i Ci�g�ego Nadzoru (Dokument 8335), oraz Podr�cznik Zdatno�ci Do Lotu (Dokument 
9760). 

2. Szczególne regulacje operacyjne dotycz�ce eksploatacji 

2.1 Pa�stwo Operatora powinno dostosowa	 regulacje tak, by przeprowadza	 certyfikacje i ci�g�y nadzór nad u�ytkowaniem 
statków powietrznych oraz obs�ug� techniczn� w zgodno�ci z Za��cznikami do Konwencji o mi�dzynarodowym lotnictwie 
cywilnym. 

2.2 Pa�stwo Operatora powinno mie	 pewno�	, �e regulacje s� wystarczaj�co wyczerpuj�ce, szczegó�owe i aktualne z 
uwzgl�dnieniem zmian w technologii i kosztów eksploatacji do zapewnienia ich zadowalaj�cego zastosowania, które b�dzie 
skutkowa	 uzyskaniem akceptowalnego poziomu bezpiecze�stwa dla podj�tych operacji. 

3. Struktura W�adzy Lotniczej i funkcja nadzoru nad bezpiecze�stwem

3.1 Pa�stwo Operatora powinno mie	 pewno�	, �e W�adza jest odpowiedzialna za sprawowanie nadzoru nad operatorami 
lotniczymi oraz �e posiada �rodki odpowiednie do rozmiaru i stopnia z�o�ono�ci cywilnych operacji lotniczych pod zarz�dem 
Pa�stwa, by w sposób efektywny przej�	 obowi�zki.

      3.2 Pa�stwo Operatora powinno mie	 pewno�	, �e Inspektorzy W�adzy Lotniczej posiadaj� odpowiednie wsparcie, 
upowa�nienia i �rodki transportu do wykonania, niezale�nie, zada� certyfikacji i ci�g�ego nadzoru. 

4.    Wskazówki techniczne 

4.1 Pa�stwo Operatora musi zapewni	, �e inspektorzy W�adzy Lotniczej s� zaznajomieni z podr�cznikami wskazówek 
praktycznych, które zawieraj� zasady, procedury i standardy u�ywane podczas certyfikacji i ci�g�ego nadzoru nad operacjami 
lotniczymi. 

4.2 Pa�stwo Operatora musi zapewni	, �e inspektorzy W�adzy Lotniczej s� zaznajomieni ze wskazówkami praktycznymi, 
które zawieraj� zasady, procedury i standardy u�ywane przy rozwi�zywaniu kwestii bezpiecze�stwa w��czaj�c �rodki przymusu.  
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4.3  Pa�stwo Operatora musi zapewni	, �e inspektorzy W�adzy Lotniczej otrzymali wskazówkami odno�nie etyki, kultury 
osobistej i unikaniu lub �wiadomo�ci mo�liwych konfliktów interesów, które mog� wynikn�	 podczas wykonywania obowi�zków 
s�u�bowych. 

5. Wykwalifikowany personel techniczny 

5..1 Pa�stwo Operatora musi u�ywa	 metodyki do okre�lenia wymogów dla kadry inspektorów w odniesieniu do rozmiaru i 
stopnia z�o�ono�ci cywilnych operacji lotniczych w Pa�stwie. 

5..2 Zalecenie.-  Metodologia u�yta w punkcie 5.1 powinna by� udokumentowana.

5..3 Pa�stwo Operatora musi ustanowi	 wymogi kwalifikacyjne, by mie	 pewno�	, �e kadra z�o�ona z inspektorów posiada 
do�wiadczenie praktyczne w pracy operacyjnej lub technicznej i �e szkolenie zgodne z tymi czynno�ciami, które s� wymagane 
podczas certyfikacji lub inspekcji. 

      Uwaga. – Wskazówki odno�nie do�wiadczenia i szkole� dla inspektorów s� zawarte w Podr�czniku Procedur Inspekcji 
Operacyjnych, Certyfikacji i Ci�g�ego Nadzoru (Dokument 8335). 

5..4 Pa�stwo Operatora musi wymaga	 od inspektorów w�adzy lotniczej uko�czenia pocz�tkuj�cych i powtarzaj�cych si�
szkole� w odno�nych przedmiotach technicznych (��cznie z przedmiotami typowymi dla statków powietrznych) i w umiej�tno�ciach 
koniecznych dla pomy�lnego zako�czenia ich certyfikacji i zada� zwi�zanych z ci�g�ym nadzorem.  

5..5 Zalecenie. – Pa�stwo Operatora powinno podj�� odpowiednie kroki, takie jak warunki s�u�by, by mie� pewno��, �e
zakwalifikowani inspektorzy zostan� nowymi pracownikami jak i nimi pozostan�.

6. Obowi�zek licencjonowania i certyfikacji 

6..1 Pa�stwo Operatora musi u�ywa	 udokumentowanej procedury dla certyfikacji operatorów lotniczych, zawieraj�cej poprzez 
ocen� techniczn� wyznacznik do zatwierdzenia lub zaakceptowania procedur, dokumentów i operacji wyszczególnionych w dziale II. 

6..2 Pa�stwo Operatora musi wymaga	 od operatorów lotniczych wykazania, przed rozpocz�ciem nowych zarobkowych 
operacji transportu lotniczego, �e potrafi� w sposób bezpieczny przeprowadzi	 zaproponowane operacje. 

7. Obowi�zek ci�g�ego nadzoru 

7..1 Pa�stwo Operatora musi u�ywa	 udokumentowanej procedury dla ci�g�ego nadzoru nad operatorami lotniczymi do 
weryfikacji ci�g�ej wa�no�ci certyfikatów operatora lotniczego wydanych przez W�adz� Lotnicz�.

7..2 Pa�stwo Operatora musi u�ywa	 bie��cego planu nadzoru dla potwierdzenia, �e przewo�nicy w dalszym ci�gu spe�niaj�
odpowiednie wymagania dla pierwszej certyfikacji oraz �e ka�dy z operatorów lotniczych funkcjonuje w sposób zadowalaj�cy. 

8. Postanowienia w kwestii bezpiecze�stwa

8..1 Pa�stwo Operatora musi u�ywa	 udokumentowanej procedury do podj�cia w�a�ciwych dzia�a� naprawczych, 
zawieraj�cych �rodki przymusu w celu rozwi�zania rozpoznanych kwestii bezpiecze�stwa. 

8..2 Pa�stwo Operatora musi mie	 pewno�	, �e rozpoznane kwestie bezpiecze�stwa s� rozwi�zywane w por� wykorzystuj�c do 
tego system, który monitoruje i rejestruje post�p w rozwi�zywaniu tego typu kwestii, w��czaj�c w to zaanga�owanie operatora 
lotniczego. 

__________________________

APP 1-218/11/10

Załącznik 6 – Eksploatacja Statków Powietrznych                                                                                                                     Część III



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 2 — 327 — Poz. 2

DODATEK 2.    DODATKOWE WYMAGANIA DLA WYKONYWANIA 
OPERACJI NA �MIG	OWCACH W KLASIE OSI�GÓW 3 W WARUNKACH 
METEOROLOGICZNYCH LOTÓW WG WSKAZA� PRZYRZ�DÓW (IMC) 

(patrz Dzia� II, Rozdzia� 3, 3.4.1) 

Wymagania operacyjne i zdatno�ci do lotu zawarte w Dziale II, Rozdziale 3, pkt. 3.4.1 b�d� spe�nia�y nast�puj�ce warunki: 

1. Niezawodno�� silnika 

1.1 Otrzymanie i utrzymanie zezwolenia dla silników u�ywanych w �mig�owcach wykonuj�cych loty w klasie osi�gów 3  
w warunkach IMC. 

1.1.1 W celu uzyskania wst�pnego zezwolenia dla obecnie istniej�cych typów silników, niezawodno�	 powinna by	 wykazana 
na poziomie mniejszym ni� 1 utrat� mocy na 100 000 godzin pracy silnika, opart� o proces zarz�dzania bezpiecze�stwem. 

Uwaga. – W kontek�cie tym przez utrat� mocy rozumie si� ka�d� znacz�c� utrat� mocy, której przyczyna mo�e zale�e� od silnika 
lub jego cz��ci, konstrukcji, obs�ugi technicznej lub zamontowania (w tym konstrukcja lub zamontowanie pomocniczego paliwa lub 
systemów kontroli silnika ) (patrz Za��cznik H). 

1.1.2 W celu uzyskania zezwolenia dla nowych typów silników pa�stwo konstrukcji b�dzie ocenia	 modele silników pod k�tem
dopuszczenia do operacji w klasie osi�gów 3 w warunkach IMC indywidualnie dla ka�dego przypadku. 

1.1.3 W celu utrzymania zezwolenia, pa�stwo projektu prowadz�c proces ci�g�ej zdatno�ci, zapewni, �e niezawodno�	 silnika 
pozostanie zgodna z zamiarem normy zawartej w pkt. 1.1.1. 

1.2 Operator b�dzie odpowiedzialny za ci�g�e monitorowanie trendu silnika. 

1.3 W celu zminimalizowania prawdopodobie�stwa wyst�pienia awarii silnika w locie, b�dzie on wyposa�ony w: 

a) W silnikach turbinowych: o ile certyfikacja silnika nie wymaga inaczej, �e system taki nie jest wymagany, bior�c pod 
uwag� warunki �rodowiskowe, w których silnik b�dzie wykorzystywany to automatycznie w��czany system 
ponownego zap�onu, lub r�cznie wybierany system ci�g�ego zap�onu;

b) Magnetyczne wykrywanie opi�ek lub równowa�ny system monitorowania silnika oraz przek�adni, który obejmuje 
wy�wietlanie ostrze�e� w kabinie; oraz 

c) �rodki zapewniaj�ce prace silnika na wystarczaj�cym poziomie mocy, pozwalaj�cym na bezpieczne doko�czenie lotu 
w przypadku awarii jednostki kontroluj�cej paliwo. 

2. Systemy i wyposa
enie

W celu zapewnienia ci�g�ego bezpiecze�stwa lotów, oraz w celu pomocy w przypadku l�dowania awaryjnego po awarii zespo�u
nap�dowego, we wszystkich dopuszczalnych warunkach eksploatacji �mig�owce wykonuj�ce loty w klasie osi�gów 3 w warunkach 
IMC musz� by	 wyposa�one w nast�puj�ce systemy i wyposa�enie: 

a) dwie oddzielne wytwornice pr�du, ka�dy wystarczaj�cy do zapewnienia elektryczno�ci we wszystkich mo�liwych 
kombinacjach instrumentów wykorzystywanych w locie wymaganych w IMC, lub �ród�o podstawowe i bateria zapasowa,  
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lub inne �ród�o energii elektrycznej, które jest w stanie zapewni	 150% energii potrzebnej do zasilenia wszystkich 
urz�dze� potrzebnych do wykonywania bezpiecznego lotu awaryjnego przynajmniej przez godzin�; oraz 

b) wystarczaj�cy system zapewnienia energii elektrycznej o wystarczaj�cej pojemno�ci i trwa�o�ci, to taki, który po 
wyst�pieniu utraty normalnie dostarczanej energii, zapewnia co najmniej: 

Uwaga. – Je�eli, w celu spe�nienia wymagania o drugim �ródle zasilania stosowany jest akumulator (patrz 2a) powy�ej), to 
dodatkowe �ród�o energii elektrycznej mo�e nie by� wymagane. 

1) dzia�anie wszystkich podstawowych instrumentów, systemów nawigacyjnych i komunikacyjnych podczas zni�ania 
od maksymalnej certyfikowanej wysoko�ci w konfiguracji autorotacyjnej do uko�czenia l�dowania;

2) dzia�anie systemu stabilizacyjnego, je�li dotyczy;

3) wypuszczenie podwozia, je�li dotyczy;

4) energi� na ogrzanie jednego dajnika ci�nienia, daj�cego wskazania do pr�dko�ciomierza;

5) dzia�anie �wiate� do l�dowania;

6) energi� wystarczaj�c� do podj�cia próby ponownego uruchomienia silnika;

7) dzia�anie radiowysoko�ciomierza;

c) radiowysoko�ciomierz, 

d) autopilot, je�eli przeznaczony jest jako alternatywa dla drugiego pilota. W przypadku tym pa�stwo operatora musi 
jasno okre�li	 wszelkie warunki i ograniczenia jego stosowania, 

e) �rodki zapewniaj�ce co najmniej jedn� prób� ponownego uruchomienia silnika, 

f) system nawigacji obszarowej zatwierdzony do stosowania w lotach IFR, odpowiedni do u�ycia przy okre�laniu 
w�a�ciwych miejsc do l�dowania awaryjnego, 

g) niezale�ne od chowanego podwozia o�wietlenie umo�liwiaj�ce odpowiednie o�wietlenie strefy przyziemienia 
przymusowego l�dowania w nocy, 

h) system ostrzegania o po�arze silnika. 

3. Wymagania dotycz�ce minimalnej sprawno�ci – wyposa
enie dzia�aj�ce

Pa�stwo operatora opracuje minimalne wymagania sprawno�ci dla wyposa�enia operacyjnego i �mig�owcach wykonuj�cych loty w 
klasie osi�gów 3 w warunkach IMC. 

4. Informacje dotycz�ce instrukcji operacyjnej 

Instrukcja operacyjna b�dzie obejmowa	 ograniczenia, procedury, zatwierdzenia i inne informacje istotne z punktu widzenia lotów 
wykonywanych w klasie osi�gów 3 w warunkach IMC. 

5. Raportowanie zdarze�

5.1. Operator, który otrzyma� zezwolenie na prowadzenie operacji �mig�owcami w klasie osi�gów 3 w warunkach IMC musi 
raportowa	 pa�stwu operatora wszystkie istotne usterki i uszkodzenia. Pa�stwo operatora przekazuje informacje pa�stwu
konstrukcji.

5.2. Pa�stwo operatora b�dzie monitorowa	 operacje wykonywane w klasie osi�gów 3 w warunkach IMC, w sposób 
umo�liwiaj�cy podj�cie dzia�a� zapewniaj�cych, �e utrzymany jest wysoki poziom bezpiecze�stwa.
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6. Planowanie przez operatora 
Podczas planowania tras i obszarów prowadzenia operacji operator powinien uwzgl�dni	 wszystkie istotne informacje, takie jak: 

a) Rodzaj terenu, nad którym b�dzie wykonywany przelot, z uwzgl�dnieniem mo�liwo�ci wykonania bezpiecznego 
l�dowania przymusowego w przypadku wyst�pienia awarii zespo�u nap�dowego lub innej powa�nej awarii. 

b) Informacje meteorologiczne obejmuj�ce sezonowe zjawiska pogodowe, które mog� mie	 wp�yw na lot. 

c) Inne kryteria i ograniczenia wskazane przez pa�stwo operatora. 

7. Do�wiadczenie, szkolenia i sprawdziany za�ogi lotniczej 

7.1. Pa�stwo operatora zaleci minimalne do�wiadczenie dla za�óg lotniczych wykonuj�cych loty na �mig�owcach w klasie 
osi�gów 3 w warunkach IMC. 

7.2. Szkolenie za�óg i sprawdziany b�d� odpowiednie dla operacji w klasie osi�gów 3 w warunkach IMC i obejmowa	 b�d�
procedury normalnie, nienormalne i awaryjne, oraz, w szczególno�ci wykrywanie usterek silnika ��cznie ze zni�aniem do 
przymusowego l�dowania w warunkach IMC, oraz dla �mig�owców jednosilnikowych, wej�cie w ustabilizowan� autorotacj�.

8. Certyfikacja lub uprawomocnienie operatora 

Operator wyka�e w, okre�lonym przez pa�stwo operatora, procesie certyfikacji zdolno�	 prowadzenia operacji �mig�owcami w klasie 
osi�gów 3 w warunkach IMC. 

Uwaga. – Materia� doradczy dotycz�cy wymaga� operacyjnych i zdatno�ci do lotu zawarty jest w Za��czniku H. 
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DODATEK 3.   CERTYFIKAT OPERATORA LOTNICZEGO (AOC) 
(patrz Dzia� II, Rozdzia� 2, pkt. 2.2.1.5 oraz 2.2.1.6) 

1. Cel i zakres 

1.1 Certyfikat operatora lotniczego oraz zwi�zane z nim specyfikacje operacyjne w�a�ciwe konkretnemu modelowi �mig�owca 
zawiera	 b�d�, jako minimum, informacje wymagane kolejno w pkt. 2 oraz 3 przedstawione w standardowym formacie.  

1.2 Certyfikat operatora lotniczego oraz zwi�zane z nim specyfikacje operacyjne okre�la	 b�d� operacje do prowadzenia 
których upowa�niony jest operator. 

Uwaga. – Za��cznik E, pkt. 3.2.2, zawiera dodatkowe informacje, jakie mog� zosta� wymienione w zwi�zanych z certyfikatem 
operatora lotniczego specyfikacjach operacyjnych.  

2.   Wzór certyfikatu operatora lotniczego

Uwaga. –  Punkt 4.1.2 w rozdziale 4 Dzia�u II wymaga, aby po�wiadczony odpis certyfikatu AOC przewo�ony by� na pok�adzie statku 
powietrznego.

CERTYFIKAT OPERATORA LOTNICZEGO 

PA�STWO OPERATORA21

ORGAN WYDAJ�CY3

1

AOC #4:
Data wa�no�ci5:

NAZWA OPERATORA6

Nazwa handlowa7:
Adres Operatora8:
Telefon9:
Faks:
E-mail:

OPERACYJNE PUNKTY 
KONTAKTOWE10

Szczegó�y dotycz�ce punktu 
kontaktowego, w którym bez zb�dnej 
zw�oki mo�na skontaktowa� si� z 
nadzoruj�cym operacje, wymienione 
s� w ________________11

Ten certyfikat po�wiadcza, �e _________________________12 jest upowa�niony do prowadzenia operacji 
zarobkowego przewozu lotniczego, jak okre�lono w za��czonych Specyfikacjach Operacyjnych, w zgodno�ci z 
Instrukcj� Operacyjn� oraz__________________13

Data wydania14: Nazwisko i podpis15:
Tytu�:

Uwagi:
1. Do u�ytku pa�stwa operatora. 
2. Zast�pi� nazw� pa�stwa operatora. 
3. Zast�pi� nazw� organu wydaj�cego pa�stwa operatora. 
4. Numer Certyfikatu wydanego przez pa�stwo operatora. 
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5. Data, po której Certyfikat Operatora Lotniczego traci wa�no�� (dd-mm-rrrr). 
6. Zast�pi� nazw� operatora. 
7. Nazwa handlowa przedsi�biorstwa, je�li jest inna ni� nazwa operatora. 
8. G�ówne miejsce prowadzenia dzia�alno�ci przez operatora. 
9. Numer telefonu i faksu (wraz z numerami kierunkowymi) oraz adres e-mail, je�li jest dost�pny. 
10. Szczegó�y dotycz�ce punktu kontaktowego, pod którymi mo�na bez zb�dnej zw�oki skontaktowa� si� z osobami 

nadzoruj�cymi operacje, zajmuj�cymi si� zdatno�ci� do lotu, sk�adem za�ogi lotniczej i personelu pok�adowego, 
transportem �adunków niebezpiecznych oraz innymi kwestiami wed�ug uznania zawieraj� numer telefonu i faksu 
 (wraz z numerami kierunkowymi) oraz adres e-mail.  

11. Wpisa� kontrolowany dokument, przewo�ony na pok�adzie, gdzie dane s� wymienione ��cznie z odpowiednim paragrafem, 
np. „dane kontaktowe s� wymienione w Instrukcji Operacyjnej, Gen/Basic, rozdzia� 1, pkt 1.1” lub „…s� wymienione
w Specyfikacjach Operacyjnych, str. 1” lub „…s� wymienione w za��czniku do tego dokumentu”. 

12. Zarejestrowana nazwa operatora. 
13. Wpisanie odniesienia do w�a�ciwych przepisów reguluj�cych lotnictwo cywilne. 
14. Data wydania Certyfikatu Operatora Lotniczego. 
15. Tytu�, nazwisko i podpis przedstawiciela W�adzy. Dodatkowo, na Certyfikacie mo�e by� postawiona piecz�� urz�dowa.

3. Specyfikacje operacyjne dla ka
dego modelu �mig�owca 

Uwaga.– Dzia� II, rozdzia� 4, pkt 4.1.2 wymaga, aby kopia specyfikacji operacyjnych by�a przewo�ona na pok�adzie statku 
powietrznego.

3.1 W odniesieniu do ka�dego modelu �mig�owca, okre�lonego poprzez podanie marki, modelu oraz numerów seryjnych, 
uwzgl�dniony zostanie poni�szy wykaz zezwole�, warunków oraz ogranicze�: dane kontaktowe organu wydaj�cego, nazwa 
operatora i numer certyfikatu AOC, data wydania oraz podpis przedstawiciela organu, model statku powietrznego, rodzaje oraz 
obszary operacji, ograniczenia i zezwolenia specjalne. 

Uwaga. –  Wówczas, gdy zezwolenia i ograniczenia s� identyczne w odniesieniu do dwóch lub wi�cej modeli �mig�owców,
modele takie mog� zosta� po��czone w jednym wykazie. 

3.2 Specyfikacje operacyjne wymienione w rozdziale 2, pkt. 2.2.1.6, mie	 b�d� nast�puj�cy uk�ad: 

 Uwaga. –  Wykaz MEL stanowi integraln� cz��� Instrukcji operacyjnej. 
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SPECYFIKACJA OPERACYJNA 
(z zastrze�eniem warunków okre�lonych w zatwierdzonej instrukcji operacyjnej) 

DANE KONTAKTOWE ORGANU WYDAJ�CEGO1

Numer telefonu: 
___________________ 

Numer faksu:_____________________  Adres e-mail:____________________ 

AOC #2:_______________  

Nazwa handlowa: _______ 

Nazwa
Operatora3:___________________ 

Data4:__________________ Podpis:__________________ 

Typ statku powietrznego5:

Rodzaje prowadzonych operacji: Zarobkowy przewóz 
lotniczy � Pasa�erowie � Towary � Inne 6: _________________ 

Obszary prowadzenia oreacji7:

Specjalne Ograniczenia8:

UPOWA�NIENIA 
SZCZEGÓLNE TAK NIE POZWOLENIA SZCZEGÓLNE9 UWAGI 

Materia�y niebezpieczne � �

Operacje przy obni�onej
widzialno�ci

Podej�cie i l�dowanie � � CAT10:_____ RVR:____ m DH:______ ft  

Start � � RVR11:____ m  

Specyfikacje operacyjne 
dla operacji PBN12 � �

13

Ci�g�a zdatno��   
14

Inne15 � �

Uwagi:
1. Numer telefonu oraz numer faksu organu, w��cznie z prefiksem pa�stwowym.  Adres e-mail mo�e zosta� podany, je�eli jest 

dost�pny.
2. Numer stosownego certyfikatu AOC. 
3. Zarejestrowana nazwa operatora oraz nazwa handlowa operatora, je�eli jest inna. Przed nazw� handlow� umie�ci� nale�y

skrót „pdpn” (oznaczaj�cy „prowadz�cy dzia�alno�� pod nazw�”). 
4. Data wydania specyfikacji operacyjnych (dzie�-miesi�c-rok) oraz podpis przedstawiciela organu wydaj�cego.
5. Wpisa� oznaczenie producenta, modelu, serii lub g�ównej serii, je�li seria zosta�a przypisana, zgodne z systematyk�

Commercial Aviation Safety Team (CAST) /ICAO (CAST)/ICAO (np. Bell-47G-3 lub SIKORSKY-S55). Taksonomia CAST/ 
ICAO dost�pna jest pod adresem http://www.intlaviationstandards.org  

6. Inny rodzaj transportu jaki zostanie okre�lony (np. pogotowie ratunkowe). 
7. Wykaz obszarów geograficznych, gdzie dozwolone jest prowadzenie operacji (okre�lonych przez podanie wspó�rz�dnych 

geograficznych okre�lonych tras, granic obszaru informacji lotniczej lub granic pa�stwowych b�d� regionalnych). 
8. Wykaz maj�cych zastosowanie ogranicze� specjalnych (np. wy��cznie VFR, wy��cznie loty dzienne itd.) 
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9. W tej kolumnie nale�y wymieni� najbardziej liberalne kryteria w odniesieniu do ka�dego zezwolenia lub rodzaju zezwole�
(wraz ze stosownymi kryteriami). 

10. Stosowna kategoria podej�cia precyzyjnego: (CAT I, II itp.).  Minimalne RVR wyra�one w metrach oraz wysoko�� decyzji 
wyra�ona w stopach. Jedna linia na jedn� kategori� podej�cia. 

11. Wyra�one w metrach zatwierdzone minimalne RVR dla startu. Jedna linia na zezwolenie, je�eli wydano ró�ne zezwolenia. 
12. Nawigacja w oparciu o charakterystyki systemów (PBN).  Jedna linia na ka�de zatwierdzenie specyfikacji wymaga� PBN 

(np. RNAV 10, RNAV 1, RNP 4, …), ze wskazaniem stosownych ogranicze� lub warunków  w kolumnach zatytu�owanych 
„Okre�lone zezwolenia” oraz/ lub „Uwagi”. 

13. Ograniczenia, warunki oraz regulacje prawne stanowi�ce podstaw� dla  zezwole� operacyjnych zwi�zanych ze 
specyfikacjami nawigacji w oparciu o charakterystyki systemów(np. GNSS, DME/DME/IRU, …).  Informacje dotycz�ce
nawigacji w oparciu o charakterystyki systemów oraz wskazówki dotycz�ce implementacji oraz procedury zatwierdzenia 
operacyjnego zawiera Podr�cznik nawigacji w oparciu o charakterystyki systemów (Doc. 9613). 

14. Imi� i nazwisko osoby/ nazwa organizacji odpowiedzialnej za zapewnienie, aby utrzymywana by�a ci�g�a zdatno�� do lotu 
�mig�owca  wraz ze wskazaniem przepisu, który tego wymaga, to jest przepisu w ramach certyfikatu AOC lub konkretnego 
zezwolenia (np. EC2042/2003, Cz��� M, Rozdzia� G). 

15. Mog� zosta� wprowadzone inne zezwolenia lub dane, przy wykorzystaniu jednej linii (lub jednego bloku tekstu 
sk�adaj�cego si� z kilku linii) na zezwolenie(np. zezwolenie na przeprowadzenie podej�cia specjalnego, operacje specjalne, 
specyfikacje dotycz�ce klas(y) osi�gów, w których mo�e by� u�ytkowany statek powietrzny itp.) 
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DODATEK 4.  SCHEMAT SYSTEMÓW ZARZ�DZANIA  
BEZPIECZE�STWEM (SMS) 

(patrz Rozdzia� 1, 1.3) 

Niniejszy Dodatek zawiera schemat planu wdro�enia i utrzymania przez operatora lub zatwierdzon� organizacj� obs�ugow� systemu 
zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMS). SMS jest systemem zarz�dzania bezpiecze�stwem przez organizacj�. Schemat planu zawiera 
cztery sk�adniki i dwana�cie elementów reprezentuj�cych minimalne wymagania dla wdro�enia SMS’u. Wdro�enie za�o�onego 
schematu b�dzie zgodne z wielko�ci� organizacji i z�o�ono�ci �wiadczonych us�ug. Niniejszy Dodatek zawiera równie� krótki opis 
ka�dego elementu schematu.  

1. Za�o�enia i polityka bezpiecze�stwa 

1.1 Zaanga�owanie i odpowiedzialno�	 kierownictwa 

1.2 Odpowiedzialno�	 za bezpiecze�stwo

1.3 Wyznaczenie kluczowego personelu odpowiedzialnego za bezpiecze�stwo

1.4 Koordynacja planowania reagowania w sytuacji awaryjnej 

1.5 Dokumentacja SMS 

2. Zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa 

2.1 Identyfikacja zagro�enia 
2.2 Ocena ryzyka bezpiecze�stwa i jego neutralizowanie/�agodzenie 

3. Zapewnienie bezpiecze�stwa 

3.1 Monitorowanie i mierzenie poziomu bezpiecze�stwa 

3.2 Zarz�dzanie zmian�

3.3 Ci�g�e usprawnianie SMS 

4. Promowanie bezpiecze�stwa 

4.1 Szkolenia i edukowanie 

4.2 Komunikowanie si� w sprawach bezpiecze�stwa 

1.   Za�o
enia i polityka bezpiecze�stwa

1.1   Zaanga�owanie i odpowiedzialno�	 kierownictwa 

Operator/zatwierdzona organizacja obs�ugi zdefiniuje polityk� bezpiecze�stwa organizacji, która b�dzie zgodna  
z mi�dzynarodowymi i krajowymi wymaganiami, i która b�dzie podpisana przez przedstawiciela kierownictwa organizacji. Polityka 
bezpiecze�stwa b�dzie odzwierciedla	 zobowi�zania organizacji w zakresie bezpiecze�stwa; zawiera	 b�dzie jednoznaczne 
o�wiadczenie o zapewnieniu odpowiednich �rodków dla wdro�enia polityki bezpiecze�stwa; zostanie, za po�wiadczeniem 
przekazana ca�ej organizacji. Polityka bezpiecze�stwa b�dzie uwzgl�dnia	 procedury zg�aszania informacji o bezpiecze�stwie; 
wyra�nie okre�li jaki rodzaj zachowa� operacyjnych jest nie akceptowalny; i b�dzie uwzgl�dnia	 warunki, w których nie b�d�
podejmowane dzia�ania dyscyplinarne. Polityka bezpiecze�stwa b�dzie okresowo przegl�dana celem zapewnienia, �e ma 
zastosowanie i jest odpowiednia dla organizacji. 
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1.2  Odpowiedzialno�	 za bezpiecze�stwo

Operator/zatwierdzona organizacja obs�ugi wyznaczy dyrektora odpowiedzialnego, który niezale�nie od innych obowi�zków, b�dzie
ca�kowicie odpowiedzialny i rozliczany, w imieniu operatora/organizacji obs�ugi, za wdro�enie i utrzymanie SMS’u. 
Operator/zatwierdzona organizacja obs�ugi okre�li równie� obowi�zki wszystkich cz�onków kierownictwa niezale�nie od innych 
obowi�zków, oraz pracowników, w odniesieniu do poziomu bezpiecze�stwa SMS. Obowi�zki zwi�zane z bezpiecze�stwem, 
odpowiedzialno�	 i upowa�nienia b�d� udokumentowane i informacja o tym przekazana w ca�ej organizacji, i zawiera	 b�dzie 
definicj� szczebli kierowniczych upowa�nionych do podejmowania decyzji odno�nie tolerancji ryzyka bezpiecze�stwa. 

1.3  Wyznaczenie kluczowego personelu odpowiedzialnego za bezpiecze�stwo

Operator/zatwierdzona organizacja obs�ugi wyznaczy dyrektora odpowiedzialnego, który b�dzie osob� odpowiedzialn� za wdro�enie 
i utrzymanie skutecznego SMS’u i jednocze�nie b�dzie osob� kontaktow� w organizacji w tym zakresie. 

1.4  Koordynacja planowania reagowania w sytuacji awaryjnej 

Operator/zatwierdzona organizacja obs�ugi dopilnuje, aby plan reagowania w sytuacji awaryjnej zapewnia� spokojne i skuteczne 
przej�cie od operacji normalnych do awaryjnych i z powrotem, skoordynowane z planami reagowania w sytuacji awaryjnej 
organizacji, z którymi wspó�pracuje podczas realizacji swoich us�ug.

1.5  Dokumentacja SMS 

Operator/zatwierdzona organizacja obs�ugi opracuje plan wdro�enia SMS, podpisany przez kierownictwo organizacji, który definiuje 
podej�cie organizacji do zarz�dzania bezpiecze�stwem w sposób, który spe�nia za�o�enia organizacji w zakresie bezpiecze�stwa. 
Organizacji opracuje i b�dzie przechowywa	 dokumentacj� SMS opisuj�c� polityk� i za�o�enia bezpiecze�stwa, wymagania dla 
SMS, oraz jego procedury i procesy, obowi�zki, odpowiedzialno�ci i upowa�nienia dla prowadzenia procesów i procedur oraz 
ko�cowe wyniki SMS.  Równie� jako cz��	 dokumentacji SMS, Operator/zatwierdzona organizacja obs�ugi opracuje i b�dzie 
utrzymywa	 podr�cznik systemów zarz�dzania bezpiecze�stwem (SMSM), celem przekazania swojego stanowiska w zakresie 
zarz�dzania bezpiecze�stwem ca�ej organizacji. 

2.  Zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa

2.1  Identyfikacja zagro�enia

Operator/zatwierdzona organizacja obs�ugi opracuje i b�dzie utrzymywa	 formalny proces, który zapewnia, �e wyst�puj�ce w 
operacjach zagro�enia s� zidentyfikowane. Identyfikacja zagro�enia b�dzie oparta na kombinacji reaktywnych, pro aktywnych i 
przewidywanych metod zbierania danych dotycz�cych bezpiecze�stwa. 

2.2  Ocena ryzyka bezpiecze�stwa i jego neutralizowanie/�agodzenie

Operator/zatwierdzona organizacja obs�ugi opracuje i b�dzie utrzymywa	 formalny proces, który zapewnia prowadzenie analizy, 
oceny i kontroli ryzyk bezpiecze�stwa w operacjach lotniczych/obs�ugowych. 
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3.  Zapewnienie bezpiecze�stwa 

3.1  Monitorowanie i mierzenie poziomu bezpiecze�stwa 

Operator/zatwierdzona organizacja obs�ugi opracuje i b�dzie utrzymywa	 metody dla weryfikacji poziomu bezpiecze�stwa  
w organizacji oraz dla sprawdzania skuteczno�ci zabezpiecze� ryzyka bezpiecze�stwa. Poziom bezpiecze�stwa organizacji b�dzie
weryfikowany w odniesieniu do wska�ników poziomu bezpiecze�stwa i za�o�onego poziomu bezpiecze�stwa SMS. 

3.2  Zarz�dzanie zmian�

Operator/zatwierdzona organizacja obs�ugi opracuje i b�dzie utrzymywa	 formalny proces do identyfikacji zmian w organizacji, 
które mog� mie	 wp�yw na ustanowione procesy i us�ugi; do opisania uzgodnie� dla zapewnienia odpowiedniego poziomu 
bezpiecze�stwa przed wdro�eniem zmiany; oraz dla wyeliminowania lub zmodyfikowania zabezpiecze� od ryzyka bezpiecze�stwa, 
które nie s� ju� potrzebne lub wystarczaj�co skuteczne w zwi�zku ze zmianami w �rodowisku operacyjnym. 

3.3  Ci�g�e usprawnianie SMS 

Operator/zatwierdzona organizacja obs�ugi opracuje i b�dzie utrzymywa	 formalny proces do identyfikacji przyczyn obni�enia
poziomu SMS, okre�lania skutków takiego poziomu SMS na operacje oraz eliminowania lub �agodzenia takich przyczyn. 

4.  Promowanie bezpiecze�stwa 

4.1  Szkolenia i edukowanie 

Operator/zatwierdzona organizacja obs�ugi opracuje i b�dzie utrzymywa	 program szkolenia z zakresu bezpiecze�stwa, który b�dzie 
zapewnia�, �e personel jest wyszkolony i kompetentny do wykonywania swoich obowi�zków wynikaj�cych z SMS. Zakres szkolenia 
z zakresu bezpiecze�stwa b�dzie odpowiedni do stopnia zaanga�owania danej osoby w SMS. 

4.2  Komunikowanie si� w sprawach bezpiecze�stwa 

Operator/zatwierdzona organizacja obs�ugi opracuje i b�dzie utrzymywa	 odpowiednie sposoby przekazywania informacji  
o bezpiecze�stwie, zapewniaj�ce, �e ca�y personel jest w pe�ni �wiadomy SMS, przekazuj�ce informacj� krytyczn� dla 
bezpiecze�stwa oraz wyja�niaj�ce dlaczego podj�to szczególne dzia�ania zwi�zane z bezpiecze�stwem i dlaczego wprowadzane s�
lub zmieniane odno�ne procedury. 
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DODATEK 5.  REJESTRATORY LOTU 
(patrz Dzia� II, Rozdzia� 4, 4.3 i Dzia� III, Rozdzia� 4,pkt 4.7  ) 

Niniejszy Dodatek zawiera materia� dotycz�cy rejestratorów lotu, które maj� by	 zabudowane na �mig�owcach zaanga�owanych  
w mi�dzynarodowej nawigacji lotniczej. Rejestratory lotu odporne na rozbicie obejmuj� cztery systemy: rejestrator danych o locie 
(FDR),  rejestrator g�osu w kabinie pilotów (CVR), rejestrator obrazów pok�adowych (AIR) oraz rejestrator ��cza danych (DLR).

1.  Wymagania ogólne 

1.1 Pojemniki zawieraj�ce systemy rejestracji lotu b�d�:
a. pomalowane na wyró�niaj�cy si� kolor pomara�czowy lub �ó�ty; 

b. pokryte materia�em odblaskowym u�atwiaj�cym ich zlokalizowanie; i 

c. mia�y mocno zamontowane automatycznie uruchamiaj�ce si� urz�dzenie umo�liwiaj�ce ich zlokalizowanie pod 
wod�.

1.2 Rejestratory lotów b�d� tak zabudowane, aby: 
a. zminimalizowa	 prawdopodobie�stwo uszkodzenia zapisów; 

b. by�y zasilane pr�dem z szyny zbiorczej, co zapewni maksymaln� wiarygodno�	 funkcjonowania systemów 
rejestratora lotu bez zagro�enia dzia�ania podstawowych lub awaryjnych �róde� zasilania; 

c. mo�na dokona	 d�wi�kowej lub wizualnej kontroli przed startowej dla sprawdzenia czy systemy rejestratora lotu 
dzia�aj� prawid�owo; i 

d. w przypadku, gdy systemy rejestratora lotu maj� urz�dzenie kasuj�ce zapis, to zabudowa rejestratora b�dzie tak 
zaprojektowana, aby uniemo�liwi	 jego uruchomienie podczas lotu lub uderzenia spowodowanego wypadkiem. 

1.3 Systemy rejestratora lotu, po sprawdzeniu sposobami zatwierdzonymi przez odpowiedni� w�adze certyfikuj�c�, wyka��, �e
s� odpowiednie dla skrajnych �rodowisk, dla których zosta�y zaprojektowane do wykonywania operacji. 

1.4 Zapewnione b�d� �rodki zapewniaj�ce dok�adn� korelacj� czasow� pomi�dzy zapisami systemów rejestratora lotu. 

1.5 Producent dostarczy odpowiedniej w�adzy certyfikuj�cej nast�puj�c� informacj� dotycz�c� systemów rejestratora lotu: 
a. instrukcj� operacyjn� producent, ograniczenia sprz�tu i procedury zabudowy; 

b. sprawozdania z prób producent. 
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2.  Rejestrator danych o locie (FDR) 

2.1 Rejestrator danych o locie zacznie rejestrowa	 zapis zanim �mig�owiec zacznie si� przemieszcza	 przy u�yciu w�asnej 
mocy i b�dzie go kontynuowa	 do zako�czenie lotu, gdy samolot nie mo�e ju� przemieszcza	 si� przy u�yciu w�asnej mocy. 

2.2  Parametry, które musz� by	 rejestrowane 

2.2.1  Rejestratory danych lotu s� klasyfikowane jako Typ IV, Typ IVA, i Typ V, w zale�no�ci o liczby parametrów, które musz�
by	 zapisane oraz wymaganego czasu przechowywania zapisanej informacji. 

2.2.2  Parametry spe�niaj�ce wymagania FDR Typu IV, IVA, i V s� wymienione poni�ej. Liczba rejestrowanych parametrów 
zale�y od z�o�ono�ci �mig�owca. Parametry bez odsy�acza (*) musz� by	 zapisane obowi�zkowo niezale�nie od z�o�ono�ci
�mig�owca. Dodatkowo, musz� by	 zapisane parametry oznakowane odsy�aczem (*), je�eli �ród�o informacji danych dotycz�cych 
tych parametrów odnosi si� do systemów �mig�owca albo dzia�a� za�ogi zwi�zanych z u�ytkowaniem �mig�owca. Inne parametry 
jednak mog� by	 zast�pione z uwzgl�dnieniem typu �mig�owca i w�a�ciwo�ci sprz�tu rejestruj�cego.

2.2.3 Nast�puj�ce parametry spe�ni� wymogi dla toru lotu i pr�dko�ci: 

– wysoko�	 ci�nieniowa
– pr�dko�ci przyrz�dowa lub poprawiona 
– temperatura zewn�trzna 
– kurs (wskazania urz�dzenia zasadniczego dla za�ogi) 
– przyspieszenie normalne 
– przyspieszenie boczne 
– przyspieszenie wzd�u�ne (wzd�u� osi pod�u�nej) 
– czas lub naliczanie czasu wzgl�dnego
– dane nawigacyjne*: k�t znoszenia, pr�dko�	 wiatru, kierunek wiatru, szeroko�	/d�ugo�	 geograficzna 
– wysoko�	 wg radiowysoko�ciomierza*. 

2.2.4 Nast�puj�ce parametry spe�ni� wymogi dla po�o�enia przestrzennego: 

– pochylenie 
– przechylenie 
– odchylenie lub k�t �lizgu.

2.2.5  Nast�puj�ce parametry spe�ni� wymogi dla mocy zespo�u nap�dowego: 

– moc na ka�dym silniku: pr�dko�	 wolnej turbiny (Nf), moment obrotowy silnika, pr�dko�	 generatora silnika (Ng), 
po�o�enie d�wigni sterowania moc� w kabinie 

– wirnik: pr�dko�	 g�ównego wirnika, han luce wirnika 
– ci�nienie oleju w przek�adni g�ównej* 
– temperatura oleju w przek�adni *: temperatura oleju w przek�adni g�ównej, temperatura oleju w przek�adni po�redniej,   

temperatura oleju w przek�adni wirnika tylniego 
– temperatura spalin  (T4)* 
– temperatura wlotowa turbiny*. 

2.2.6  Nast�puj�ce parametry spe�ni� wymogi dla operacji: 

– niskie ci�nienie hydrauliczne 
– ostrze�enia. 
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– pierwszorz�dowy uk�ad sterowania – Po�o�enie wej�ciowe i wyj�ciowe powierzchni kontrolnej; skok ogólny; pod�u�na
zmiana skoku cyklicznego; poprzeczna zmiana skoku cyklicznego, peda� wirnika ogonowego, statecznik kontro-
lowany, wybór hydrauliki 

– przej�cie markera zewn�trznego 
– wybór cz�stotliwo�ci ka�dego odbiornika nawigacyjnego 
– tryb automatycznego sterowania lotem i stan uruchomienia (tzn. w��czony/wy��czony)*/(AFCS) 
– stan uk�adu wspomagania (zwi�kszania) stabilno�ci*
– wskazana si�a obci��enia obwiesi* 
– pionowe odchylenie*: �cie�ka lotu ILS, wzniesienie MLS, tor podej�cia GNSS 
– poziome odchylenie*: lokalizator ILS, azymut MLS, tor podej�cia GNSS 
– odleg�o�ci DME 1 i 2* 
– pr�dko�	 wznoszenia* 
– zawarto�	 wody w stanie ciek�ym w wykrywaczu oblodzenia * 
– system monitorowania stanu i zu�ycia �mig�owca (HUMS)*: dane dot. silnika, wykrywacze opi�ków, synchronizacja 

kana�ów, przekroczenie warto�ci, poziom wibracji silnika w �rednim pa�mie cz�stotliwo�ci. 

2.2.7  Nast�puj�ce parametry spe�ni� wymogi dla konfiguracji: 

– po�o�enie podwozia, po�o�enie d�wigni sterowania podwoziem* 
– ilo�	 paliwa* 
– zawarto�	 wody w stanie ciek�ym w wykrywaczu oblodzenia **. 

Uwaga. – Wymagania dotycz�ce parametrów, zawieraj�ce zakres, próbkowanie, dok�adno�� i rozdzielczo�� zawarte s� w EUROCAE 
ED-112 Wykaz Minimów Osi�gów Operacyjnych (MOPS) dla Pok�adowych Systemów Rejestracji Odpornych na Rozbicie lub  
w dokumentach równowa�nych.

2.2.8 Typ IVA FDR. Ten RDF b�dzie zdolny rejestrowa	, co b�dzie mia�o zastosowanie do �mig�owca, przynajmniej 48 
parametrów podanych w Tabeli A5-1. 

2.2.9 Typ IV FDR. Ten RDF b�dzie zdolny rejestrowa	, co b�dzie mia�o zastosowanie do �mig�owca, przynajmniej 30 
parametry podane w Tabeli A5-1. 

2.2.10  Typ II i IIA FDR. Ten RDF b�dzie zdolny rejestrowa	, co b�dzie mia�o zastosowanie do �mig�owca, przynajmniej 
pierwszych 15 parametrów podanych w Tabeli A5-1. 

2.2.11  Je�eli wyst�powa	 b�dzie dodatkowa pojemno�	 pozwalaj�ca na rejestracj�, nale�y rozwa�y	 rejestracj� dodatkowych 
informacji:

a) dodatkowej informacji operacyjnej z wy�wietlaczy, takich jak systemu elektronicznych przyrz�dów pok�adowych
(EFIS), zcentralizowanego elektronicznego monitora statku powietrznego (ECAM) oraz wskaza� silnika i systemów 
ostrzegawczych dla za�ogi (EICAS); i 

b) dodatkowych parametrów silnika (EPR, N1, przep�ywu paliwa itp.). 

2.3  Informacja dodatkowa 

2.3.1 Zakres pomiaru, przerwy w zapisie i dok�adno�	 parametrów na zabudowanym sprz�cie b�dzie weryfikowana metodami 
zatwierdzonymi przez odpowiedni� w�adz� certyfikuj�c�.

2.3.2 Dokumentacja dotycz�ca przydzielenia parametrów, równa� dla konwersji, okresowej kalibracji i innej informacji 
zwi�zanej z obs�ug� i dzia�aniem b�dzie przechowywana przez operatora. Dokumentacja musi by	 wystarczaj�ca dla zapewnienia, �e
w�adze badaj�ce wypadek maj� odpowiedni� informacj�, z której mog� odczyta	 dane w jednostkach technicznych. 
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3.  Rejestratory g�osu w kabinie pilotów(CVR) 

3.1  Parametry, które musz� by	 rejestrowane 

3.1.1 CVR zacznie rejestrowa	 zapis zanim �mig�owiec zacznie si� przemieszcza	 przy u�yciu w�asnej mocy i b�d�
kontynuowa	 do zako�czenie lotu, gdy �mig�owiec nie mo�e ju� przemieszcza	 przy u�yciu w�asnej mocy. Ponadto, w zale�no�ci od 
dost�pno�ci zasilania elektrycznego, CVR zacznie rejestrowa	, jak najwcze�niej b�dzie to mo�liwe, podczas sprawdzenia w kabinie 
przed uruchomieniem silnika na pocz�tku lotu do sprawdzenia w kabinie natychmiast po wy��czeniu silnika po zako�czeniu lotu. 

3.1.2 CVR zarejestruje na czterech, lub wi�cej, osobnych kana�ach przynajmniej: 

a) komunikacj� g�osow� przekazywan� lub otrzyman� poprzez radio w statku powietrznym; 

b) �rodowisko d�wi�ku w kabinie; 

c) komunikacj� g�osow� pomi�dzy cz�onkami za�ogi w kabinie przy u�yciu wewn�trznego systemu ��czno�ci, je�eli jest 
zainstalowany; 

d) sygna�y d�wi�kowe lub audio identyfikuj�ce pomoce nawigacyjne lub podej�cia przekazane w s�uchawkach lub przez 
g�o�nik; i 

e) komunikacj� g�osowa pomi�dzy cz�onkami za�ogi przy korzystaniu z systemu do informowania pasa�erów, je�eli jest 
zainstalowany. 

3.1.3 CVR musi by	 zdolny do rejestrowania równolegle przynajmniej na czterech kana�ach. Na CVR rejestruj�cym na ta�mie, 
aby zapewni	 dok�adn� korelacj� czasow� pomi�dzy kana�ami, urz�dzenie musi rejestrowa	 w formacie in-line. Je�eli stosowana jest 
konfiguracji dwukierunkowa, format in-line i przydzia� kana�ów zostanie zachowany w obu kierunkach. 

3.1.4 Preferowany przydzia� kana�ów b�dzie jak ni�ej: 

Kana� 1 – s�uchawki drugiego pilota i zestaw s�uchawkowo-mikrofonowy 

Kana� 2 – s�uchawki kapitana i zestaw s�uchawkowo-mikrofonowy 

Kana� 3 – mikrofon obszarowy 

Kana� 4 – zapis czasu plus zestaw s�uchawkowo-mikrofonowy trzeciego i czwartego cz�onka za�ogi,  
                je�eli ma to zastosowanie. 

Uwaga 1. – Kana� 1 ulokowany jest najbli�ej podstawy g�owicy zapisu.

Uwaga 2. – Preferowane przydzielenie kana�ów zak�ada korzystanie z mechanizmów bie��cego przekazu konwencjonaln� ta�m�
magnetyczn�, co jest to wyszczególnione ze wzgl�du na fakt, �e zewn�trzne kraw�dzie ta�my nara�one s� na wi�ksze ryzyko 
uszkodzenia ni� cz��� �rodkowa. Nie jest zamiarem wykluczenie stosowania alternatywnych mediów rejestracji, tam gdzie takie 
rygory mog� nie mie� zastosowania. 

4.  Rejestrator obrazów pok�adowych (AIR) 

4.1  Klasy 

4.1.1 AIR klasy A obejmuje ca�y obszar kabiny zapewniaj�c uzupe�niaj�ce dane dla konwencjonalnych rejestratorów lotu. 
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Uwaga 1. – Celem zapewnienia prywatno�ci cz�onkom za�ogi widok wn�trzna kabiny mo�e, na ile to praktyczne, by� tak 
zaprojektowany aby nie rejestrowa� g�owy i ramion cz�onków za�ogi, gdy siedz� na typowych dla siebie miejscach podczas 
wykonywania normalnych operacji. 

Uwaga 2. – W niniejszym dokumencie nie ma �adnych postanowie� dotycz�cych AIR klasy A. 

4.1.2 AIR klasy B wychwytuje wy�wietlane wiadomo�ci poprzez ��cza danych. 

4.1.3 AIR klasy C wychwytuje przyrz�dy i tablice sterowania. 

Uwaga. – AIR klasy C mo�na traktowa� jako �rodek rejestruj�cy dane z lotu gdy rejestracja na FDR nie jest praktyczna lub 
nadmiernie droga, lub FDR nie jest wymagany.

4.2  Dzia�anie 

AIR  musz� rozpocz�	 rejestrowanie zapisu zanim �mig�owiec zacznie si� przemieszcza	 przy u�yciu w�asnej mocy i b�d�
kontynuowa	 do zako�czenie lotu, gdy �mig�owiec nie mo�e ju� przemieszcza	 si� przy u�yciu w�asnej mocy. Ponadto, w zale�no�ci 
od dost�pno�ci zasilania elektrycznego, AIR musz�  rozpocz�	 rejestracje jak najwcze�niej b�dzie to mo�liwe, podczas sprawdzenia 
w kabinie przed uruchomieniem silnika na pocz�tku lotu do sprawdzenia w kabinie natychmiast po wy��czeniu silnika po 
zako�czeniu lotu. 

5.  Rejestrator ��cza danych (DLR) 

5.1  Aplikacje, które musz� by	 rejestrowane 

5.1.1 Tam gdzie �cie�ka lotu statku powietrznego jest autoryzowana lub kontrolowana przy u�yciu wiadomo�ci z ��czy 
danych, wszystkie takie wiadomo�ci, ��czno�	 do góry (wchodz�ce na �mig�owiec) i ��czno�	 dó� (wychodz�ce ze �mig�owca) b�d�
rejestrowane/zapisywane na pok�adzie �mig�owca. Na ile to mo�liwe, czas wy�wietlenia wiadomo�ci cz�onkom za�ogi i czas reakcji 
na nie b�dzie rejestrowany/zapisywany. 

Uwaga. – Dostateczna ilo�� informacji dla zdobycia tre�ci komunikowanej wiadomo�ci poprzez ��cza danych i czas ich 
wy�wietlenia cz�onkom za�ogi jest potrzebna, aby okre�li� dok�adn� sekwencj� zdarze� na pok�adzie statku powietrznego. 

5.1.2 Wiadomo�ci zwi�zane z ni�ej wymienionym aplikacjami b�d� rejestrowane, Aplikacje bez odsy�acza (*) musz� by	
zapisane obowi�zkowo. Aplikacje z odsy�aczem (*) b�d� rejestrowane tylko wówczas gdy b�dzie to praktyczne, bior�c pod uwag�
projekt systemu. 

– zdolno�	 ��cza danych w chwili rozpocz�cia 

– komunikowanie si� poprzez ��cza danych kontroler-pilot 

– ��cza danych – s�u�by informacji lotniczej 

– automatyczne dostosowanie nadzoru – kontrakt 

– automatyczne dostosowanie nadzoru – nadawanie* 

– operacyjne kontrola lotnicza* 

Uwaga. – Opisy aplikacji znajduj� si� w tabeli A5-2. 

6.  Inspekcje systemów rejestracji lotów 

6.1 Przed pierwszym lotem dnia, wbudowane w�a�ciwo�ci sprawdzaj�ce dla rejestratorów lotu i zespo�u pozyskiwania 
danych z lotu (FDAU), je�eli jest zabudowany, b�d� monitorowane kontrolami r�cznymi i/lub automatycznymi. 
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6.2 Roczne inspekcje b�d� przeprowadzone jak ni�ej: 

a) analiza danych zarejestrowanych przez rejestratory lotów zapewni, �e rejestrator dzia�a prawid�owo przez nominalny 
czas zapisu; 

b) analiza FDR oceni jako�	 zapisanych danych celem okre�lenie czy wspó�czynnik b��dnych bitów (w��cznie z b��dami 
wprowadzonym przez rejestrator, zespó� pozyskuj�cy, �ród�o danych �mig�owca i przez narz�dzie s�u��ce dla 
wyci�gni�cia danych z rejestratora) mie�ci si� w akceptowalnym zakresie dla okre�lenia charakteru i rozk�adu
b��dów;

c) pe�ny zapis lotu z FDR zostanie przeegzaminowany w jednostkach technicznych dla stwierdzenia wa�no�ci 
wszystkich zapisanych parametrów. Szczególn� uwag� nale�y zwróci	 na parametry z czujników dedykowanych 
FDR. Parametry pobrane z systemu szyny elektrycznej statku powietrznego nie musz� by	 sprawdzane, je�eli mo�na
prze�ledzi	 ich sprawno�	 w oparciu o inne systemy statku powietrznego; 

d) miejsce odczytu b�dzie wyposa�one w niezb�dne oprogramowaniu umo�liwiaj�ce dok�adne przekonwertowanie 
zapisanych warto�ci na jednostki techniczne oraz okre�lenie statusu pojedynczych sygna�ów;

e) roczne badanie zapisanego sygna�u CVR b�dzie wykonane przez przegranie zapisu CVR. B�d�c zabudowanym na 
statku powietrznym CVR b�dzie zapisywa� sygna�y kontrolne z ka�dego �ród�a i ka�dego, maj�cego zastosowanie, 
zewn�trznego �ród�a, aby zapewni	, �e wszystkie wymagane sygna�y spe�niaj� standardy czytelno�ci;

f) tam gdzie b�dzie to praktyczne, próbka zapisów CVR z lotu b�dzie przeegzaminowana podczas rocznego badania dla 
udowodnienia, �e czytelno�	 sygna�u jest akceptowalna; i 

g) roczne badanie zapisanych obrazów przez AIR b�dzie wykonane przez przegranie zapisu AIR. B�d�c zabudowanym 
na statku powietrznym AIR b�dzie zapisywa� obrazy kontrolne z ka�dego �ród�a i ka�dego, maj�cego zastosowanie, 
zewn�trznego �ród�a, aby zapewni	, �e wszystkie wymagane obrazy spe�niaj� wymagan� jako�	 zapisu. 

6.3 Systemy rejestracji lotu b�d� uznane jako nie dzia�aj�ce, je�eli wyst�puje znaczny okres z�ej jako�ci danych, 
nieczytelno�ci sygna�ów, i jeden lub wi�cej z obowi�zkowych parametrów nie jest prawid�owo zapisany. 

6.4 Dla celów monitorowania na ��danie w�adz dost�pne b�dzie sprawozdanie z rocznego badania.  

5.5 Kalibracja systemu FDR: 

a) dla tych parametrów, których czujniki s� przeznaczone tylko dla FDR i nie s� sprawdzane przy u�yciu innych 
�rodków, kalibracja b�dzie powtarzana co najmniej raz na pi�	 lat lub zgodnie z zaleceniami producenta czujników 
dla stwierdzenia wszelkich nie�cis�o�ci w zasadach technicznej konwersji obowi�zkowych parametrów i celem 
zapewnienia, �e rejestrowane parametry mieszcz� si� w tolerancjach kalibracji; i 

b) dla parametrów wysoko�ci i pr�dko�ci dostarczanych przez czujniki przeznaczone tylko dla systemu FDR ponowna 
kalibracja zostanie wykonana zgodnie z zaleceniami producenta czujnika, lub przynajmniej raz na dwa lata. 
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Tabela A5-1. Wytyczne dla parametrów rejestrowanych przez rejestratory lotu  

Nr
seryjny Parametr Zakres pomiaru 

Max próbkowanie  
i przerwy w zapisach 

(sekundy) 

Granice dok�adno�	
(czujniki na wej�ciu 

w odniesieniu do 
odczytu FDR) 

Rozdzielczo�	 zapisu 

1 Czas (Je�eli dost�pny 
UTC, w przeciwnym 
wypadku obliczenie 
czasu wzgl�dnego lub 
synchronizacja czas 
GPS)

24 godziny 4 ±0.125%/godz 1 sekunda 

2 Wysoko�	 ci�nieniowa -300 m (-1000 st) do max cert 
wys. st. pow. +1500 m 
(+5000 st) 

1 ±30m do ±200m 
(±100 st do ±700st) 

1,5m (5 stóp) 

3 Pr�dko�ci wskazywana Zgodnie ze wskazaniem 
zabudowanego systemu 
pomiarowego 

1
±3%

1 kt 

4 Kurs  360° 1 ±2° 0.5° 
5 Przyspieszenie normalne  -3 g do +3 g 0.125 ±0.09g z wy��cze-

niem b��du datum 
±0.045g 

0.004g 

6 Pochylenie ± 75° lub zasi�g u�ytkowy, 
cokolwiek wi�ksze

0.5 ±2° 0.5° 

7 Przechylenie ± 180° 0.5 ±2° 0.5° 
8 W��cznik transmisji 

radiowej 
W��czone-wy��czone (jeden 
indywidualny) 

1 - - 

9 Moc na ka�dym silniku Pe�en zasi�g 1 (dla ka�dego
silnika)

±2% 0.1% pe�nego zasi�gu

10 G�ówny wirnik:     
 Pr�dko�	 g�ównego 

wirnika
Pe�en zasi�g lub ka�de  
w po�o�eniu indywidualnym 

0.51 ±2%  0.3% pe�nego zasi�gu

 Hamulec wirnika Pojedynczo  - - 
11* Po�o�enie wej�ciowe i 

wyj�ciowe powierzchni 
kontrolnej- 
pierwszorz�dowy uk�ad
sterowania (skok 
ogólny; pod�u�na
zmiana skoku 
cyklicznego; poprzeczna 
zmiana skoku 
cyklicznego, peda�
wirnika ogonowego) 

Pe�en zakres  0.5 
(zalecane 0.25) 

±2% chyba, �e
wyj�tkowo
wymagana wi�ksza
dok�adno�	

0.5% zakresu 
operacyjnego 

12 Hydraulika, ka�dy 
system (niskie ci�nienie  
i wybór) 

Pojedynczo 1 - - 

13* Temperatura zewn�trzna Zakres czujnika 2 ±2°C 0.3°C 
14* Autopilot/ automatyczna 

regulacji mocy silnika, 
tryb automatycznego 
sterowania lotem i stan 
uruchomienia  (tzn. 
w��czony/wy��czony) 
AFCS

Odpowiednia kombinacja 
warto�ci

1 - - 

15* Stan uk�adu
wspomagania 
(zwi�kszania) stabilno�ci

Pojedynczo 1 - - 

Uwaga.– Wcze�niej podane 15 parametrów spe�nia wymagania dla FDR Typu V
16* Ci�nienie oleju  

w g�ównej przek�adni
Jak zabudowano 1 Jak zabudowano 6.896 kN/m2/1 psi) 

17* Temperatura oleju  
w g�ównej przek�adni

Jak zabudowano 2 Jak zabudowano 1°C 
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Nr
seryjny Parametr Zakres pomiaru 

Max próbkowanie i 
przerwy w zapisach 

(sekundy) 

Granice dok�adno�	
(czujniki na wej�ciu w 
odniesieniu do odczytu 

FDR)

Rozdzielczo�	
zapisu

18 Pr�dko�	 przechylenia ±400°/sekund� 0.25 ±1.5% max. zakresu z 
wy��czeniem b��du
datum ±5% 

2°/s 

19* Wytrzyma�o�	 zawiesi 
(load force) 

0-200% certyfikowanego 
�adunku

0.5 ±3% max. zakresu 0.5% dla max. 
certyfikowanego 

�adunku
20 Przyspieszenie wzd�u�ne ±1g 0.25 ±0.015g z wy��czeniem 

b��du datum ±0.05g 
0.004 g 

21 Przyspieszenie boczne ±1g 0.25 ±0.015g z wy��czeniem 
b��du datum ±0.05g 

0.004 g 

22* Wysoko�	 wg 
radiowysoko�ciomierza 

-6 m do 750 m  
(-20 stóp do 2500 stóp) 

1 ±0.6m (±2 stopy) lub 
±3% cokolwiek 
wi�ksze poni�ej 150 m 
(500stóp) i ±5% 
powy�ej 150m 
(500stóp) 

0.3 m (1stopa) 
poni�ej 150 m  

(500 stóp) 
0.3 m (1stopa) 
+0.5% pe�nego

zasi�gu powy�ej  
150 m (500 stóp) 

23* Odchylenie pionowej 
belki

Zasi�g sygna�u 1 ±3% 0.3% pe�nego
zakresu

24* Odchylenie poziomej 
belki

Zasi�g sygna�u 1 ±3% 0.3% pe�nego
zakresu

25 Znacznik przej�cia 
radiolatarni 

Pojedynczy 1 - - 

26 Ostrze�enia Pojedynczy 1 - - 
27 Wybór ka�dej

cz�stotliwo�ci
odbiornika NAV  

Wystarczaj�cy dla okre�lenia
wybranej cz�stotliwo�ci

4 Zgodnie z zabudow� 1852 m(1NM) 

28* Odleg�o�ci DME 1 i 2  0-370km 
(0-200NM) 

4 Zgodnie z zabudow� 1852 m (1 NM) 

29* Dane nawigacyjne 
(szeroko�	 i d�ugo�	,
pr�dko�ciach po ziemi , 
pr�dko�	 i kierunek 
wiatru)  

Jak zabudowano 2 Zgodnie z zabudow� Jak zabudowano 

30* Po�o�enie podwozia i 
prze��cznika podwozia 

Pojedynczy 4 - - 

Uwaga.– Wcze�niej podane 30 parametry spe�niaj� wymagania dla FDR Typu IV 
31* Temperatura gazów 

wydechowych z silnika 
(T4)

Jak zabudowano 1 Zgodnie z zabudow�

32* Temperatura na wlocie 
do turbiny (TIT/ITT) 

Jak zabudowano 1 Zgodnie z zabudow�

33* Zawarto�	 paliwa Jak zabudowano 4 Zgodnie z zabudow�
34* Pr�dko�	 wznoszenia Jak zabudowano 1 Zgodnie z zabudow�
35* Wykrywanie oblodzenia Jak zabudowano 4 Zgodnie z zabudow�
36* System monitorowania 

stanu i zu�ycia 
�mig�owca

Jak zabudowano - Zgodnie z zabudow� - 

37* Tryby kontroli silnika Pojedynczy 1 - - 
38* Wybrane ustawienia 

barometryczne (pilot i 
drugi pilot) 

Jak zabudowano 64  
(4 zalecane) 

Zgodnie z zabudow� 0.1mb 
(0.01 w Hg) 
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Nr
seryjny 

Parametr Zakres pomiaru Max próbkowanie 
i przerwy  

w zapisach 
(sekundy) 

Granice dok�adno�	
(czujniki na wej�ciu 

w odniesieniu do 
odczytu FDR) 

Rozdzielczo�	
zapisu

39* Wybrana wysoko�	 (wszystkie 
tryby operacji mo�liwe do 
wyboru przez pilota) 

Zgodnie z zabudow� 1 Zgodnie z zabudow� Wystarczaj�ce dla 
okre�lenia wyboru 
przez za�og�

40* Wybrana pr�dko�	 (wszystkie 
tryby operacji mo�liwe do 
wyboru przez pilota) 

Zgodnie z zabudow� 1 Zgodnie z zabudow� Wystarczaj�ce dla 
okre�lenia wyboru 
przez za�og�

41* Wybrana liczba Macha 
(wszystkie tryby operacji 
mo�liwe do wyboru przez pilota) 

Zgodnie z zabudow� 1 Zgodnie z zabudow� Wystarczaj�ce dla 
okre�lenia wyboru 
przez za�og�

42* Wybrana pr�dko�	 pionowa 
(wszystkie tryby operacji 
mo�liwe do wyboru przez pilota) 

Zgodnie z zabudow� 1 Zgodnie z zabudow� Wystarczaj�ce dla 
okre�lenia wyboru 
przez za�og�

43* Wybrany kierunek (wszystkie 
tryby operacji mo�liwe do 
wyboru przez pilota) 

Zgodnie z zabudow� 1 Zgodnie z zabudow� Wystarczaj�ce dla 
okre�lenia wyboru 
przez za�og�

44* Wybrana �cie�ka lotu (wszystkie 
tryby operacji mo�liwe do 
wyboru przez pilota)  

Zgodnie z zabudow� 1 Zgodnie z zabudow� Wystarczaj�ce dla 
okre�lenia wyboru 
przez za�og�

45* Wybrana wysoko�	 decyzji Zgodnie z zabudow� 4 Zgodnie z zabudow� Wystarczaj�ce dla 
okre�lenia wyboru 
przez za�og�

46* Format wy�wietlania EFIS (pilot. 
drugi pilot) 

Pojedynczo (pojedyncze) 4 - -

47* Format wy�wietlania 
wielofunkcyjno�ci/silnika/alertów 

Pojedynczo (pojedyncze) 4 - -

48* Oznacznik zdarzenia Pojedynczo 1 - -

Uwaga.– Wcze�niej podane 30 parametry spe�niaj� wymagania dla FDR Typu IVA 
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Tabela A5-2. Opis aplikacji dla rejestratorów ��cza danych 

Nr
seryjny Typ aplikacji Opis aplikacji Tre�	 zapisu 

1 Uruchomienie ��cza
danych  

Obejmuje to wszelkie aplikacje wykorzystywane do 
zalogowania si� lub uruchomienia ��czy danych.  
W FANS-1/A i ATN to odpowiednio Biura Notyfikacji 
ATS (AFN) i Zarz�dzanie Kontekstem (CM) 

C

2 �czno�	 kontroler-
pilot 

Obejmuje to wszelkie aplikacje wykorzystywane do 
wymiany pró�b, zgód, instrukcji i meldunków pomi�dzy 
za�og� i kontrolerami na ziemi. W FANS-1/A i ATN 
obejmuje to aplikacj� CPDLC. 
Obejmuje to równie� aplikacje stosowane do wymiany 
zgód przelotu nad oceanem (OCL) i odlotu (DCL) oraz 
zgody na ko�owanie dostarczonej przez ��cza danych. 

C

3 Nadzór ukierunkowany Obejmuje to ka�d� aplikacj�, w której ziemia ustanawia 
kontrakty dla dostawy danych nadzoru. 
W FANS-1/A i ATN obejmuje to aplikacj�
Automatycznego Nadzoru Zale�nego (ADS-C). Je�eli
dane parametr zg�aszane s� w wiadomo�ci, b�d�
rejestrowane, chyba, �e dane z tego samego �ród�a s�
rejestrowane na FDR. 

C

4 Informacja o locie Obejmuje to ka�d� s�u�b�, która dostarcza informacje  
o locie na pok�ad konkretnego statku powietrznego. 
Obejmuje to np. D-METAR, D-ATIS, D-NOTAM i inne 
tekstowe s�u�by ��cza danych. 

C

5 Nadzór nadawania 
przez statek powietrzny 

Obejmuje to podstawowe i rozszerzone systemy nadzoru, 
jak równie� dane wyj�ciowe ADS-B. Je�eli dane parametr 
zg�aszane s� w wiadomo�ci, b�d� rejestrowane, chyba, �e
dane z tego samego �ród�a s� rejestrowane na FDR. 

M* 

6 Dane kontroluj�ce
operacje lotnicza 

Obejmuje to ka�d� aplikacj� przekazuj�c� lub odbieraj�c�
dane wykorzystywane dla celów AOC (zgodnie z definicj�
ICAO dla AOC). 

M* 

Klucz:
 C: Rejestracja kompletnej tre�ci. 
 M: Informacja umo�liwiaj�ca korelacj� ze zwi�zanymi zapisami osobno przechowywanymi na samolocie. 
 *: Aplikacje rejestrowane tylko wówczas gdy praktyczne w zwi�zku z konstrukcj� systemu.  
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ZA	�CZNIK A. OGRANICZENIA U�YTKOWE
I OSI�GÓW �MIG	OWCA

(uzupe�nienie do Rozdzia�u 3, Cz��ci II i III) 

Cel i zakres 

Ten za��cznik zawiera materia� stanowi�cy uzupe�nienie do Rozdzia�u 3 cz��ci II i III, który stworzono w celu dostarczenia materia�u
pomocniczego w postaci wskazówek. Pa�stwo mo�e wykorzysta	 te wskazówki jako podstaw� dla ustanowienia przepisów 
dotycz�cych osi�gów, jednak�e Pa�stwo mo�e wprowadza	 alternatywne/zamienne lub �agodniejsze przepisy, przy zachowaniu 
zgodno�ci z za�o�eniami bezpiecze�stwa zawartymi w Za��czniku 6. 

Uwaga. – Przyk�ad ilo�ci specyfikacji mo�na znale�� w przyk�adzie poni�ej.

1. Definicje

Kategoria A (Category A). W odniesieniu do �mig�owców, oznacza �mig�owiec wielosilnikowy, zaprojektowany z uwzgl�dnieniem 
specyfikacji na temat rozdzielenia zespo�ów nap�dowych i uk�adów, podane w Dodatku 8, Cz��ci IVB i jest zdolny do 
u�ytkowania w oparciu o dane na temat startu i l�dowania, podane dla krytycznej postaci zaprzestania pracy silnika, co zapewnia 
zadowalaj�ce wymagania na temat powierzchni do startu i l�dowania oraz osi�gi dla dalszego bezpiecznego kontynuowania lotu 
albo bezpiecznego zaniechanego startu. 

Kategoria B (Category B). W odniesieniu do �mig�owców, oznacza �mig�owiec jednosilnikowy, który nie spe�nia standardów 
Kategorii A. �mig�owce Kategorii B nie maj� gwarantowanej zdolno�ci do kontynuowania bezpiecznego lotu w przypadku 
zaprzestania pracy silnika i zak�ada si� wykonanie przymusowego l�dowania. 

2. Ogólne

2.1 �mig�owce wykonuj�ce operacje w 1 i 2 klasie osi�gów powinny uzyska	 certyfikat Kategorii A. 

2.2 �mig�owce wykonuj�ce operacje w 3 klasie osi�gów powinny uzyska	 certyfikat Kategorii A lub Kategorii B (lub 
równowa�ny). 

2.3 Z wy��czeniem zezwole� wydanych przez odpowiednia w�adz�:

2.3.1 Start i l�dowanie z heliportu po�o�onego w obszarze otoczenia o nieprzyjaznej zabudowie powinno si� przeprowadza	
jedynie dla operacji w 1 klasie osi�gów.

2.3.2 Operacje w 2 klasie osi�gów powinno si� przeprowadza	 z uwzgl�dnieniem mo�liwo�ci wykonania bezpiecznego 
przymusowego l�dowania podczas startu i l�dowania. 

2.3.3 Operacje w 3 klasie osi�gów powinno si� przeprowadza	 tylko w otoczeniu przyjaznego �rodowiska. 

2.4 W przypadku stosowania przez w�adze odmian wobec przepisów 2.3.1, 2.3.2, 2.3.3 powinna ona oceni	 wysoko�	 ryzyka 
wobec takich czynników jak: 

a) Typ wykonywanej operacji i okoliczno�ci lotu, 
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b) Obszar/teren nad którym b�dzie wykonywany lot, 

c) Prawdopodobie�stwo wyst�pienia uszkodzenia krytycznej jednostki nap�dowej i konsekwencji takiego zdarzenia, 

d) Procedur dla utrzymania niezawodno�ci jednostek nap�dowych, 

e) Szkolenie i ustanowienie procedur operacyjnych w celu minimalizacji nast�pstw uszkodzenia krytycznej jednostki 
nap�dowej,

f) Instalacja i wykorzystanie systemu kontroli.

Uwaga 1. – Uznaje si�, �e wyst�puj� takie przypadki, w których wykonanie bezpiecznego przymusowego l�dowania nie jest 
mo�liwe z uwagi na otoczenie lub z powodu innych okoliczno�ci. Wiele Pa�stw wprowadzi�o do stosowania zarz�dzanie ryzykiem i 
wyda�o zezwolenia na stosowanie odmiennych przepisów dla okre�lonych operacji takich jak wykonywanie operacji w kierunku  
pok�adu dla �mig�owców, przy których w przypadku wyst�pienia uszkodzenia silnika lot mo�e by� kontynuowany bez procedury 
przymusowego bezpiecznego l�dowania. Zezwalanie na stosowanie odmiennych przepisów, opartych na ocenie ryzyka, jest typow�
cz��ci� procesu tworzenia krajowego wykazu dotycz�cego osi�gów. Gdy rozwa�aniu s� poddane operacje wykonywane bez 
uwzgl�dnienia odpowiednich obszarów dla bezpiecznego przymusowego l�dowania, wtedy ocenie powinny zosta� poddane wszystkie 
istotne czynniki. Mog� one dotyczy� prawdopodobie�stwa wyst�pienia zdarzenia, potencjalnych konsekwencji, zmniejszenia ryzyka 
jak i wynikaj�cych z tego korzy�ci i kosztów dla wykonania operacji. Pa�stwo decyduje o okre�lonej procedurze, s�u��cej do 
przeprowadzenia takiej oceny. W ka�dym przypadku powinno si� podda� rozwa�aniom zasadno�� uwzgl�dnienia lub wykluczenia 
przymusowego bezpiecznego l�dowania w procesie tworzenia zasad odno�nie klas wydajno�ci. Historia incydentów oraz inne wa�ne 
dane i analizy bezpiecze�stwa s� istotnym elementem dla rozwoju przepisów operacyjnych w tym obszarze zagadnie�. Efekty 
wymogów mog� przybra� wiele form takich jak okre�lenie zatwierdzonych obszarów dla wykonywania operacji, trasy lotu i wymogi 
odno�nie wysoko�ci nad przeszkodami. 

Uwaga 2. – Je�li istniej� trasy przebiegaj�ce nad obszarami dogodnymi dla wykonania bezpiecznego przymusowego l�dowania,
wtedy powinny one zosta� wykorzystane dla lotów z i do strefy zabudowanej.  W przypadkach, gdy wyznaczenie takiej trasy nie jest 
mo�liwe,  ocena takiej operacji mo�e uwzgl�dnia� rozwa�enie ograniczenia ryzyka, takiego jak niezawodno�� systemu nap�dowego  
w krótkich przydzia�ach czasu, gdy lot nad obszarem dogodnym dla przymusowego bezpiecznego l�dowania nie jest mo�liwy. 
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Przyk�ad

Cel i zakres 

Poni�sze przyk�ady stanowi� o specyfikacjach ilo�ciowych podanych w celu zobrazowania – ukazania poziomu zamierzonych 
osi�gów zawartych w postanowieniach w rozdziale 3 cz��ci II. Pa�stwo mo�e wykorzysta	 te przyk�ady jako podstaw�/wyznacznik 
dla ustanowienia przepisów dotycz�cych osi�gów, jednak�e pa�stwo mo�e wprowadzi	 odst�pstwa pod warunkiem, �e nie b�d�
sprzeczne z za�o�eniami bezpiecze�stwa rozdzia�u 3 cz��ci II i za��cznika A.  

Skróty specyficzne dla operacji wykonywanych na �mig�owcach

Skróty

 D Maksymalny wymiar �mig�owca

 DPBL Zdefiniowany punkt przed l�dowaniem 

 DPATO Zdefiniowany punkt po starcie 

 DR Odleg�o�	 (�mig�owca)

 FATO Strefa ko�cowego podej�cia i startu 

 HFM Podr�cznik u�ytkowania �mig�owca 

 LDP Punkt decyzyjny l�dowania 

 LDAH Wymagana d�ugo�	 l�dowania 

 LDRH Wymagana d�ugo�	 l�dowania 

 R Promie� wirnika no�nego

 RTODR Wymagana d�ugo�	 startu przerwanego 

 TDP Punkt decyzyjny startu 

 TLOF Strefa przyziemienia i oderwania od ziemi 

 TODAH Dost�pna d�ugo�	 startu 

 TODRH Wymagana d�ugo�	 startu 

 VTOSS W�a�ciwa pr�dko�	 startu 

1. Definicje

1.1 Stosowalne tylko w odniesieniu do operacji w 1 klasie osi�gów.

Wymagana d�ugo�� l�dowania (Landing distance required) (LDRH). Mierzona w poziomie d�ugo�	 wymagana do l�dowania  
i zatrzymania z wysoko�ci 15 m (50 stóp) nad powierzchni� l�dowania. 

Wymagana d�ugo�� startu przerwanego (Rejected take-off distance required) (RTODR). Mierzona w poziomie d�ugo�	
wymagana od rozpocz�cia startu do takiego punktu, gdzie �mig�owiec zatrzyma si� w nast�pstwie uszkodzenia jednostki 
nap�dowej i przerwania startu w punkcie decyzyjnym startu. 

Wymagana d�ugo�� startu (Take-off distance required) (TODRH). Mierzona w poziomie wymagana d�ugo�	 od rozpocz�cia 
startu do punktu, w którym s� osi�gni�te VTOSS, wybrana wysoko�	 i dodatni gradient wznoszenia, w konsekwencji uszkodzenia 
krytycznej jednostki nap�dowej ujawniony w punkcie decyzyjnym startu (TDP) i pracy pozosta�ych jednostek zespo�u
nap�dowego w ramach zatwierdzonych ogranicze� u�ytkowania.. 

Uwaga. – Wybrana wysoko�� okre�lona w powy�szym punkcie ustanowiono w odniesieniu do: 

a) powierzchni rozpocz�cia startu, albo 

ATT A-3 18/11/10
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b) poziomu zdefiniowanego przez najwy�sz� przeszkod� w wymaganej d�ugo�ci startu. 

1.2 Stosowane do operacji we wszystkich klasach osi�gów

D.   Maksymalny zasi�g �mig�owca 

Odleg�o�� DR (Distance DR).  Jest odleg�o�ci� poziom�, któr� �mig�owiec przeby� od ko�ca dost�pnej d�ugo�ci startu. 

Dost�pna d�ugo�� l�dowania (Landing distance available) (LDAH). D�ugo�	 strefy ko�cowego podej�cia i startu plus ka�dej
dodatkowej strefy podanej jako dost�pna i odpowiednia do celu zako�czenia przez �mig�owiec manewru l�dowania z okre�lonej 
wysoko�ci.

R.   Promie� wirnika no�nego

Dost�pna d�ugo�� startu (Take-off distance available) (TODAH). D�ugo�	 strefy ko�cowego podej�cia i startu plus d�ugo�	
strefy wolnej (je�eli jest zapewniona), podanej jako dost�pna i odpowiednia dla �mig�owca do zako�czenia startu. 

�cie�ka wznoszenia (Take-off flight path). Pionowa i pozioma �cie�ka, z niedzia�aj�c� krytyczn� jednostk� nap�dow�, mierzona 
od okre�lonego punktu podczas startu do 300 m (1000 stóp) powy�ej powierzchni. 

Strefa przyziemienia i oderwania od ziemi (Touchdown and lift-off area) (TLOF). Strefa nawierzchni no�nej, na której 
�mig�owiec mo�e przyziemi	 lub oderwa	 si� od ziemi. 

VTOSS. W�a�ciwa pr�dko�	 startu. 

Vy.  Pr�dko�	 najefektywniejszego wznoszenia. 

2. Ogólnie

2.1 Zastosowanie

2.1.1 �mig�owce w konfiguracji powy�ej 19 miejsc pasa�erskich lub wykonuj�cym operacje do lub z heliportu 
umiejscowionego w obszarze o nieprzyjaznej zabudowie powinny wykonywa	 operacje w 1 klasie osi�gów.

2.1.2 �mig�owce w konfiguracji nieprzekraczaj�cej 19 miejsc pasa�erskich lub o liczbie wi�kszej ni� 9 miejsc pasa�erskich 
powinny wykonywa	 operacje w 1 lub 2 klasie osi�gów, chyba �e operacje s� wykonywane w kierunku lub z obszaru o nieprzyjaznej 
zabudowie. W tym przypadku �mig�owce powinny wykonywa	 operacje w 1 klasie osi�gów.

2.1.3 �mig�owce w konfiguracji nieprzekraczaj�cej 9 miejsc pasa�erskich powinny wykonywa	 operacje w 1, 2 lub 3 klasie 
osi�gów, chyba �e operacje s� wykonywane w kierunku lub z obszaru o nieprzyjaznej zabudowie. W tym przypadku �mig�owce
powinny wykonywa	 operacje w 1 klasie osi�gów. 

2.2 Czynniki znacz�ce dla osi�gów

W celu okre�lenia osi�gów �mig�owców powinno si� zwróci	 uwag� na co najmniej nast�puj�ce czynniki: 

a) masa �mig�owca,

b) wzniesienie lub wysoko�	 ci�nieniowa oraz temperatura, i 
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c) wiatr; uwzgl�dnienie wiatru w czasie startu i l�dowania nie powinno obejmowa	 wi�cej jak 50% ka�dej sk�adowej 
podanego sta�ego wiatru czo�owego o pr�dko�ci 5 w�z�ów lub wi�kszej. W przypadkach, gdy start i l�dowanie  
z wiatrem tylnym s� w instrukcji u�ytkowania w locie dozwolone, powinno si� uwzgl�dni	 nie mniej ni� 150% ka�dej
sk�adowej podawanego wiatru tylnego. Je�eli precyzyjny sprz�t pomiaru wiatru umo�liwia dok�adny pomiar jego 
pr�dko�ci nad punktem startu lub l�dowania, te warto�ci mog� si� zmienia	.

2.3 Warunki operacyjne 

2.3.1 W odniesieniu do �mig�owców wykonuj�cych operacje w 2 i 3 klasie osi�gów, gdy uszkodzenie jednostki nap�dowej  
w dowolnej fazie lotu, mo�e by	 przyczyn� przymusowego l�dowania �mig�owca:

a) operator powinien okre�li	 minimaln� widzialno�	, bior�c pod uwag� charakterystyki tego �mig�owca, ale nie powinna 
by	 mniejsza ni� 800 m dla �mig�owców wykonuj�cych operacje w 3 klasie osi�gów, 

b) operator powinien sprawdzi	, czy powierzchnia poni�ej zamierzonego toru lotu pozwala na wykonanie bezpiecznego 
przymusowego l�dowania.

2.3.2 Wykonywanie operacji w 3 klasie osi�gów nie mo�e by	 prowadzone: 

a) w warunkach braku widoczno�ci nawierzchni lub 

b) w nocy, lub 

c) podstawa chmur jest mniejsza ni� 180 m (600 stóp). 

Uwaga.-  Tre�� 2.3 zawiera interpretacj� zasady „odpowiednie rozwa�anie” dla bezpiecznego przymusowego l�dowania (zawarte  
w Cz��ci II, Rozdzia� 3, 3.1.2). Pa�stwa, które wykorzystuj� Dzia� II, Rozdzia� 3, 3.4, lub, które nara�one s� na oszacowane ryzyko 
i/lub dopuszczaj� nocne operacje VFR, powinny zast�pi� 2.3 odpowiednio opracowanym alternatywnym tekstem. 

2.4 Obszar rozpatrywany pod wzgl�dem wyst�powania przeszkód 

2.4.1 Dla celów zasad zachowania przewy�szenia nad przeszkodami, które wymieniono poni�ej w paragrafie 4, przeszkody te 
powinno si� bra	 pod uwag�, je�eli ich odleg�o�	 pozioma od najbli�szego punktu na powierzchni poni�ej zamierzonej trasy lotu nie 
jest dalsza ni�:

a) Dla operacji VFR: 

1) Po�owa szeroko�ci FATO (lub równorz�dny termin u�yty w instrukcji operacyjnej �mig�owca) zdefiniowana  
w instrukcji operacyjnej �mig�owca (lub gdy brak jest zdefiniowanej takiej szeroko�ci wtedy 0,75 D) plus 0,25 D 
razy D (lub 3 metry, cokolwiek jest wi�ksze) plus: 

–  0.10 DR dla operacji VFR wykonywanych za dnia 

–  0.15 DR dla operacji VFR wykonywanych noc�

b) Dla operacji IFR: 

1) 1.5 D (lub 30 m, cokolwiek jest wi�ksze) plus: 

–  0.10 DR dla operacji IFR z precyzyjnym �ledzeniem kursu 

–  0.15 DR dla operacji IFR ze standardowym �ledzeniem kursu 

–  0.30 DR dla operacji IFR bez zapewnionego �ledzenia kursu 
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c) Dla operacji startu rozpoczynaj�cego si� z widzialno�ci� a nast�pnie przej�ciu po przekroczeniu punktu przej�cia do 
lotu IFR/IMC, kryteria wymagane w punkcie 2.4.1 a) stosuje si� do punktu przej�cia nast�pnie po przekroczeniu tego 
punktu stosuje si� kryteria wymagane w punkcie 2.4.1 b). 

2.4.2 Dla startu z u�yciem procedury zapasowej (lub z poziomym przesuni�ciem punktu przej�cia) dla celów zasad zachowania 
przewy�szenia nad przeszkodami wymienionymi poni�ej w paragrafie 4, przeszkody usytuowane poni�ej zapasowej trasy lotu (trasy 
lotu z poziomym przesuni�ciem) powinno bra	 si� pod uwag� czy pozioma odleg�o�	 od najbli�szego punktu na powierzchni poni�ej 
zamierzonej trasy lotu nie jest wi�ksza ni� po�owa minimalnej szeroko�ci FATO (gdy brak jest zdefiniowanej takiej szeroko�ci 
wtedy 0,75 D plus 0,25 D razy D lub 3 m bior�c pod uwag� wi�ksz� warto�	) plus: 

a) 0,10 odleg�o�ci pokonanej od tylnej kraw�dzi nale��cej do FATO dla operacji VFR wykonywanych za dnia; 

b) 0,15 odleg�o�ci pokonanej od tylnej kraw�dzi nale��cej do FATO dla operacji VFR wykonywanych noc�.

2.4.3 Przeszkody mo�na zignorowa	, je�li s� umiejscowione w odleg�o�ci wykraczaj�cej poza: 

a) 7 R dla operacji wykonywanych za dnia, je�li upewniono si�, �e dok�adno�	 nawigacyjna mo�e by	 osi�gni�ta przez 
odniesienie podczas fazy wznoszenia do pomocy nawigacyjnych, 

b) 10 R dla operacji wykonywanych w nocy, je�li upewniono si�, �e dok�adno�	 nawigacyjna mo�e by	 osi�gni�ta przez 
odniesienie podczas fazy wznoszenia do pomocy nawigacyjnych,  

c) 300 m, je�li dok�adno�	 nawigacyjna z wykorzystaniem pomocy nawigacyjnych nie mo�e by	 osi�gni�ta, 

d) 900 m w innych/pozosta�ych przypadkach. 

Uwaga. – Standardowe �ledzenie zawiera wskazania z pomocy nawigacyjnych ADF i VOR. Precyzyjne �ledzenie kursu korzysta 
z naprowadzania  ILS, MLS lub innych wskazówek nawigacyjnych zapewniaj�cych taki sam poziom dok�adno�ci nawigacyjnej. 

2.4.4 Punkt przej�cia nie powinien by	 umiejscowiony przed ko�cem TODRH dla �mig�owców wykonuj�cych operacje  
w 1 klasie osi�gów i przed DPATO dla �mig�owców wykonuj�cych operacje w 3 klasie osi�gów.

2.4.5 Przy rozwa�aniu �cie�ki nieudanego podej�cia, rozbie�no�ci w obszarze z przeszkodami powinny mie	 zastosowanie 
tylko po wyczerpaniu si� dost�pnej d�ugo�ci startu. 

2.5 �ród�o danych o osi�gach

Operator powinien si� upewni	, �e zatwierdzone dane o osi�gach zawarte w instrukcji operacyjnej �mig�owca zosta�y okre�lone 
zgodnie z tym rozdzia�em (Przyk�ad), stanowi�c obligatoryjne uzupe�nienie do pozosta�ych danych zaakceptowanych przez Pa�stwo 
Operatora. 

3. Znaczenia obszaru wykonywania operacji 

3.1 FATO 

Dla operacji w pierwszej klasie osi�gów, FATO powinna mie	 wymiary przynajmniej takie jakie s� wymienione w instrukcji 
operacyjnej �mig�owca.

Uwaga. – FATO, którego wymiary s� mniejsze od wyszczególnionych w instrukcji operacyjnej �mig�owca mo�e by�
zaakceptowany do u�ycia, je�li �mig�owiec jest zdolny do zawisu bez wp�ywu ziemi przy jednej niesprawnej jednostce nap�dowej 
(HOGE OEI) i spe�nione s� warunki przepisu 4.1 wymienionego poni�ej.
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4. Ograniczenia wynikaj�ce z osi�gów

4.1 Wykonywanie operacji w 1 klasie osi�gów

4.1.1 Start

4.1.1.1. Masa startowa �mig�owca nie powinna przekracza	 maksymalnej zatwierdzonej masy do startu, wyszczególnionej w 
instrukcji u�ytkowania w locie dla przewidzianej procedury i w celu osi�gni�cia na wysoko�ci 60 m (200 stóp) pr�dko�ci wznoszenia na 
poziomie 100 stóp/min i 150 stóp/min na wysoko�ci 300 m (1000 stóp) powy�ej poziomu heliportu przy niesprawnej krytycznej 
jednostce nap�dowej i pozosta�ych jednostkach nap�dowych pracuj�cych przy dostatecznym wspó�czynniku mocy, bior�c pod uwag�
parametry wyszczególnione w punkcie 2.2 (Rys. A-1). 

4.1.1.2. Przerwany start 

Masa startowa �mig�owca powinna by	 taka, �eby wymagana d�ugo�	 startu przerwanego nie przekracza�a dost�pnej d�ugo�ci 
startu przerwanego. 

4.1.1.3. Masa startowa �mig�owca powinna by	 taka, �eby wymagana d�ugo�	 startu nie przekracza�a dost�pnej d�ugo�ci
startu. 

Uwaga 1. – Jako alternatywa, powy�szy wymóg mo�na pomin�� przy uwzgl�dnieniu, �e �mig�owiec z uszkodzona krytyczn�
jednostk� nap�dow�, kontynuuj�c start ominie wszystkie przeszkody w odcinku od ko�ca dost�pnej d�ugo�ci startu do ko�ca
wymaganej d�ugo�ci startu, wymagaj�c by pionowa odleg�o�� nie by�a mniejsza ni� 10,7 m (35 stóp) (Rys. A-2). 

Uwaga.2  – Dla wyniesionych heliportów, pa�stwowe przepisy zdatno�ci do lotu okre�laj� odpowiednie warto�ci dla 
przewy�sze� licz�c od kraw�dzi wyniesionych heliportów (Rys. A-3). 

4.1.1.4. Procedury zapasowe (lub procedury z poziomym przesuni�ciem/przemieszczeniem punktu przej�cia)

Operator powinien si� upewni	, czy przy uszkodzeniu krytycznej jednostki nap�dowej wszystkie przeszkody poni�ej zapasowej trasy 
lotu (trasa lotu z poziomym przesuni�ciem bocznym) s� po�o�one w dostatecznie du�ej odleg�o�ci z zachowaniem odpowiedniego 
marginesu. Jedynie przeszkody wyszczególnione w punkcie 2.4.2 s� brane pod uwag�.

4.1.2 �cie�ka wznoszenia po starcie 

Od ko�ca wymaganej d�ugo�ci startu (TODRH) z uszkodzon� krytyczn� jednostk� nap�dow�.

4.1.2.1. Masa startowa powinna by	 taka, �e tor wznoszenia zapewnia pionowe przewy�szenie nie mniejsze ni� 10.7 m (35 
stóp) w lotach wg VFR oraz 10.7 m (35 stóp) + 0.01 DR w lotach wg IFR nad wszystkimi przeszkodami znajduj�cymi si� na torze 
lotu. Powinno si� bra	 pod uwag� jedynie przeszkody wyszczególnione w punkcie 2.4. 

4.1.2.2. Je�eli wykonywana zmiana kierunku jest wi�ksza ni� 150, wymagania w zakresie nadmiarów nad przeszkodami 
powinno si� zwi�kszy	 o 5 m (15 stóp) pocz�wszy od punktu, gdzie rozpocz�to zakr�t. Zakr�t ten jednak nie powinien si�
rozpoczyna	 przed osi�gni�ciem wysoko�ci 60 m (200 stóp) nad powierzchni� startu, chyba �e istnieje stosowne zezwolenie 
stanowi�ce cze�	 zatwierdzonej procedury zawartej w instrukcji u�ytkowania. 

4.1.3 Przelot

Masa startowa powinna by	 taka, �eby mo�liwe by�o, w przypadku uszkodzenia krytycznej jednostki nap�dowej w dowolnym 
punkcie toru lotu, kontynuowanie lotu do odpowiedniego miejsca l�dowania i osi�gni�cie minimalnych wysoko�ci lotu na trasie 
przelotu. 
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Rysunek A-1 
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Rysunek A-2 
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Rysunek A-3 

ATT A-1018/11/10

Załącznik 6 – Eksploatacja Statków Powietrznych                                                                                                                     Część III



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 2 — 361 — Poz. 2

4.1.4 Podej�cie, l�dowanie i l�dowanie zaniechane (Rys. A-4 i A-5) 

Przewidywana masa do l�dowania w punkcie docelowym lub zapasowym powinna by	 taka, �eby: 

a) nie przekracza	 najwi�kszej masy do l�dowania wyszczególnionej w instrukcji u�ytkowania w locie dla przewidzianej 
procedury i dla osi�gni�cia na wysoko�ci 60 m (200 stóp) pr�dko�ci wznoszenia na poziomie 100 stóp/min i 150 stóp/min na 
wysoko�ci 300 m (1000 stóp) powy�ej poziomu heliportu przy niesprawnej krytycznej jednostce nap�dowej powy�ej poziomu 
heliportu, przy niesprawnej krytycznej jednostce nap�dowej i pozosta�ych jednostkach nap�dowych pracuj�cych przy 
dostatecznym wspó�czynniku mocy, bior�c pod uwag� parametry wyszczególnione w punkcie 2.2 (Rys. A-1); 

b) wymagana d�ugo�	 l�dowania nie powinna przekracza	 dost�pnej d�ugo�ci l�dowania, chyba �e �mig�owiec u którego 
podczas l�dowania w LDP rozpozna si� uszkodzenie krytycznej jednostki nap�dowej, ominie wszelkie przeszkody na �cie�ce 
schodzenia;

c) w przypadku, gdy uszkodzenie krytycznej jednostki nap�dowej nast�pi�o w dowolnym punkcie po przej�ciu LDP, by�o
mo�liwe l�dowanie i zatrzymanie w obszarze FATO; oraz 

d) w przypadku uszkodzenia krytycznej jednostki nap�dowej rozpoznanej w LDP lub w jakimkolwiek momencie przed 
osi�gni�ciem LDP, mo�liwym by�o wyl�dowanie i zatrzymanie si� poza FATO albo mini�cie strefy zgodnie z wymogami 
przepisu 4.1.2.1 i 4.1.2.2. 

Uwaga. – Dla wyniesionych heliportów pa�stwowe przepisy zdatno�ci do lotu okre�laj� odpowiednie warto�ci dla przewy�sze�
licz�c od kraw�dzi wyniesionych heliportów. 

4.2 Operacje w 2 klasie osi�gów

4.2.1 Start (rys. A-6 i A-7) 

Masa startowa �mig�owca nie powinna przekracza	 maksymalnej zatwierdzonej masy do startu wyszczególnionej w instrukcji 
u�ytkowaniu w locie, dla przewidzianej procedury i w celu osi�gni�cia na wysoko�ci 300 m (1000 stóp) pr�dko�ci wznoszenia na 
poziomie 150 stóp/min powy�ej poziomu heliportu przy niesprawnej krytycznej jednostce nap�dowej i pozosta�ych jednostkach 
nap�dowych pracuj�cych przy dostatecznym wspó�czynniku mocy, bior�c pod uwag� parametry wyszczególnione w punkcie 2.2. 

4.2.2 �cie�ka wznoszenia po starcie 

Od DPATO lub jako alternatywa, nie pó�niej ni� na wys. 60 m (200 stóp) nad powierzchni� do l�dowania z jedn� niepracuj�c�
jednostk� nap�dow�, powinny zosta	 spe�nione warunki przepisu 4.1.2.1 i 4.1.2.2. 

4.2.3 Przelot

Powinny zosta	 spe�nione wymogi przepisu 4.1.3. 

4.2.4 Podej�cie, l�dowanie i l�dowanie zaniechane (Rys. A-8 i A-9) 

Przewidywana masa w punkcie docelowym lub zapasowym powinna by	 taka, �e: 

a) nie przekracza maksymalnej masy do l�dowania wyszczególnionej w instrukcji u�ytkowania w locie, dla przewidzianej 
procedury i dla osi�gni�cia na wysoko�ci 60 m (200 stóp) pr�dko�ci wznoszenia na poziomie 100 stóp/min i 150 stóp/min na 
wysoko�ci 300 m (1000 stóp) powy�ej poziomu heliportu przy niesprawnej krytycznej jednostce nap�dowej powy�ej poziomu 
heliportu przy niesprawnej krytycznej jednostce nap�dowej i pozosta�ych jednostkach nap�dowych pracuj�cych przy 
dostatecznym wspó�czynniku mocy, bior�c pod uwag� parametry wyszczególnione w punkcie 2; 

b) mo�liwym jest w przypadku uszkodzenia krytycznej jednostki nap�dowej w lub przed DPBL, wykonanie bezpiecznego    
przymusowego l�dowania albo mini�cie strefy zgodnie z wymogami przepisu 4.1.2.1 i 4.1.2.2. 

Powinno si� bra	 pod uwag� jedynie przeszkody wyszczególnione w punkcie 2.4. 
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Rysunek A-4 
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Rysunek A-5 
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Rysunek A-6 
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Rysunek A-7 

ATT A-15 18/11/10

Załącznik A                                                                                                                Załącznik 6 – Eksploatacja Statków Powietrznych



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 2 — 366 — Poz. 2

Rysunek A-8 
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Rysunek A-9
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4.3 Wykonywanie operacji w 3 klasie osi�gów

4.3.1 Start (Rys. A-6 i A-7) 

Masa startowa �mig�owca nie powinna przekracza	 maksymalnej zatwierdzonej masy do startu wyszczególnionej w instrukcji 
u�ytkowaniu w locie, dla zawisu z wp�ywem ziemi z wszystkimi jednostkami nap�dowymi pracuj�cymi z moc� niezb�dn� do 
wykonania startu bior�c pod uwag� parametry wyszczególnione w punkcie 2.2. Je�li warunki nie pozwalaj� na zawis z wp�ywem 
ziemi, wtedy masa startowa �mig�owca nie powinna przekracza	 maksymalnej masy okre�lonej dla zawisu bez wp�ywu ziemi z 
wszystkimi jednostkami nap�dowymi pracuj�cymi z moc� niezb�dn� do wykonania startu, bior�c pod uwag� parametry 
wyszczególnione w punkcie 2.2. 

4.3.2 Wznoszenie pocz�tkowe

Masa startowa powinna by	 taka, �e �cie�ka wznoszenia zapewnia odpowiednie pionowe przewy�szenie nad wszystkimi 
przeszkodami po�o�onymi wzd�u� �cie�ki wznoszenia przy pracuj�cych wszystkich silnikach. 

4.3.3 Przelot

Masa startowa jest taka, �e mo�liwe jest osi�gni�cie minimalnej wysoko�ci na przelocie przy wszystkich silnikach pracuj�cych. 

4.3.4 Podej�cie i l�dowanie

Przewidywana masa w punkcie docelowym lub zapasowym powinna by	 taka, �e: 

a)  przekracza najwi�kszej masy do l�dowania wyszczególnionej w instrukcji u�ytkowania w locie dla zawisu z wp�ywem
ziemi z wszystkimi jednostkami nap�dowymi pracuj�cymi z moc� niezb�dn� do wykonania startu bior�c pod uwag�
parametry wyszczególnione w punkcie 2.2. Je�li warunki nie pozwalaj� na zawis z wp�ywem ziemi, wtedy masa startowa 
�mig�owca nie powinna przekracza	 maksymalnej masy okre�lonej dla zawisu bez wp�ywu ziemi z wszystkimi 
jednostkami nap�dowymi pracuj�cymi z moc� niezb�dn� do wykonania startu, bior�c pod uwag� parametry 
wyszczególnione w punkcie 2.2; 

b)  mo�liwe jest wykonanie l�dowania zaniechanego przy wszystkich silnikach pracuj�cych z dowolnego punktu trasy lotu 
i omini�cie wszystkich przeszkód ze stosownym odst�pem pionowym. 
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ZA	�CZNIK B. CZAS LOTU  
I OGRANICZENIA CZASU PE	NIENIA CZYNNO�CI LOTNICZYCH 

(uzupe�niaj�cy do Dzia�u II, Rozdzia� 2, pkt 2.2.10.2) 

1. Cel i zakres 

1.1 Ograniczenia czasu lotu i czasu pe�nienia obowi�zków lotniczych s� ustalone wy��cznie w celu zmniejszenia 
prawdopodobie�stwa, �e zm�czenie cz�onków za�ogi lotniczej mo�e niepomy�lnie oddzia�ywa	 na bezpiecze�stwo lotu. 

1.2 W celu ochrony przed tym nale�y mie	 na uwadze dwa rodzaje zm�czenia, mianowicie, zm�czenie przej�ciowe
i zm�czenie nagromadzone. Zm�czenie przej�ciowe mo�e by	 opisane jako zm�czenie, którego zwykle doznaj� zdrowe 
osoby po pewnym okresie pracy, wysi�ku lub podniecenia i które zwykle zanika po jednym wystarczaj�cym okresie snu.  
Z drugiej strony, zm�czenie nagromadzone mo�e wyst�pi	 w wyniku opó�nionego lub niezupe�nego wypoczynku po 
zm�czeniu przej�ciowym, albo jako zjawisko wtórne wynikaj�ce z nadmiernej ilo�ci pracy, wysi�ku lub podniecenia bez 
wystarczaj�cej mo�liwo�ci odzyskania si�.

1.3 Ograniczenia oparte na postanowieniach tej cz��ci, b�d� zapewnia	 ochron� przed obydwoma rodzajami 
zm�czenia, poniewa� b�d� oznacza	:

1.3.1 Konieczno�	 ograniczenia czasu lotu w taki sposób, by chroni	 przed obydwoma rodzajami zm�czenia. 

1.3.2 Konieczno�	 ograniczenia czasu po�wi�conego na wykonanie obowi�zków na ziemi bezpo�rednio przed lotem 
lub w okresach pomi�dzy kolejnymi lotami w przypadku serii lotów, tak by w szczególno�ci ochrania	 przed zm�czeniem 
nagromadzonym. 

1.3.3 Konieczno�	 zapewnienia cz�onkom za�ogi odpowiedniej mo�liwo�ci odzyskania si� po zm�czeniu. 

1.3.4 Konieczno�	 wzi�cia pod uwag� innych zada�, które cz�onkowie za�ogi maj� wykona	, w szczególno�ci z punktu 
widzenia ochrony przed zm�czeniem nagromadzonym. 

2.   Ogólne 

2.1 Na pilocie spoczywa odpowiedzialno�	, by nie korzysta� z licencji i odpowiednich uprawnie� w �adnym 
przypadku, gdy ma obawy o obni�enie sprawno�ci zdrowotnej, co mog�oby spowodowa	, �e pilot nie b�dzie móg�
bezpiecznie wykorzystywa	 swoich mo�liwo�ci, uwzgl�dniaj�c w tym jakiekolwiek obni�enie tej sprawno�ci z powodu 
zm�czenia. 

2.2 Ograniczenia zamieszczone w poni�szych punktach musz� by	 rozumiane jako wymagania minimalne,  
a odpowiedzialno�ci� operatora jest dopasowanie ich do konkretnych przypadków, maj�c na uwadze ni�ej wymienione 
czynniki. Nale�y rozwa�y	 w szczególno�ci nast�puj�ce czynniki: 

a) sk�ad za�ogi statku powietrznego; 

b) prawdopodobie�stwo opó�nie� operacyjnych; 

c) typ statku powietrznego i z�o�ono�	 trasy w tym: intensywno�	 ruchu lotniczego, pomoce nawigacyjne, poziom 
zainstalowanego wyposa�enia; trudno�	 w zakresie ��czno�ci oraz lot na du�ej wysoko�ci bez kabiny 
hermetyzowanej lub lot z du�� wysoko�ci� ci�nieniow� w kabinie hermetyzowanej; 
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d) czas lotu w nocy w trakcie ca�ego lotu; 

e) stopie� w jakim zakwaterowanie podczas przerwy w locie pozwala cz�onkom za�ogi na odpoczynek; 

f) liczba l�dowa� i startów; 

g) potrzeba systemu uporz�dkowanego wyznaczania obowi�zków, zapewniaj�cego wysoki poziom stabilno�ci (w tym 
miejscu istotnym czynnikiem jest zapewnienie odpowiednich rezerw); 

h) pozbawienie snu wynikaj�ce z przerwania normalnego cyklu sen/budzenie; oraz 

i) �rodowisko w kabinie za�ogi.

2.3 Ze wzgl�du na bezpiecze�stwo lotu, operator ponosi odpowiedzialno�	 za zapewnienie, by zaanga�owanie
cz�onków za�ogi w obowi�zki inne ni� zwi�zane z lotem, wykonywane z upowa�nienia pracodawcy zawiera�o co najmniej 
minimalny okres odpoczynku przed podj�ciem obowi�zków w locie. 

3.   Definicje

Cz�onek za�ogi zapasowej (Deadheading crew). Cz�onek za�ogi skierowany przez operatora do lotu lub do transportu 
naziemnego.

Czas pe�nienia obowi�zków (Duty period). Czas, w którym cz�onek za�ogi lotniczej wykonuje obowi�zki na polecenie 
pracodawcy.  

Czas pe�nienia obowi�zków lotniczych (Flight duty period). Ca�kowity czas od chwili, gdy cz�onek za�ogi lotniczej 
rozpoczyna pe�nienie obowi�zków natychmiast po zako�czeniu okresu odpoczynku, ale przed wykonaniem lotu lub serii 
lotów, do chwili gdy cz�onek za�ogi lotniczej zostanie zwolniony ze wszystkich obowi�zków po zako�czeniu takiego 
lotu lub serii lotów. 

Odcinek lotu (Flight sektor). Lot lub jeden z serii lotów, który zaczyna si� na miejscu postoju statku powietrznego  
i ko�czy na miejscu postoju tego statku powietrznego. 

Sk�ada si� z: 

– przygotowania lotu, 

– czasu lotu, 

– okresu czasu po odcinku lotu lub serii odcinków lotu. 

Czas lotu – �mig�owce (Flight time — helicopters). Ca�kowity czas od chwili, gdy �opaty wirnika no�nego zaczn� ruch 
obrotowy a� do chwili, gdy �mig�owiec zatrzyma si� ostatecznie po zako�czeniu lotu, a �opaty wirnika no�nego zostan�
zatrzymane. 

Czas odpoczynku (Rest period). Ka�dy okres na ziemi, podczas którego cz�onek za�ogi lotniczej jest zwolniony przez 
operatora ze wszystkich obowi�zków.

Seria lotów (Series of flights). Dwa lub wi�cej sektorów lotów zwi�zanych z dwoma lub wi�cej okresami odpoczynku 
mi�dzy nimi.

Gotowo�� (Standby). Wymagany okres podczas którego cz�onek za�ogi lotniczej mo�e by	 wezwany do pe�nienia
obowi�zków z minimalnym wyprzedzeniem. 

Czas postoju (Turnaround time). Czas sp�dzany na ziemi w okresie pe�nienia obowi�zków pomi�dzy dwoma odcinkami 
lotu.
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4.   Komentarz do definicji 

4.1   Czas lotu 

Okre�lenie czasu lotu jest, z konieczno�ci, bardzo ogólne, ale w kontek�cie ogranicze� jest, oczywi�cie, zamierzone  
w odniesieniu do cz�onków za�ogi lotniczej zgodnie z odpowiednim okre�leniem cz�onka za�ogi lotniczej. Stosownie do tego 
drugiego okre�lenia, licencjonowany personel za�óg lotniczych podró�uj�cy jako pasa�erowie nie mo�e by	 uwa�any za 
cz�onków za�ogi lotniczej, jednak�e przy organizowaniu okresu odpoczynku, ten fakt powinien by	 wzi�ty pod uwag�.

4.2    Czas pe�nienia obowi�zków lotniczych 

4.2.1 Okre�lenie czasu pe�nienia obowi�zków lotniczych zmierza do obj�cia ci�g�ego pe�nienia obowi�zków, które 
zawsze obejmuje lot lub serie lotów. To oznacza uwzgl�dnienie wszystkich obowi�zków od czasu, gdy cz�onkowie za�ogi
lotniczej mog� pe�ni	 obowi�zki od chwili, gdy zg�osz� si� na swoich miejscach pracy w dniu lotu a� do zwolnienia  
z pe�nienia obowi�zków po zako�czeniu lotu lub serii lotów. Uwa�a si� za konieczne poddanie tego okresu ograniczeniom, 
poniewa� dzia�alno�	 cz�onka za�ogi lotniczej w ramach tego okresu, mog�oby ewentualnie wywo�a	 zm�czenie – 
przej�ciowe lub nagromadzone, które zagra�a bezpiecze�stwu lotu. Z drugiej strony (z punktu widzenia bezpiecze�stwa), nie 
istniej� wystarczaj�ce motywy ustalania ogranicze� dla jakiegokolwiek innego czasu, w którym cz�onkowie za�ogi lotniczej 
wykonuj� zadanie zlecone im przez operatora. Takie zadanie powinno by	 brane pod uwag� tylko dlatego, by podj�	
postanowienie o czasie odpoczynku, jako o jednym z wielu czynników, które mog�yby prowadzi	 do zm�czenia. 

4.2.2 Okre�lenie nie sugeruje w��czenia takich okresów, jak czas podró�y cz�onka za�ogi lotniczej z domu do miejsca 
pracy. 

4.2.3 Wa�nym elementem ochrony mo�e by	 uznanie przez pa�stwo i operatora prawa cz�onka za�ogi lotniczej do 
odmowy dalszego pe�nienia obowi�zków, gdy wyst�pi u niego zm�czenie w takim stopniu, �e mo�e to zagra�a	
bezpiecze�stwu lotu. 

4.3    Okres odpoczynku 

Okre�lenie to oznacza brak obowi�zków i zmierza do odzyskania si� po zm�czeniu; za sposób, który s�u�y do odzyskania si�
odpowiada dana osoba. 

5.    Rodzaje ogranicze�

5.1 Ograniczenia s� g�ównie zwi�zane z podzia�em czasu; dla przyk�adu wi�kszo�	 pa�stw powiadamiaj�cych ICAO, 
okre�la ograniczenia czasu lotu w skali dnia, miesi�ca i roku, a znacz�ca liczba pa�stw równie� w skali kwarta�u. Wydaje si�
wystarczaj�ce przyj�cie ograniczenia w odniesieniu do doby. Trzeba jednak rozumie	, �e takie ograniczenia b�d� istotnie 
ró�ni	 si�, bior�c pod uwag� konkretne sytuacje. 

5.2 Podczas formu�owania regulaminów lub przepisów nale�y wzi�	 pod uwag� liczebno�	 sk�adu za�ogi oraz zakres 
ró�nych zada�, jakie nale�y wykona	 z podzia�em pomi�dzy cz�onków za�ogi; a w przypadku, gdy na pok�adzie statku 
powietrznego znajduj� si� odpowiednie u�atwienia do zrobienia przerwy w czasie pe�nienia obowi�zków, �e cz�onek za�ogi 
mo�e odpocz�	 w pozycji le��cej lub z pewnym stopniem prywatno�ci, okres pe�nienia obowi�zków lotniczych mo�e by	
wyd�u�ony. W miejscach na ziemi, gdzie okres zmiany na s�u�bie b�dzie wykorzystywany, wymagane jest zapewnienie 
odpowiedniego zaplecza do odpoczynku. Pa�stwo i operator powinni tak�e przywi�zywa	 wag� do nast�puj�cych 
czynników: pomoce nawigacyjne i ��czno�ciowe; rytm cyklu praca/sen; liczba l�dowa� i startów; charakterystyki pilota�owe
i osi�gowe statku powietrznego oraz warunki meteorologiczne. 
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6.    Tablica przyk�adowa 

Dla przyk�adu pokazano tablic�, która ilustruje jedn� z wielu form, przy pomocy której mo�e by	 wprowadzona w �ycie 
Norma zawarta w Dziale II pkt. 2.2.10.2. 

Maksimum czasu lotu (godziny) Okres odpoczynku 

Za�oga

Najd�u�szy czas 
pe�nienia

obowi�zków
lotniczych  

 w ci�gu 24 h 
Dobowy

(24 godziny) Miesi�cznie Kwartalnie Rocznie Dobowy Tygodniowy
Pilot–
dowódca

1–szy oficer 
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ZA	�CZNIK C.  ZAOPATRZENIE W �RODKI MEDYCZNE 

(uzupe�niaj�cy do Dzia�u II, Rozdzia� 4, pkt 4.2.2 lit.a.) 

Zestaw pierwszej pomocy 

Poni�sza lista stanowi wskazówki dotycz�ce typowego zestawu �rodków pierwszej pomocy przewo�onych na pok�adzie 
�mig�owca:

– spis tre�ci, 
– gaziki ja�owe (opak. 10 sztuk), 
– opatrunki: przylepce, 
– opatrunki: gaza 7,5 cm x 4,5 cm,  
– opatrunek: chusta trójk�tna, agrafki, 
– opatrunki: gaziki ja�owe na oparzenia 10 cm x 10 cm, 
– opatrunki: gaziki uciskowe sterylne 7.5 cm x 12 cm, 
– opatrunki: gaza ja�owa 10.4 x 10.4 cm, 
– plaster samoprzylepny ja�owy (lub ekwiwalent), 
– �rodek czyszcz�cy do r�k lub chusteczki czyszcz�ce, 
– opaska ochronna na oko lub ta�ma,
– no�yczki 10 cm (je�li zezwala prawo krajowe), 
– plaster przylepny chirurgiczny 1.2 cm x 4.6 cm, 
– p�sety: do usuwania cia� obcych, 
– r�kawiczki jednorazowe (ró�ne rozmiary), 
– termometry (bezrt�ciowe), 
– maska resuscytacyjna typu „usta-usta” z zastawk� jednokierunkow�,
– podr�cznik „Udzielanie 1-szej pomocy”, ostatnie wydanie, 
– formularz ze zdarzenia medycznego - do wype�nienia.

Zaproponowane ni�ej leki mog� zosta	 w��czone do zestawów pierwszej pomocy, je�eli zezwalaj� na to przepisy krajowe: 

– �rodki przeciwbólowe o dzia�aniu �agodnym b�d� umiarkowanym, 
– �rodki przeciwwymiotne, 
– �rodki udra�niaj�ce przewody nosowe, 
– �rodki przeciw nadkwasocie, 
– �rodki przeciwuczuleniowe. 

 Uniwersalny zestaw ochronny 

Uniwersalny zestaw ochronny powinien by	 przewo�ony na pok�adach �mig�owców, gdzie wymaga si� obecno�ci 
przynajmniej jednego cz�onka personelu pok�adowego.  Zestaw taki wykorzystywany by	 mo�e do uprz�tni�cia potencjalnie 
zaka�nych tre�ci ustrojowych takich jak krew, mocz, wymiociny i odchody oraz do ochrony cz�onków personelu 
pok�adowego udzielaj�cym pomocy potencjalnym chorym na chorob� zaka�n�.
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Typowa zawarto�	 zestawu: 

– suchy proszek s�u��cy do przetworzenia  wydzieliny s�cz�cej z rany w granulat krystaliczny, 
– �rodek grzybobójczy do stosowania zewn�trznego, 
– tampon ze �rodkiem odka�aj�cym do stosowania na skór�,
– maska chirurgiczna (prosta – na usta, lub z�o�ona – na oczy), 
– r�kawiczki chirurgiczne jednorazowego u�ytku, 
– fartuch ochronny, 
– du�y r�cznik absorbuj�cy, 
– �y�ka zgarniaj�ca ze skrobaczk�,
– worek jednorazowy na odpady, 
– instrukcje post�powania. 

______________________________________
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ZA	�CZNIK D. WYKAZ WYPOSA�ENIA MINIMALNEGO (MEL) 

Uzupe�niaj�cy do Dzia�u II, Rozdzia� 4, pkt.4.1.3 

1. Je�eli odst�pstwa od wymaga� pa�stwowych zawartych w certyfikacji statków powietrznych nie s� dozwolone, 
statek powietrzny nie mo�e wykonywa	 lotów do czasu, gdy wszystkie systemy i wyposa�enie b�d� dostosowane do 
u�ytkowania. Do�wiadczenie potwierdza, �e pewne niesprawno�ci mog� by	 na krótki czas zaakceptowane, je�eli pozosta�e
systemy u�ytkowe i wyposa�enie zapewniaj� bezpiecze�stwo u�ytkowania. 

2. Pa�stwo powinno wskaza	, poprzez zatwierdzenie wykazu minimalnego wyposa�enia systemy i urz�dzenia, które 
mog� nie pracowa	 w pewnych warunkach lotu z zaznaczeniem, �e �aden lot nie mo�e by	 przeprowadzony, je�eli nie 
pracuj� elementy wyposa�enia lub systemy inne ni� wyszczególnione w tym wykazie. 

3. Wykaz wyposa�enia minimalnego, zatwierdzony przez pa�stwo operatora, jest wi�c konieczny dla ka�dego statku 
powietrznego i ma by	 opracowany na podstawie g�ównego wykazu wyposa�enia minimalnego ustanowionego dla danego 
typu statku powietrznego przez organizacj� odpowiedzialn� za projekt tego statku powietrznego w powi�zaniu z pa�stwem 
projektanta.

4. Pa�stwo operatora powinno wymaga	, by operator przygotowa� wykaz wyposa�enia minimalnego opracowany tak, 
by umo�liwi	 u�ytkowanie statków powietrznych z niepracuj�cymi niektórymi systemami i elementami wyposa�enia pod 
warunkiem, �e utrzymany jest mo�liwy do zaakceptowania poziom bezpiecze�stwa. 

5. Wykaz wyposa�enia minimalnego nie ma na celu dopuszczenie do u�ytkowania statków powietrznych przez 
nieokre�lony czas z niesprawnymi niektórymi systemami i elementami. G�ównym celem wykazu minimalnego wyposa�enia 
jest dopuszczenie do bezpiecznego u�ytkowania statku powietrznego z niesprawnym systemem lub wyposa�eniem w ramach 
kontrolowanego i solidnego programu napraw i wymiany cz��ci. 

6. U�ytkownicy musz� zapewni	, �e �aden lot nie b�dzie rozpocz�ty z wieloma niesprawnymi elementami 
znajduj�cymi si� w wykazie minimalnego wyposa�enia bez pokazania, �e jakiekolwiek relacje wzajemne pomi�dzy 
niesprawnymi systemami lub elementami nie b�d� powodowa	 niedopuszczalnego obni�enia poziomu bezpiecze�stwa i/lub 
nadmiernego obci��enia prac� cz�onków za�ogi.

7. Musi by	 tak�e rozwa�ona mo�liwo�	 nara�enia na dodatkowe niebezpiecze�stwo uszkodzenia w czasie 
kontynuowania u�ytkowania z niesprawnym systemem lub wyposa�eniem, w celu wykazania, �e zostanie zachowany 
akceptowalny poziom bezpiecze�stwa. Wykaz wyposa�enia minimalnego nie mo�e odbiega	 od wymaga� zawartych w 
cz��ci instrukcji u�ytkowania w locie dotycz�cej ogranicze� uj�tych w procedurach awaryjnych lub innych wymaganiach 
zdatno�ci do lotu wydanych przez pa�stwo rejestracji lub pa�stwo operatora, chyba �e odpowiednie w�adze w zakresie 
zdatno�ci do lotu lub instrukcja u�ytkowania w locie stanowi� inaczej. 

8. System lub wyposa�enie zaakceptowane na lot mimo niesprawno�ci powinny by	 odpowiednio oznakowane,  
a wszystkie te elementy powinny by	 wpisane do pok�adowego dziennika technicznego statku powietrznego w celu 
poinformowania za�ogi i personelu obs�ugi o niesprawnym systemie lub wyposa�eniu. 

9. W odniesieniu do ka�dego systemu lub elementu wyposa�enia, który ma by� zaakceptowany na lot mimo 
niesprawno�ci, konieczne jest ustanowienie procedury obs�ugowej, która ma by	 zako�czona przed lotem, a której celem jest 
neutralizacja lub izolacja tego systemu lub wyposa�enia. Podobnie, mo�e by	 potrzebne przygotowanie dla za�ogi
odpowiedniej procedury w zakresie u�ytkowania. 

10. Odpowiedzialno�	 pilota-dowódcy w zakresie uznania zdatno�ci do u�ytkowania �mig�owca z elementami 
zawieraj�cymi defekty, zgodnie z wykazem minimalnego wyposa�enia jest wyszczególniona w Dziale II, Rozdzia� 2, pkt 2.3.1. 
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ZA	�CZNIK E. CERTYFIKAT OPERATORA LOTNICZEGO  
I JEGO UPRAWOMOCNIENIE 
Uzupe�niaj�cy do Dzia�u II, Rozdzia� 2, pkt. 2.2.1 

1. Cel i zakres 

1.1  Wprowadzenie 

Celem tego Dodatku jest dostarczenie wskazówek odno�nie dzia�a� wymaganych przez Pa�stwo w zwi�zku z wymogami dla 
certyfikacji operatora lotniczego wymienionych w Rozdziale 2, pkt 2.2.1, szczególnie w rozumieniu pomy�lnego 
zako�czenia i zapisu tych dzia�a�.

1.2 Wcze�niejsze wymogi przed 
podj�ciem Certyfikacji 

Zgodnie z wymogiem pkt. 2.2.1.3, wydanie certyfikatu operatora lotniczego (AOC) jest „zale�ne od wykazania” Pa�stwu
przez operatora, �e jego organizacja, szkolenia, s�u�by operacyjne i utrzymanie planów s� wystarczaj�ce, bior�c pod uwag�
istot� i rozwój operacji lotniczych do tego, by je utrzyma	.

1.3 Standardowe praktyki certyfikacji 

Pa�stwo Operatora zgodnie z norm� zawart� w 2.2.1.8 powinno wymaga	 ustanowienia systemu certyfikacji w celu 
zapewnienia zgodno�ci z wymaganymi standardami dla poszczególnych rodzajów przeprowadzanych operacji. Kilka Pa�stw 
rozwin��o zasady i procedury, by odpowiada�y tym wymaganiom certyfikacji, które stanowi� element rozwoju przemys�u.
Podczas, gdy te Pa�stwa nie rozwin��y ich praktyk certyfikacji w koordynacji ze sob�, to ich praktyki s� w du�ej mierze 
podobne i jednolite w ich wymaganiach. Skuteczno�	 ich praktyk zosta�a potwierdzona przez wiele lat, skutkuj�c
ulepszeniem zapisów bezpiecze�stwa u Operatorów z ca�ego �wiata. Du�a liczba tych zastosowanych w praktyce certyfikacji 
zosta�a w��czona do przepisów ICAO. 

2. Wymagane techniczne dla oceny bezpiecze�stwa

2.1  Zatwierdzenie i akceptacja dzia�a�

2.1.1 Certyfikacja i ci�g�y nadzór operatora lotniczego zawiera dzia�ania podj�te przez Pa�stwo w kwestiach 
przedstawionych dla dokonywanego przegl�du. Dzia�ania mog� by	 zaklasyfikowane jako zatwierdzenia lub akceptacje, 
zale�nie od rodzaju reakcji Pa�stwa w stosunku do kwestii przedstawionych dla dokonywanego przegl�du. 

2.1.2 Zatwierdzenie jest odpowiedzi� Pa�stwa na kwestie przedstawione dla dokonywanego przegl�du. Zatwierdzenie 
formu�uje wniosek lub okre�la zgodno�	 ze stosowanymi standardami. Zatwierdzenie b�dzie po�wiadczone przez podpis 
zatwierdzaj�cego urz�dnika, wydanie dokumentu lub �wiadectwa albo podj�cie przez Pa�stwo innych formalnych dzia�a�.
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2.1.3 Zezwolenie niekoniecznie wymaga odpowiedzi od Pa�stwa na kwestie przedstawione dla dokonywanego 
przegl�du. Pa�stwo mo�e zaakceptowa	 kwestie przedstawione dla dokonywanego przegl�du jako zgodne z obowi�zuj�cymi 
standardami, je�li Pa�stwo wyra�nie nie odrzuci ca�o�ci lub cz��ci spraw poddanych przegl�dowi, zwykle po zdefiniowanym 
czasie, po dokonaniu przegl�du/wydaniu raportu. 

2.1.4 Fraza „zatwierdzone przez pa�stwo” lub podobne wyra�enia u�ywaj�ce s�owa „zatwierdzenie” cz�sto s� u�yte w 
Rozdziale 2, Cz��ci III. Ustalenia wskazuj�ce na rozpatrywan� kwestie, które poci�gaj� za sob� jej zatwierdzenie lub 
przynajmniej „akceptacj�” przez Pa�stwo, zdarzaj� si� nawet cz��ciej ni� w Rozdziale 2, Cz��ci III. W dodatku do 
okre�lonych wyra�e�, Rozdzia� II Cz��	 III zawiera liczne odniesienia do wymaga�, które — jako minimum — utworzy�yby 
konieczno�	 odbycia przynajmniej przegl�dów technicznych dokonanych przez Pa�stwo. Ten Za��cznik scala i przedstawia 
szczególne standardy i zalecone procedury w celu u�atwienia Pa�stwu ich u�ycia. 

2.1.5 Przed wydaniem zatwierdzenia lub akceptacji Pa�stwo musi wykona	 albo zarz�dzi	 ocen� technicznego 
poziomu bezpiecze�stwa. Ocena musi: 

a) by	 dokonana przez osob� posiadaj�c� odpowiednie kwalifikacje upowa�niaj�ce j� do wydania takich ocen; 

b) by	 w zgodzie ze s�owem pisanym i ujednolicon� metodologi�; oraz 

c) tam, gdzie jest to niezb�dne dla bezpiecze�stwa, zawiera	 praktyczny pokaz aktualnych mo�liwo�ci operatora 
lotniczego, które potwierdz� mo�liwo�	 wykonywania takich operacji. 

2.2  Wymóg przeprowadzenia pokazów poprzedzaj�cych akceptacje 

2.2.1 Standard  2.2.1.3  zobowi�zuje Pa�stwo Operatora — przed przeprowadzeniem certyfikacji operatora — by 
wymaga	 od operatora przeprowadzenia pokazów, które pozwol� Pa�stwu w�a�ciwie/poprawnie oceni	 organizacje 
operatora, jego metody kontroli i nadzoru nad operacjami powietrznymi i  organizacj� obs�ugi technicznej. Pokazy te musz�
by	 za��cznikiem do przegl�dów lub podr�czników instrukcji, rejestrów, u�atwie� i wyposa�enia. Niektóre z zatwierdze�
wymaganych przez Cz��	 III, Rozdzia� II, takich jak zatwierdzenie do operacji w Kategorii III, ma istotne odniesienie do 
bezpiecze�stwa, dlatego te� przed wydaniem przez Pa�stwo zatwierdzenia do tego typu operacji, musi by	 przeprowadzony 
pokaz potwierdzaj�cy zdatno�	 do operacji w Kategorii III. 

2.2.2 Podczas gdy okre�lone metodologie i zakres wymaganych pokazów i ocen s� w Pa�stwach zró�nicowane, to w 
Pa�stwach, w których przewo�nicy osi�gaj� dobre notowania w zakresie bezpiecze�stwa, proces certyfikacji w zasadzie jest 
jednolity. W Pa�stwach wykwalifikowani inspektorzy przed wystawieniem AOC lub dodatkowych upowa�nie� do AOC 
poddaj� ocenie typowy przyk�ad aktualnego szkolenia, obs�ugi i operacji. 

2.3  Zapis procesu certyfikacji 

2.3.1 Wa�nym jest, by Pa�stwo odpowiednio udokumentowa�o procesy certyfikacji, zatwierdze� lub akceptacji. 
Pa�stwo powinno wyda	 dokument w formie pisemnej, taki jak list albo dokument formalny jako oficjalny zapis podj�tych 
dzia�a�. Te dokumenty w formie pisemnej musz� pozosta	 dot�d, póki operator korzysta z upowa�nie�, dla których wydano 
zatwierdzenie lub akceptacje. Dokumenty takie s� jednoznacznym po�wiadczeniem posiadania przez operatora upowa�nie�
i s� dowodem w przypadku, gdy Pa�stwo i operator nie s� zgodne co do operacji, dla których przeprowadzenia operator 
posiada zezwolenie. 

2.3.2 Niektóre Pa�stwa zbieraj� zapisy certyfikacji, takie jak inspekcje, pokazy, zatwierdzenia i dokumenty akceptacji 
do jednego archiwum i przechowuj� je, dopóki operator jest czynny. Inne Pa�stwa zachowuj� te zapisy w archiwum zgodnie 
z podj�tym procesem certyfikacji i nanosz� zmiany do akt w momencie aktualizacji lub akceptacji zatwierdze�. Niezale�nie 
od u�ytej metody, zapisy z certyfikacji s� przekonywaj�cym dowodem na to, �e Pa�stwo — w odniesieniu do certyfikacji 
operatora — wywi�zuje si� ze swoich zobowi�za� wobec ICAO. 

2.4  Koordynacja operacji i ocena sprawno�ci do lotu 

Niektóre z odniesie� do zatwierdze� albo akceptacji w Rozdziale II Cz��ci III b�d� wymaga�y oceny operacji i oceny 
sprawno�ci do lotu. Minimalne wymogi dla przeprowadzenia procesu zatwierdzenia dla operacji podej�cia z wykorzystaniem 
ILS w Kategorii II i III, np. wymagaj� uzgodnienia przed przeprowadzeniem oceny przez specjalistów operacyjnych i 
technicznych. Lotniczy specjali�ci operacyjni powinni podda	 ocenie procedury operacyjne, szkolenia i kwalifikacje. 
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Lotniczy specjali�ci techniczni powinni podda	 ocenie statek powietrzny, niezawodno�	 sprz�tu, procedury obs�ugowe. Te 
oceny mog� by	 wykonane osobno, ale powinny zosta	 skoordynowane, by zapewni	, �e wszystkie aspekty konieczne dla 
zapewnienia bezpiecze�stwa zosta�y przedstawione, zanim wydano jakiekolwiek zatwierdzenie. 

2.5  Pa�stwo Operatora i Obowi�zki Pa�stwa w którym dokonano rejestracji Operatora 

2.5.1 Za��cznik 6, Cz��	 I, powierza odpowiedzialno�	 dla wst�pnej certyfikacji, wydania AOC i ci�g�ego nadzoru 
powietrznego nad operatorem lotniczym Pa�stwu Operatora. Za��cznik 6, Cz��	 III wymaga, by Pa�stwo Operatora bra�o
pod uwag� albo dzia�a�o zgodnie z wszelkimi zatwierdzeniami i akceptacjami Pa�stwa Rejestracji. Stosownie do tych 
zastrze�e�, Pa�stwo Operatora musi zapewni	, �e jego dzia�ania s� zgodne z zatwierdzeniami i akceptacjami Pa�stwa 
Rejestracji i �e operator lotniczy spe�nia wymagania postanowione przez Pa�stwo Rejestracji. 

2.5.2 Istotnym jest, by Pa�stwu Operatora odpowiada�y przygotowania poczynione na statkach powietrznych 
zarejestrowanych przez inne Pa�stwo, które s� u�ywane przez operatora lotniczego, w szczególno�ci w kwestii obs�ugi
technicznej i przeprowadzonych szkole� dla za�ogi. Pa�stwo Operatora musi dokona	 przegl�du tych przygotowa� we 
wspó�pracy z Pa�stwem Rejestracji. Tam, gdzie stosowne, porozumienie przej�cia odpowiedzialno�ci za nadzór przez 
Pa�stwo Operatora od Pa�stwa Rejestracji zgodnie z Artyku�em 83 bis do Konwencji o mi�dzynarodowym lotnictwie 
cywilnym, musi by	 tak zaplanowane, by wykluczy	 jakiekolwiek nieporozumienia odno�nie kwestii podzia�u okre�lonych 
obowi�zków za nadzór wobec ka�dego z  Pa�stw.

Uwaga. – Wskazówki dotycz�ce odpowiedzialno�ci Pa�stwa Operatora i Pa�stwa Rejestracji w obszarze leasingu, 
najmu i wymiany s� zawarte w Podr�czniku Procedur dla Inspekcji Operacyjnych, Certyfikacji i Bie��cego Nadzoru 
Operacyjnego (Dokument 8335). Wskazówki dotycz�ce przeniesienia odpowiedzialno�ci z Pa�stwa Rejestracji na Pa�stwo
Operatora w nawi�zaniu do Artyku�u 83 bis s� zawarte we Wskazówkach implementacji Artyku�u 83 bis Konwencji o 
mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym (Okólnik 295). 

3.  Procedury zatwierdze�

3.1. Zatwierdzenia 

Termin „zatwierdzenie” oznacza bardziej formalne czynno�ci podejmowane przez pa�stwo w odniesieniu do kwestii 
certyfikacji ani�eli okre�lenia „akceptacja”. Niektóre pa�stwa dla ka�dego „zatwierdzenia” wymagaj� od Prezesa Lotniczej 
W�adzy Cywilnej lub wyznaczonego urz�dnika ni�szego szczebla w Lotniczej W�adzy Cywilnej wydania oficjalnego 
dokumentu. Inne pa�stwa zezwalaj� na wydanie wielu dokumentów b�d�cych dowodem uzyskania „zatwierdzenia. Wydany 
dokument zatwierdzaj�cy i kwestie poruszane przez zatwierdzenie b�d� zale�a�y od upowa�nie� przekazanych urz�dnikowi.
W takich Pa�stwach w�adza podpisuj�ca zatwierdzenia dla procedur, takich jak wykaz minimalnego wyposa�enia dla 
okre�lonego statku powietrznego jest przekazywana inspektorom technicznym. Bardziej z�o�one czy istotne zatwierdzenia s�
zazwyczaj wydawane przez urz�dników wy�szego szczebla. 

3.2  Certyfikat operatora powietrznego (AOC) 

3.2.1 Certyfikat AOC wymagany w Za��czniku 6, Cz��	 III, Dzia� II, Rozdzia� 2, pkt 2.2.1 jest oficjalnym 
instrumentem. Dzia� II, rozdzia� 2, pkt 2.2.1.5 podaje wykaz informacji, które maj� zosta	 zawarte w certyfikacie. 

3.2.2 Obok zagadnie� wymienionych w Dodatku 3, pkt 3, specyfikacje operacyjne mog� dodatkowo zawiera	
konkretne zezwolenia, takie jak: 

a) Operacje startu i l�dowania z dora�nym przekroczeniem osi�gów (with exposure time),

b) Specjalne procedury podej�cia (np. stromy gradientem podej�cia, podej�cie precyzyjne ILS/PRM, podej�cie 
nieprecyzyjne LDA/PRM, podej�cie w przestrzeni RNP itd.), 
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c) Operacje podej�	 precyzyjnych w III klasie osi�gowej,

d) Operacje w przestrzeniach o specjalnych procedurach (np. operacje w przestrzeniach o ró�nych jednostkach 
miar wysoko�ci b�d� ró�nych procedurach nastawiania wysoko�ciomierzy). 

3.3  Postanowienia wymagaj�ce zatwierdzenia 

Nast�puj�ce warunki wymagaj� albo dodaj� zatwierdzenie przez okre�lone Pa�stwo. Zatwierdzenie Pa�stwa Operatora jest 
wymagane we wszystkich czynno�ciach certyfikacyjnych wymienionych poni�ej, które nie s� poprzedzone jedn� lub wi�ksz�
ilo�ci� gwiazdek. Czynno�ci certyfikacyjne wymienione poni�ej, które s� poprzedzone jedn� lub wi�ksz� ilo�ci� gwiazdek, 
wymagaj� zatwierdzenia Pa�stwa Rejestracji (pojedyncza gwiazdka albo ”*”) albo przez Pa�stwo Projektu (podwójna 
gwiazdka albo ”**”). Jednak�e Pa�stwo Operatora powinno podj�	 odpowiednie kroki w celu upewnienia si�, �e
przewo�nicy, za których jest odpowiedzialne, stosuj� si� do wszystkich obowi�zuj�cych ich zatwierdze� wydanych przez 
Pa�stwo Rejestracji i/lub Pa�stwo Projektu jako dodatek do w�asnych wymaga�.

a) **Wykaz odst�pstw od konfiguracji (CDL) (Definicje), 

b) **G�ówny Wykaz Wyposa�enia Minimalnego (MMEL) (Definicje), 

c) Metoda ustalania minimalnych wysoko�ci lotu (2.2.7.3), 

d) Metoda okre�lenia minima operacyjnego heliportów (2.2.8.1), 

e) Czas lotu, czasy wykonywania obowi�zków lotniczych, czasy odpoczynku (2.2.10.2), 

f) Wykaz Wyposa�enia Minimalnego (MEL) konkretny dla �mig�owców (4.1.3), 

g) Operacje przy nawigacji w oparciu o charakterystyki systemów  (5.2.2 b)), 

h) *Zatwierdzone organizacje obs�ugowe (6.1.2), 

i) *Program obs�ugi konkretny dla �mig�owców (6.3.1), 

j) Program szkolenia cz�onków za�ogi lotniczej (7.3.1), 

k) Szkolenie w zakresie transportu towarów niebezpiecznych (7.3.1, Uwaga 5), 

l) Stosowanie urz�dze� szkoleniowych do symulacji lotów, (7.3.2 a)), (7.4.2 i 7.4.4.1, Uwaga), 

m) Metoda kontroli i nadzoru nad s�u�bami operacyjnymi (2.2.1.3 i 8.1), 

n) **Obowi�zkowe czynno�ci obs�ugowe i cz�sto�	 ich wykonywania (9.3.2), i 

o) Program szkoleniowy dla osób przebywaj�cych w kabinie (10.3). 

3.4  Postanowienia wymagaj�ce oceny technicznej 

Pozosta�e postanowienia w tej cz��ci wymagaj�, by Pa�stwo dokona�o oceny technicznej. Te postanowienia zawieraj� frazy 
„akceptowany przez Pa�stwo”, „satysfakcjonuj�cy dla Pa�stwa”, „ustalony przez Pa�stwo”, „uznany przez Pa�stwo” i 
„okre�lony przez Pa�stwo”. Podczas, gdy ich zatwierdzenie przez Pa�stwo nie jest konieczne, to te Standardy, po 
przeprowadzeniu okre�lonego przegl�du i oceny, wymagaj� od Pa�stwa przynajmniej zaakceptowania faktu ich wyst�pienia 
przy wydaniu zatwierdzenia. Tymi postanowieniami s�:

ATT E-418/11/10

Załącznik 6 – Eksploatacja Statków Powietrznych                                                                                                                     Część III



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 2 — 381 — Poz. 2

a) szczegó�y listy kontrolnej, specyficznej dla �mig�owców (Definicja: Podr�cznik u�ytkowania statku 
powietrznego i 4.1.4), 

b) szczegó�y systemów specyficznych dla statków powietrznych (Definicja: Podr�cznik u�ytkowania statku 
powietrznego i 4.1.4), 

c) materia� konieczny dla instrukcji u�ytkowania (2.2.3.2 i Dodatek G), 

d) *obowi�zki dotycz�ce obs�ugi u operatora specyficzne dla statków powietrznych (6.1.1), 

e) *metody obs�ugi i zwolnie� (6.1.2), 

f) *instrukcja kontroli operatora (6.2.1), 

g) *obowi�zkowa dokumentacja instrukcji kontroli operatora (6.2.4), 

h) *zdawanie  relacji o do�wiadczeniu w obs�udze (6.5.1), 

i) *wprowadzenie niezb�dnych czynno�ci koryguj�cych w obs�udze (6.5.2), 

j) *wymagania odno�nie modyfikacji i napraw (6.6), 

k) urz�dzenia szkoleniowe (7.3.1), 

l) kwalifikacje instruktorów (7.3.1), 

m) potrzeba szkole� okresowych (7.3.1), 

n) stosowanie odpowiednich kursów i egzaminów pisemnych (7.3.1, Uwaga 4), 

o) stosowanie urz�dze� szkoleniowych do symulacji lotów (7.3.2), 

p) rejestrowanie kwalifikacji za�ogi pok�adowej (7.4.3.4), 

q) wyznaczenie przedstawicieli Pa�stwa Operatora (7.4.4.1), 

r) * zmiany w instrukcji u�ytkowania w locie (9.1), i 

s) minimalna liczba stewardów i stewardess przydzielonych do okre�lonego statku powietrznego (10.1). 

4.  Czynno�ci podejmowane przy akceptacji 

4.1 Akceptacja 

4.1.1 Faktyczny zakres Pa�stwowej oceny gotowo�ci operatora do podj�cia pewnych operacji lotniczych powinien by	
znacznie ograniczony w porównaniu do Standardów wymagaj�cych zatwierdzenia. Podczas certyfikacji Pa�stwo powinno si�
upewni	, �e przed przeprowadzeniem operacji mi�dzynarodowego zarobkowego przewozu lotniczego stosuje si� do 
wszystkich wymaga� Cz��ci III, Rozdzia�u II. 

4.1.2 Poj�cie „akceptacja” jest u�ywane przez niektóre Pa�stwa jako oficjalny sposób potwierdzenia, �e wszystkie 
krytyczne aspekty procesu certyfikacji operatora s� przez Pa�stwo podlegaj� rewizji przed oficjalnym wydaniem AOC. 
U�ywaj�c tego poj�cia Pa�stwa egzekwuj� swoje prawo ponownego dokonania przez inspektorów operacyjnych rewizji  
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zasad i procedur wp�ywaj�cych na bezpiecze�stwo w kwestiach operacyjnych. Faktyczne wykonanie czynno�ci
odzwierciedlaj�cych t� akceptacje (przyjmuj�c, �e taki dokument zosta� wydany) mo�e by	 powierzona inspektorowi 
technicznemu, któremu przypisano t� certyfikacj�.

4.1.3 Proces „akceptacji” jest dodatkiem do okre�lonego zatwierdzenia; np. pewn� ilo�	 podr�czników operacyjnych 
mo�na zaakceptowa	 maj�c do dyspozycji zestaw oficjalnie przyj�tych czynno�ci, podczas gdy inny fragment, taki jak wykaz 
wyposa�enia minimalnego (MEL) konkretny dla okre�lonego statku powietrznego, jest „zatwierdzony” przez oddzielny 
zestaw oficjalnie przyj�tych czynno�ci.

4.2  Wykaz potwierdze� akceptacji 

Niektóre Pa�stwa u�ywaj� wykazu potwierdze�, dokumentuj�c w ten sposób list� akceptacji, które stworzono dla 
okre�lonego operatora. Jest to dokument potwierdzony przez operatora, który szczegó�owo opisuje, odsy�aj�c do konkretnych 
instrukcji operatora lub instrukcji obs�ugi, jak odnosi si�/stosuje si� do wszystkich obowi�zuj�cych regulacji Pa�stwowych. 
Ten rodzaj dokumentu powo�uje si� na Dokument 8335 i Dokument 9760, Tom I, 6.2.1 c) 4). Podczas procesu certyfikacji i, 
je�li zachodzi taka konieczno�	, równie� podczas powtórnego przegl�du, istnieje potrzeba u�ycia takiego wykazu 
potwierdze� akceptacji, tak by mo�na by�o odzwierciedli	 zmiany wymagane przez Pa�stwo w odniesieniu do zasad i 
procedur operatora. Ostatecznie wykaz potwierdze� akceptacji jest do��czany do archiwum dokumentów certyfikacyjnych 
wraz z reszt� dokumentów stanowi�cych o przebiegu procesu certyfikacji. Wykaz potwierdze� akceptacji jest znakomitym 
sposobem pokazania, �e certyfikacja operatora odby�a si� w sposób w�a�ciwy i w zgodzie z obowi�zuj�cymi przepisami. 

4.3  Instrukcje operatora i instrukcje obs�ugi

4.3.1 Instrukcje operatora i instrukcje obs�ugi oraz jakiekolwiek pó�niejsze zmiany musi zatwierdzi	 Pa�stwo (2.2.3.2, 
6.1.1, 6.2.4, 6.3.2). Pa�stwo równie� uchwala minimaln� zawarto�	 tych instrukcji (9.2, 9.3, 9.4 i Dodatek G). Analogiczne 
cz��ci instrukcji obs�ugi poddane ocenie musz� zosta	 odnotowane w Pa�stwowym przewodniku technicznym, przyk�adowo
instrukcja zasad operacyjnych, instrukcja operacyjna statku powietrznego, podr�cznik personelu pok�adowego, przewodnik 
trasowy i podr�cznik szkole�. Niektóre Pa�stwa wydaj� oficjalny instruktarz akceptuj�cy ka�d� instrukcj� i jakiekolwiek 
pó�niejsze zmiany. 

4.3.2 Pa�stwowa ocena techniczna, oprócz zapewnienia, �e wszystkie zawarte wymogi s� uwzgl�dnione, ma 
odpowiedzie	 na pytanie, czy konkretne zasady i procedury pozwol� osi�gn�	 oczekiwany rezultat, np. wyszczególniony 
operacyjny plan lotu (Dodatek G, 2.1.15) musi zapewni	 kompletny przewodnik krok po kroku, koniecznie stosuj�c si� do 
2.3 z uwzgl�dnieniem tre�ci/zawarto�ci i zakres tych planów. 

4.3.3 Stwierdzone praktyki przemys�u, takie jak aktualny zako�czony operacyjny plan lotu dla za�ogi lotniczej  
i dyspozytorów lotu (jednak�e nie jest to standardem) mog� równie� by	 wymagane przez pa�stwowego inspektora podczas 
certyfikacji. Ten aspekt oceny technicznej musi by	 wykonany przez do�wiadczonych inspektorów w obszarze certyfikacji 
operatora. Powa�nym rozwa�aniom poddaje si� ewentualno�	 zatrudnienia inspektorów posiadaj�cych aktualne 
do�wiadczenie praktyczne dla oceny stwierdzonych praktyk przemys�u, które dotycz� konkretnego statku powietrznego, 
wyposa�enia lub maj� ograniczone skutki.  

5.   Inne uwagi dotycz�ce zatwierdzenia i akceptacji 

Niektóre pa�stwa przewiduj� do zatwierdzenia lub akceptacji kilka istotnych dokumentów, zapisów lub procedur 
okre�lonych w Cz��ci III, Dziale II, chocia� stosowne Standardy Za��cznika 6 nie wymagaj� zatwierdzenia lub akceptacji  
w pa�stwie operatora. Poni�ej wymieniono kilka przyk�adów:

a) program bezpiecze�stwa (1.1.9); 

b) metoda uzyskiwania danych lotniczych (2.1.1); 

c) prawid�owo�	 zapisów dotycz�cych paliwa i oleju (2.2.9);  
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d) prawid�owo�	 zapisów dotycz�cych czasu lotu, okresu pe�nienia czynno�ci lotniczych i okresu wypoczynku 
(2.2.10.3, 7.6, 10.4); 

e) prawid�owo�	 dziennika obs�ugowego statku powietrznego (2.3.1 a) b) c)); 

f) prawid�owo�	 manifestu �adunkowego (2.3.1 d), e) i f)); 

g) prawid�owo�	 planu operacyjnego (2.3.1 g)); 

h) metoda otrzymywania danych meteorologicznych (2.3.5.1 i 2.3.5.2); 

i) metody spe�nienia wymaga� sk�adowania baga�u podr�cznego (2.7); 

j) ograniczenia u�ytkowania �mig�owca ze wzgl�du na osi�gi (3.2.4); 

k) metoda otrzymywania i stosowania danych o przeszkodach w okolicach heliportu (3.3); 

l) prawid�owo�	 kart informacyjnych dla pasa�erów (4.2.2 d)); 

m) procedury nawigacji dalekiego zasi�gu (5.2.1 b)); 

n) zawarto�	 pok�adowego dziennika lotu (9.4) 

o) zawarto�	 programu szkole� w zakresie bezpiecze�stwa (11.2). 

6. Uznawanie norm operacyjnych

Norma 2.2.1.4 nak�ada wymóg, �e wa�no�	 AOC musi zale�e	 od utrzymywania przez operatora norm zwi�zanych  
z certyfikatem (2.2.1.3), pod nadzorem pa�stwa operatora. Sprawowanie nadzoru wymaga ustanowienia systemu ci�g�ego 
nadzoru dla zapewnienia, �e wymagane standardy prowadzenia operacji s� utrzymywane (2.2.1.8). Dobrym punktem 
pocz�tkowym do ustanowienia takiego systemu s� roczne lub pó�roczne inspekcje, obserwacje i testy do ocenienia 
wymaganych zgód  i akceptacji. 

7.  Zmiany do Certyfikatu Operatora Lotniczego 

Certyfikacja operatora lotniczego jest procesem ci�g�ym. Kilku operatorów b�dzie usatysfakcjonowanych z biegiem czasu, 
wst�pnymi zezwoleniami wydanymi z ich AOC. Rozwijaj�cy si� rynek sprawi, �e operator b�dzie zmienia� statki powietrzne 
i szuka� zgód na nowe obszary wymagaj�ce innych zdolno�ci. Dodatkowe oceny techniczne powinny by	 wymagane przez 
pa�stwo przed wydaniem formalnych instrumentów, zatwierdzaj�cych jakiekolwiek zmiany do pierwotnego AOC i innych 
upowa�nie�. Gdzie jest to mo�liwe, ka�dy wniosek powinien by	 „podparty” przy u�yciu oryginalnego pozwolenia, jako 
podstawy do okre�lenia zakresu oceny pa�stwa przed wydaniem formalnego instrumentu. 
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ZA	�CZNIK F. SYSTEM DOKUMENTÓW DOTYCZ�CYCH
BEZPIECZE�STWA LOTÓW 

(uzupe�niaj�cy do Dzia�u II, Rozdzia� 1, pkt 1.3.6.) 

1.   Wprowadzenie 

1.1. Niniejszy materia� zawiera wskazówki dotycz�ce organizacji i rozwoju systemu dokumentów u operatora, 
dotycz�cych bezpiecze�stwa lotów. Powinno by	 zrozumia�e, �e system dokumentów jest spójnym procesem i �e
zmiany wprowadzone do ka�dego dokumentu wchodz�cego do systemu mog� oddzia�ywa	 na ca�o�	 systemu. 
Wytyczne stosowane do rozwoju dokumentów operacyjnych s� tworzone przez pa�stwo oraz �ród�a przemys�owe  
i s� dost�pne dla operatora. Jednakowo� mo�e sprawia	 trudno�ci dla operatora zrobienie najlepszego u�ytku z tych 
wytycznych, je�eli s� one rozpowszechnione poprzez pewn� liczb� publikacji. 

1.2 Co wi�cej, wytyczne stosowane do rozwoju dokumentów operacyjnych zmierzaj� do skupienia si� na 
pojedynczych aspektach opracowywania dokumentów, dla przyk�adu na formatowaniu i drukowaniu. Wytyczne 
rzadko obejmuj� ca�o�	 procesu rozwoju dokumentów operacyjnych. W odniesieniu do dokumentów operacyjnych 
wa�na jest zgodno�	 mi�dzy nimi oraz zgodno�	 z przepisami, wymaganiami producenta i zagadnieniami czynników 
ludzkich. Jest równie� konieczne zapewnienie zgodno�ci pomi�dzy dzia�ami, jak równie� zgodno�	 w zastosowaniu. 
St�d wywierany nacisk na podej�cie integralne, oparte na rozumieniu dokumentów operacyjnych, jako systemu 
kompletnego.

1.3 Wytyczne w niniejszym Za��czniku kieruj� g�ówne spojrzenie na proces rozwoju dokumentów operatora, 
dotycz�cych bezpiecze�stwa lotów, z zamiarem zapewnienia zgodno�ci z Dzia�em II, Rozdzia�em 1, pkt. 1.3.6.. Te 
wytyczne s� oparte nie tylko na badaniach naukowych, lecz tak�e na najlepszych zastosowaniach przemys�owych  
z naciskiem na wysoki stopie� odpowiedzialno�ci u�ytkowej. 

2.   Organizacja 

2.1 System dokumentów dotycz�cych bezpiecze�stwa lotów ma by	 zorganizowany zgodnie z kryteriami, 
które zapewni� �atwy dost�p do informacji wymaganych do u�ytkowania w locie i na ziemi, zawartych w ró�nych 
dokumentach operacyjnych wchodz�cych w sk�ad systemu, i które u�atwiaj� rozprowadzanie i korygowanie tych 
dokumentów.

2.2 Informacje zawarte w systemie dokumentów dotycz�cych bezpiecze�stwa lotów, powinny by	
pogrupowane zgodnie z wa�no�ci� i u�ywaniem informacji w sposób nast�puj�cy: 

a) informacje krytyczne z punktu widzenia czasu, tzn. informacje, które mog� zagrozi	 bezpiecze�stwu     
u�ytkowania, je�li nie b�d� dost�pne natychmiast; 

b) informacje wra�liwe z punktu widzenia czasu, tzn. informacje, które mog� oddzia�ywa	 na poziom 
bezpiecze�stwa lub na opó�nianie operacji je�eli nie b�d� dost�pne w krótkim czasie; 

c) informacje o cz�stym u�ywaniu; 

d) informacje odniesienia tzn. informacje, które s� wymagane w czasie u�ytkowania ale nie s� obj�te lit. b 
lub c jak wy�ej; oraz 

e) informacje, które mog� by	 pogrupowane na podstawie odniesienia do tej fazy u�ytkowania, w której 
s� u�yte. 

2.3 Informacje krytyczne powinny by	 umieszczone blisko pocz�tku i wyrazi�cie w systemie dokumentów 
dotycz�cych bezpiecze�stwa lotów. 
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2.4 Informacje krytyczne, informacje wra�liwe i o cz�stym u�ywaniu powinny by	 umieszczane na kartach  
w katalogach szybkiego wyszukiwania. 

3.   Wa
no��

System dokumentów dotycz�cych bezpiecze�stwa lotów powinien by	 uprawomocniony przed udost�pnieniem do 
u�ytku, w warunkach realistycznych. Uprawomocnienie powinno zawiera	 krytyczne spojrzenie na u�ywane
informacje w celu zweryfikowania ich skuteczno�ci. Oddzia�ywania mi�dzy wszystkimi grupami, które mog�
wyst�pi	 w czasie u�ytkowania powinny by	 tak�e uwzgl�dniane w procesie uprawomocnienia.

4.   Opracowanie 

4.1 System dokumentów dotycz�cych bezpiecze�stwa lotów powinien zachowywa	 spójno�	
terminologiczn� i w stosowaniu terminologii standardowej w odniesieniu do wspólnych pozycji i dzia�a�.

4.2 Dokumenty operacyjne powinny zawiera	 s�ownik terminów, akronimów i ich standardowych definicji, 
zaktualizowanych w oparciu o prawid�owe podstawy w celu zapewnienia dost�pu do najbardziej aktualnej 
terminologii. Powinny by	 zdefiniowane wszystkie istotne nazwy i akronimy, stosowane w systemie dokumentacji 
lotniczej. 

4.3 System dokumentacji dotycz�cej bezpiecze�stwa lotów powinien zapewnia	 ujednolicenie w zakresie 
wszystkich rodzajów dokumentów, uwzgl�dniaj�c styl zapisu, terminologi� u�yt� grafik� i symbole oraz 
sformatowanie. Obejmuje to zgodno�	 rozmieszczenia poszczególnych rodzajów informacji, zgodno�	 u�ytych 
jednostek miar oraz zgodno�	 u�ytych znaków umownych. 

4.4 System dokumentów dotycz�cych bezpiecze�stwa lotów powinien zawiera	 podstawowy indeks w celu 
szybkiego umiejscowienia, informacji zawartej w wi�cej ni� jednym dokumencie operacyjnym. 

Uwaga. – Podstawowy indeks musi by� umieszczony na pocz�tku ka�dego dokumentu i sk�ada� si� z nie wi�cej 
ni� trzech grup indeksacyjnych. Strony zawieraj�ce informacje, które dotycz� sytuacji nienormalnych i awaryjnych 
musz� by� w�o�one z przystosowaniem do dost�pu bezpo�redniego.

4.5 System dokumentów dotycz�cych bezpiecze�stwa lotów, ma by	 zgodny z wymaganiami systemu 
jako�ci u operatora, je�li to ma zastosowanie. 

5.   Dost�pno��

Operator powinien monitorowa	 dost�pno�	 systemu dokumentów dotycz�cych bezpiecze�stwa lotniczego, w celu 
odpowiedniego i racjonalnego u�ywania tych dokumentów, w oparciu o charakterystyki �rodowiska operacyjnego 
oraz w sposób, który b�dzie odpowiedni operacyjnie i dla personelu operacyjnego. To obserwowanie powinno 
obejmowa	 formalny system sprz��enia zwrotnego w celu okre�lenia wk�adu ze strony personelu operacyjnego. 

6.   Zmiana 

6.1 Operator powinien rozwija	 gromadzenie informacji, opinii i system kierowania korektami w celu 
zakwalifikowania informacji i danych ze wszystkich �róde�, odpowiednio do rodzaju prowadzonej operacji, 
uwzgl�dniaj�c w tym, ale nie ograniczaj�c do; pa�stwo operatora, pa�stwo budowniczego, pa�stwo rejestracji, 
producentów i sprzedawców wyposa�enia. 

Uwaga. – Producenci dostarczaj� informacji, dotycz�cych u�ytkowania poszczególnych statków powietrznych,  
w których k�ad� nacisk na systemy statków powietrznych w warunkach, które mog� nie w pe�ni odpowiada�
wymaganiom operatorów. U�ytkownicy powinni zapewnia�, �eby takie informacje spe�nia�y ich szczególne 
oczekiwana oraz pochodzi�y od w�adz lokalnych. 
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6.2 Operator powinien rozwija	 system gromadzenia i rozpowszechniania informacji i opinii, uwzgl�dniaj�c:

a) zmiany wynikaj�ce z zabudowy nowego wyposa�enia, 

b) zmiany, które powstaj� w wyniku do�wiadczenia operatora, 

c) zmiany w sposobach post�powania i procedurach u operatora, 

d) zmiany w certyfikacie operatora, oraz 

e) zmiany w celu utrzymania ujednolice� w ca�ej flocie. 

Uwaga. – Operator powinien zapewni�, �e filozofia wspó�pracy w za�odze, sposoby post�powania i 
procedury uwzgl�dniaj� specyfik� danej operacji. 

6.3 System dokumentów dotycz�cych bezpiecze�stwa lotów powinien by	 opiniowany: 

a) regularnie (co najmniej raz w roku), 

b) po wa�niejszych wydarzeniach (po��czenie przedsi�biorstw, nabycie, gwa�towny wzrost, spadek itp.), 

c) po zmianach technicznych (wprowadzenie nowego wyposa�enia), oraz 

d) po zmianach w przepisach dotycz�cych bezpiecze�stwa. 

6.4 Operator powinien rozwija	 metody przekazywania nowych informacji. Specyficzne metody powinny 
by	 odpowiednie do stopnia pilno�ci przekazu. 

Uwaga. – Poniewa� cz�ste zmiany zmniejszaj� wa�no�� nowych lub zmodyfikowanych procedur, po��dane jest 
zminimalizowanie zmian w systemie dokumentów dotycz�cych bezpiecze�stwa lotów. 

6.5 Nowe informacje powinny by	 zaopiniowane i uprawomocnione, rozpatruj�c ich oddzia�ywanie na ca�y
system dokumentów dotycz�cych bezpiecze�stwa lotów. 

6.6 Metoda rozpowszechniania nowych informacji powinna by	 odpowiednia do monitorowania w celu 
zapewnienia ich wa�no�ci dla personelu operacyjnego. System obserwacji powinien uwzgl�dnia	 procedur�
weryfikacyjn� dotycz�c� aktualno�ci wiedzy personelu operacyjnego. 
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ZA	�CZNIK G. ZAWARTO� INSTRUKCJI OPERACYJNEJ 

(patrz Dzia� II, Rozdzia� 2, pkt 2.2.3.1) 

1. Struktura 

1.1 Instrukcja operacyjna, która mo�e by	 wydana w oddzielnych cz��ciach odpowiadaj�cych poszczególnym 
aspektom u�ytkowania, dostarczona zgodnie z Dzia�em 2, pkt 2.2.3.1 powinna posiada	 podan� ni�ej struktur�:

a) zasady ogólne; 

b) informacje o u�ytkowaniu statku powietrznego; 

c) trasy i lotniska; oraz 

d) szkolenie. 

1.2 Od dnia 1 stycznia 2006 r. instrukcja operacyjna, która mo�e by	 wydana w oddzielnych cz��ciach 
odpowiadaj�cych poszczególnym aspektom u�ytkowania, dostarczona zgodnie z Dzia�em 2, pkt. 2.2.3.1 musi 
posiada	 podan� ni�ej struktur�:

a) zasady ogólne; 

b) informacje dotycz�ce u�ytkowania statku powietrznego; 

c) trasy i lotniska; oraz 

d) szkolenie. 

2. Zawarto��

Instrukcja operacyjna wymieniona w pkt. 1.1 i pkt. 1.2 musi zawiera	 przynajmniej poni�sze: 

2.1   Zasady ogólne 

2.1.1 Instrukcje okre�laj�ce odpowiedzialno�	 personelu operacyjnego w�a�ciwego dla prowadzenia operacji 
lotniczych. 

2.1.2 Przepisy ograniczaj�ce czas lotu i czas wykonywania obowi�zków lotniczych oraz zapewniaj�ce 
odpowiednie okresy wypoczynku dla cz�onków za�óg lotniczych i personelu pok�adowego.

2.1.3 Wykaz wyposa�enia nawigacyjnego, które ma by	 przewo�one, ��cznie z wymaganiami zwi�zanymi z 
operacjami, gdzie obowi�zuje nawigacja w oparciu o charakterystyki systemów. 

2.1.4 Okoliczno�ci, w których ma by	 prowadzony nas�uch radiowy. 

2.1.5 Metoda okre�lania minimalnych wysoko�ci lotu. 

2.1.6 Metody okre�lania minimów u�ytkowych heliportu. 
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2.1.7 �rodki ostro�no�ci podczas uzupe�niania paliwa z pasa�erami na pok�adzie. 

2.1.8 Przygotowanie i procedury obs�ugi naziemnej. 

2.1.9 Procedury dla dowódców obserwuj�cych wypadek lotniczy, przedstawione w Za��czniku 12. 

2.1.10  Za�oga lotnicza dla ka�dego typu operacji i ustalenie przekazywania dowodzenia. 

2.1.11  �ci�le okre�lone instrukcje obliczania ilo�ci paliwa i oleju, która musi by	 przewo�ona, bior�c pod 
uwag� wszystkie okoliczno�ci jakie mog� wyst�pi	 podczas u�ytkowania, w��cznie z mo�liwo�ci� utraty ci�nienia i 
usterki jednego lub wi�cej zespo�ów nap�dowych na trasie. 

2.1.12  Warunki, w których musi by	 u�ywany tlen oraz ilo�	 tlenu okre�lona zgodnie z Dzia�em II, Rozdzia�em 
2, pkt. 2.3.8.2. 

2.1.13  Instrukcje kontroli za�adowania i wywa�enia. 

2.1.14  Instrukcje prowadzenia i nadzoru czynno�ci odladzania i ochrony przed oblodzeniem. 

2.1.15  Wykaz szczegó�ów operacyjnego planu lotu. 

2.1.16  Standardowe procedury operacyjne (SOP) dla ka�dej fazy lotu. 

2.1.17  Instrukcje u�ycia normalnych list kontrolnych i harmonogram ich u�ycia. 

2.1.18  Procedury na wypadek zak�óconego (nieudanego) odlotu. 

2.1.19  Instrukcje zachowania �wiadomo�ci wysoko�ci lotu. 

2.1.20  Instrukcje wyja�niania i przyjmowania zezwole� ATC, szczególnie gdy dotycz� nadmiaru wysoko�ci nad 
terenem. 

2.1.21  Odprawa w za�odze przed odlotem i rozpocz�ciem podej�cia.  

2.1.22  Zapoznanie z trasami i heliportami docelowymi. 

2.1.23  Warunki wymagane do rozpocz�cia lub kontynuowania podej�cia wed�ug wskaza� przyrz�dów.

2.1.24  Instrukcje wykonywania procedur precyzyjnych i nieprecyzyjnych podej�	 wed�ug wskaza� przyrz�dów.

2.1.25   Przydzia� obowi�zków dla za�ogi podczas lotu w nocy i procedury rozk�adania obci��enia za�ogi prac�
podczas lotu w nocy oraz podczas podej�	 i l�dowa� wed�ug wskaza� przyrz�dów w warunkach IMC. 

2.1.26  Informacje i instrukcje dotycz�ce przechwytywania cywilnych statków powietrznych obejmuj�ce: 

a)  procedury dla dowódców przechwytywanych statków powietrznych przedstawione w Za��czniku 2; 

b)  sygna�y wzrokowe u�ywane przez przechwytywane i przechwytuj�ce statki powietrzne zawarte  
w Za��czniku 2. 

2.1.27 Szczegó�y zapobiegania wypadkom lotniczym i program bezpiecze�stwa lotów zapewniony zgodnie  
z Dzia�em II, Rozdzia�em 1, pkt 1.3.3, w��cznie z okre�leniem polityki bezpiecze�stwa i odpowiedzialno�ci 
personelu.

2.1.28 Informacje i instrukcje przewozu towarów niebezpiecznych, obejmuj�ce dzia�ania jakie nale�y podj�	
w przypadku niebezpiecze�stwa. 
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Uwaga. – Materia� przewodni do opracowania polityki i procedur dotycz�cych zdarze� z towarami 
niebezpiecznymi na pok�adzie statku powietrznego zawarte s� w Poradniku post�powania w zagro�eniu statku 
powietrznego na skutek incydentu z towarami niebezpiecznymi (Dokument 9481). 

2.1.29 Instrukcje i wskazówki dotycz�ce ochrony. 

2.1.30 Lista kontrolna przeszukania statku powietrznego, wymagana w Dziale II, Rozdziale 11, pkt 11.1. 

2.1.31 Instrukcje i wymagania szkoleniowe dla stosowania wy�wietlaczy HUD i i/lub z systemami 
polepszaj�cymi widzenie (EVS).

2.2  Informacje o u�ytkowaniu statku powietrznego 

2.2.1 Ograniczenia certyfikacyjne i u�ytkowe.

2.2.2 Procedury normalne, nienormalne i awaryjne dla za�ogi lotniczej i odnosz�ce si� do nich listy kontrolne 
wymagane przez Dzia� II, Rozdzia� 4, pkt 4.1.4. 

2.2.3 Dane planowania lotu do planowania przed lotem i w czasie lotu dla ró�nych nastawie� ci�gu/mocy  
i pr�dko�ci. 

2.2.4 Instrukcje i dane do oblicze� masy i wywa�enia. 

2.2.5 Instrukcje za�adunku statku powietrznego i zabezpieczania �adunku. 

2.2.6 Systemy statku powietrznego, zwi�zane z nimi sterowniki i instrukcje ich u�ycia, zgodnie z wymaganiem 
Dzia�u II, Rozdzia�u 4, pkt 4.1.4. 

2.2.7 Wykaz wyposa�enia minimalnego dla u�ytkowanych typów �mig�owców i okre�lonych dozwolonych 
operacji, ��cznie z wymaganiami zwi�zanymi z operacjami, gdzie obowi�zuje nawigacja w oparciu o charakterystyki 
systemów. 

2.2.8 Listy kontrolne wyposa�enia ratowniczego i bezpiecze�stwa oraz instrukcje ich u�ycia. 

2.2.9 Procedury ewakuacji awaryjnej �mig�owca, obejmuj�ce procedury dla poszczególnego typu, wspó�prac�
w za�odze, wyznaczenie miejsc na wypadek niebezpiecze�stwa oraz obowi�zki w niebezpiecze�stwie wyznaczone 
dla ka�dego cz�onka za�ogi.

2.2.10 Procedury normalne, nienormalne i awaryjne do wykonania przez personel pok�adowy, listy kontrolne do 
nich oraz wymagane informacje o systemach statku powietrznego, w��cznie ze stanowiskiem w sprawie koniecznych 
procedur wspó�pracy mi�dzy za�og� lotnicz� i personelem pok�adowym.  

2.2.11 Wyposa�enie ratunkowe i przetrwania dla ró�nych tras i niezb�dne procedury sprawdzania ich 
normalnego dzia�ania przed startem, w��cznie z procedurami okre�lania wymaganej i rzeczywistej ilo�ci tlenu. 

2.2.12 Kod sygna�ów wizualnych ziemia-powietrze do u�ycia przez rozbitków, zawarty w Za��czniku 12. 

2.3 Trasy, lotniska i heliporty 

2.3.1 Przewodnik trasowy, który zapewni, �e za�oga lotnicza b�dzie posiada	 informacje dotycz�ce urz�dze�
��czno�ci, pomocy nawigacyjnych, lotnisk, podej�	, przylotów i odlotów wed�ug wskaza� przyrz�dów, w zale�no�ci
od operacji oraz wszystkie inne informacje, które operator mo�e uzna	 za niezb�dne do w�a�ciwego prowadzenia 
operacji lotniczych. 

2.3.2 Minimalne wysoko�ci lotu dla ka�dej trasy, po której ma odby	 si� lot. 
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2.3.3 Minima u�ytkowe heliportu dla ka�dego z heliportów, którego u�ycie jako heliportu zamierzonego 
l�dowania lub jako heliportu zapasowego jest prawdopodobne. 

2.3.4 Podwy�szenie minimów u�ytkowych heliportu w przypadku obni�enia jako�ci dzia�ania urz�dze�
podej�cia lub urz�dze� heliportu. 

2.3.5 Instrukcja korzystania z minima operacyjnego lotniska dla podej�	 wg wskaza� przyrz�dów dotycz�cych 
stosowania HUD i EVS. 

2.4 Szkolenie 

2.4.1 Szczegó�y programu szkolenia za�óg lotniczych i wymagania przedstawione w Dziale II, Rozdziale 7, 
pkt. 7.3. 

2.4.2 Szczegó�y programu szkolenia w obowi�zkach personelu pok�adowego wymaganego w Dziale II, 
Rozdziale 10, pkt 10.3. 

2.4.3 Szczegó�y programu szkolenia dyspozytorów lotniczych s�u�b operacyjnych, je�li s� zatrudnieni  
w zwi�zku z metod� nadzoru nad lotami zgodnie z Dzia�em II, Rozdzia� 2, pkt 2.2. 

Uwaga. – Szczegó�y programu szkolenia pracownika nadzoruj�cego operacje lotnicze/dyspozytora lotniczych 
s�u�b operacyjnych lotu zawarte s� w Dziale II, Rozdzia� 8, pkt 8.2.
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ZA	�CZNIK H. DODATKOWE WSKAZÓWKI DLA WYKONYWANIA OPERACJI 
NA �MIG	OWCACH W 3 KLASIE OSI�GÓW W WARUNKACH 

METEOROLOGICZNYCH LOTÓW WG WSKAZA� PRZYRZ�DÓW (IMC) 

(uzupe�niaj�cy do Dzia�u II, Rozdzia� 3, pkt 3.4 i Dodatek 2) 

1. Cel i zakres 

Celem tego za��cznika jest dostarczenie dodatkowych wskazówek odno�nie zdatno�ci do lotu i wymogów operacyjnych opisanych  
w Dziale II, Rozdziale 3, pkt. 3.4 i Dodatku 2, które stworzono w celu spe�nienia wszystkich poziomów bezpiecze�stwa  
z przeznaczeniem dla zatwierdzonych operacji w 3 klasie osi�gów w warunkach meteorologicznych lotów wg wskaza� przyrz�dów
IMC.

2. Niezawodno�� silnika 

2.1 Wymaganie ustanowione w Dziale II, Rozdziale 3, pkt. 3.4.1 i Dodatku 2, Paragraf 1 stanowi�ce o cz�sto�ci utraty mocy 
powinno by	 ustalone w oparciu o dane z operacji zarobkowego przewozu lotniczego uzupe�nione o odpowiednie dane z innych 
operacji o podobnym stopniu zagro�enie dla wykonywania operacji. Koniecznym do wydania os�du, jest posiadanie informacji  
w tym zakresie ze strony obs�ugi technicznej i powinno zawiera	 liczb� godzin dopuszczon� przez Pa�stwo produkcji dla aktualnych 
powi�za�/wariacji �mig�owiec/silnik, chyba �e dodatkowe pomiary przeprowadzono lub do�wiadczenie zosta�o zdobyte na 
wystarczaj�co podobnych odmianach silnika.

2.2 Podejmuj�c si� oceny zdatno�ci silnika, materia�y powinno si� czerpa	 ze �wiatowej bazy danych o flocie, która by 
stanowi�a miarodajne �ród�o powinna zawiera	 mo�liwie najwi�ksz� ilo�	 operacji wprowadzonych przez posiadaczy Certyfikatu 
Typu i poddanych weryfikacji przez Pa�stwo Produkcji jak to tylko mo�liwe. W celu rozwoju danych o zdatno�ci silnika odk�d
raportowanie godzin lotu dla niektórych typów operacji nie jest obowi�zkowe, mo�na u�y	 odpowiednio przybli�onych warto�ci. 
Dane dla indywidualnych operatorów zatwierdzonych dla operacji zawieraj�cych kontrole tendencji i raportowanie zdarze� tak�e
powinny by	 monitorowane i przedstawione do oceny Pa�stwu Operatora w celu upewnienia si�, �e nie ma �adnych przes�anek, 
mog�cych sugerowa	 o niesatysfakcjonuj�cym poziomie do�wiadczenia operatora. 

2.2.1 Kontrola tendencji dla silników powinna zawiera	:

a) Program kontroli zu�ycia oleju stworzony w oparciu o zalecenia producenta. 

b) Program kontroli stanu technicznego silnika opisuj�cy parametry podlegaj�ce kontroli, sposobu gromadzenia danych  
i podejmowanych dzia�a� naprawczych, wszystkie one powinny by	 stworzone w oparciu o zalecenia producenta. 
Celem takiego monitoringu jest wykrycie we wczesnym stadium pogorszenia technicznego/osi�gów silnika, 
umo�liwiaj�c w ten sposób podj�cie dzia�a� naprawczych zanim mog�yby to [prze�o�y	 si� na bezpiecze�stwo
wykonywania/mie	 szkodliwy wp�yw na wykonywanie] zamierzonych operacji. 

2.2.2 Program zdatno�ci swym zakresem powinien obejmowa	 silniki i skojarzone z nimi systemy. Program zdatno�ci dla 
silnika powinien zawiera	 ilo�	 wylatanych godzin w okre�lonym przedziale czasu i warto�	 odnosz�c� si� do tempa utraty mocy dla 
wszystkich przypadków opartych na odpowiednich zasadach statystycznych. Proces raportowania zdarze� powinien zawiera	
wszystkie istotne elementy umo�liwiaj�ce bezpieczne wykonanie operacji w warunkach meteorologicznych lotów wg wskaza�
przyrz�dów (IMC). Dane powinny by	 dost�pne dla posiadacza certyfikatu typu i Pa�stwa Produkcji tak, by mie	 mo�liwo�	
ustalenia, �e zak�adany poziom zdatno�ci jest mo�liwy do osi�gni�cia. Jakiekolwiek utrzymuj�cy si� niekorzystny trend powinien 
skutkowa	 jego natychmiastow� ocen� w porozumieniu z Pa�stwem Produkcji i posiadaczami certyfikatu typu wraz z planem 
okre�laj�cym czynno�ci pozwalaj�ce przywróci	 zak�adany poziom bezpiecze�stwa. 

Uwaga. – Wybrany aktualny przedzia� czasu powinien odzwierciedla� globalny poziom zu�ycia ze wskazaniem na rol�, jak�
odgrywa zebrane do�wiadczenie (np. nowe przypadki dodane do bazy wcale nie musz� mie� istotnego znaczenia z racji kolejnych 
obligatoryjnych modyfikacji maj�cych prze�o�enie na tempo utraty mocy). W krótkim okresie po prezentacji nowej odmiany silnika, 
gdy ca�o�ciowe zu�ycie silnika jest niskie, ca�kowite dost�pne do�wiadczenie mo�e by� wykorzystane by spróbowa� wyszuka� istotn�
�redni� warto�� dla przedzia�u czasu wynikaj�c� ze statystyk. 
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2.3 Cz�sto�	 utraty mocy powinna by	 wyznaczona jako �rednia przesuwaj�ca si� w kierunku odpowiedniego okresu. Cz�sto�	
utraty mocy raczej, ani�eli cz�sto�	 samoistnego wy��czenia si� silnika podczas lotu, traktuje si� jako bardziej stosowne dla 
�mig�owców wykonuj�cych operacje w 3 klasie osi�gów. W przypadku wyst�pienia uszkodzenia na �mig�owcu wykonuj�cym 
operacje w 1 lub 2 klasie osi�gów, którego nast�pstwem jest znaczna, ale nie ca�kowita utrata mocy jednego z silników, 
prawdopodobne jest, �e nast�pi samoistne wy��czenie silnika jednak dost�pna b�dzie wydajno�	 wynikaj�ca z autorotacji, która to 
pozosta�a moc w przypadku �mig�owców wykonuj�cych operacje w 3 klasie osi�gów mo�e zosta	 wykorzystana do wyd�u�enia 
d�ugo�ci lotu �lizgowego.

3. Instrukcja operacyjna 

Instrukcja operacyjna powinna zawiera	 wszystkie konieczne informacje istotne dla wykonywania operacji na �mig�owcach w 3 
klasie osi�gów w IMC. Powinna obejmowa	 ka�de dodatkowe wyposa�enie, procedury,  szkolenia wymagane dla takich operacji, dla 
trasy i obszaru operacji i prawdopodobnych miejsc do l�dowania.

4. Certyfikacja i recertyfikacja operatora 

Proces certyfikacji lub recertyfikacji operatora ustanowiony przez Pa�stwo Operatora powinien dawa	 gwarancj� posiadania 
stosownych procedur dla sytuacji typowych, nietypowych/nienormalnych i awaryjnych, zawieraj�cych czynno�ci konieczne do 
podj�cia w przypadku wyst�pienia uszkodzenia silnika, systemów lub wyposa�enia. W przypadku typowych wymaga� dla procesu 
certyfikacji lub recertyfikacji powinno si� dodatkowo uwzgl�dni	 nast�puj�ce punkty maj�ce odniesienie do operacji wykonywanych 
w 3 klasie osi�gów: 

a) potwierdzenie osi�gni�cia niezawodno�ci silnika na �mig�owcu dla danego typu (patrz Dodatek 2, Paragraf 1), 

b) okre�lone i odpowiednie procedury dla szkole� i sprawdzianów opisanych w Dodatku 2, Paragraf 7, 

c) program obs�ugi poszerzony w swym zakresie o wyposa�enie i systemy wyszczególnione w Dodatku 2, Paragraf 2, 

d) MEL zmodyfikowany tak, by pokrywa� swym zakresem wyposa�enie i systemy konieczne do operacji w IMC, 

e) planowanie i minima operacyjne odpowiednie dla operacji w IMC, 

f) procedury dla odlotów i przylotów oraz jakichkolwiek ogranicze� dla tras/obszarów, 

g) kwalifikacje i do�wiadczenie pilotów, 

h) instrukcja operacyjna zawieraj�ca ograniczenia, procedury awaryjne, trasy i obszary wykonywania operacji, MEL i 
typowe procedury zwi�zane z wyposa�eniem wyszczególnionym w Dodatku 2, Paragraf 2. 

5. Wymagania dotycz�ce zezwole� operacyjnych i programu obs�ugi 

5.1 Zezwolenie pozwalaj�ce na podj�cie wykonania operacji na �mig�owcu 3 klasy osi�gów w IMC okre�lone w certyfikacie 
operatora lub równowa�nym dokumencie powinno wskazywa	 w szczególno�ci mo�liwe kombinacje p�atowiec/silnik w��cznie  
z przepisami stanowi�cymi o bie��cym typie konstrukcji dla takich operacji, wskazywa	 okre�lone �mig�owce i obszary lub trasy 
zatwierdzone dla takich operacji. 

5.2 Instrukcja kontroli obs�ugi operatora powinna zawiera	 potwierdzenie certyfikacji dodatkowego wymaganego 
wyposa�enia oraz programu zdatno�ci i obs�ugi dla takiego wyposa�enia w��cznie z silnikiem. 
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ZA	�CZNIK I. SCHEMAT KRAJOWEGO PROGRAMU  

BEZPIECZE�STWA (SSP) 

Niniejszy Dodatek zawiera schemat planu wdro�enia i utrzymania przez Pa�stwo krajowego programu bezpiecze�stwa 
(SSP). SSP jest systemem zarz�dzania bezpiecze�stwem przez Pa�stwo. Schemat planu zawiera cztery sk�adniki  
i jedena�cie elementów omówionych poni�ej. Wdro�enie SSP b�dzie zgodne z wielko�ci� i z�o�ono�ci� krajowego 
systemu lotnictwa i mo�e wymaga	 koordynacji wieloma organami odpowiedzialnymi za pojedyncze elementy funkcji 
lotnictwa w Pa�stwie. Schematy SSP omówiony w niniejszym za��czniki oraz systemu zarz�dzania bezpiecze�stwem 
(SMS) omówiony w Dodatku 4 musz� si� wzajemnie uzupe�nia	 jednocze�nie stanowi�c wyra�ne niezale�ne programy. 
Niniejszy Dodatek zawiera równie� krótki opis ka�dego elementu schematu.  

1. Za�o�enia i polityka bezpiecze�stwa Pa�stwa

1.1 Legislacja Pa�stwa
1.2 Obowi�zki i odpowiedzialno�	 Pa�stwa za bezpiecze�stwo
1.3 Badanie wypadków i incydentów  
1.4 Polityka wykonawcza 

2. Zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa przez Pa�stwo 

2.1 Wymagania dotycz�ce bezpiecze�stwa dla  dostawcy us�ug SMS 
2.2 Akceptacja poziomu bezpiecze�stwa dostawcy us�ug SMS 

3. Zapewnienie bezpiecze�stwa przez Pa�stwo

3.1 Monitorowanie bezpiecze�stwa 
3.2  Zbieranie danych dotycz�cych bezpiecze�stwa, analiza i wymiana 
3.3  Okre�lanie, w oparciu o dane bezpiecze�stwa, obszarów troski lub o zwi�kszonych potrzebach  

4. Promowanie bezpiecze�stwa przez Pa�stwo

4.1  Szkolenia wewn�trzne, komunikacja i rozpowszechnianie informacji o bezpiecze�stwie 
4.2  Szkolenia zewn�trzne, komunikacja i rozpowszechnianie informacji o bezpiecze�stwie 

1.  Za�o
enia i polityka bezpiecze�stwa Pa�stwa

1.1  Legislacja Pa�stwa

Pa�stwo wdro�y�o krajow� legislacj� dotycz�c� bezpiecze�stwa wraz ze szczegó�owymi przepisy i zgodnie  
z  mi�dzynarodowymi i krajowymi standardami, co razem definiuje, okre�la w jaki sposób Pa�stwo b�dzie zarz�dza	
bezpiecze�stwem w kraju. To obejmuje udzia� pa�stwowych organizacji lotniczych zajmuj�cych si� konkretnymi 
czynno�ciami zwi�zanymi z zarz�dzaniem bezpiecze�stwem w Pa�stwie, oraz okre�lenie ról, odpowiedzialno�ci
i powi�za� pomi�dzy tymi organizacjami. Krajowa legislacja dotycz�ca bezpiecze�stwa oraz szczegó�owe przepisy 
b�d� okresowo analizowane aby zapewni	, �e maj� zastosowanie i pozostaj� odpowiednie dla Pa�stwa. 

1.2  Obowi�zki i odpowiedzialno�	 Pa�stwa za bezpiecze�stwo 

Pa�stwo zidentyfikowa�o, zdefiniowa�o i udokumentowa�o wymagania, obowi�zki i odpowiedzialno�ci zwi�zane ze 
stworzeniem i utrzymaniem SSP. Obejmuje to dyrektywy planowania, organizacji, opracowywania, utrzymywania, 
kontroli i ci�g�ego usprawniania SSP w sposób spe�niaj�cy za�o�enia Pa�stwa. Uwzgl�dnia to równie� jednoznaczne 
o�wiadczenie i zapewnieniu niezb�dnych �rodków dla wdro�enia SSP. 
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1.3  Badanie wypadków i incydentów 

Pa�stwo ustanowi niezale�ny proces badania wypadków i incydentów, którego jedynym celem jest zapobieganie 
wypadkom i incydentom, a nie obarczanie win� lub odpowiedzialno�ci�. Takie badania prowadzone s� w celu wsparcia 
procesu zarz�dzania bezpiecze�stwem w kraju. Poprzez funkcjonowanie SSP Pa�stwo utrzymuje niezale�no�	
organizacji badaj�cej wypadki i incydenty od innych pa�stwowych organizacji lotniczych. 

1.4  Polityka wykonawcza 

Pa�stwo opublikowa�o polityk� wykonawcz�, która ustanawia warunki i sytuacje, w których us�ugodawcy maj� prawo 
zajmowa	 si� i rozwi�zywa	 zdarzenia zwi�zane z pewnymi odst�pstwami od zasad bezpiecze�stwa, wewn�trznie, poza 
systemem zarz�dzania bezpiecze�stwem us�ugodawcy (SM), i ku zadowoleniu odpowiedniego organu Pa�stwa. 
Polityka wykonawcza równie� ustanawia warunki i sytuacje, w których odst�pstwa od zasad bezpiecze�stwa musz� by	
poddane ustanowionym  procedurom wykonawczym. 

2.   Zarz�dzanie ryzykiem bezpiecze�stwa przez Pa�stwo

2.1  Wymagania dotycz�ce bezpiecze�stwa dla  dostawcy us�ug SMS 

Pa�stwo ustanowi zabezpieczenia, przy u�yciu których us�ugodawcy b�d� identyfikowa	 zagro�enia i zarz�dza	
ryzykami bezpiecze�stwa. Uwzgl�dniaj� wymagania, szczególne przepisy operacyjne i polityk� wdra�ania do 
stosowania przez us�ugodawc� SMS'u. Wymagania, szczególne przepisy operacyjne i polityka wdra�ania s� okresowo 
analizowane aby zapewni	, �e maj� zastosowanie i pozostaj� odpowiednie dla us�ugodawców. 

2.2  Akceptacja poziomu bezpiecze�stwa dostawcy us�ug SMS 

Pa�stwo uzgodni�o z indywidualnymi us�ugodawcami poziom bezpiecze�stwa ich SMS’u. Uzgodniony poziom 
bezpiecze�stwa danego us�ugodawcy SMS’u jest okresowo analizowany aby zapewni	, �e ma zastosowanie i pozostaje 
odpowiedni dla us�ugodawców. 

3.  Zapewnienie bezpiecze�stwa 

3.1  Monitorowanie bezpiecze�stwa

Pa�stwo ustanowi�o mechanizmy zapewniaj�ce skuteczne monitorowanie o�miu krytycznych elementów funkcji 
nadzoru nad bezpiecze�stwem. Pa�stwo równie� ustanowi�o mechanizmy zapewniaj�ce, �e identyfikacja zagro�e�
i zarz�dzanie ryzykami bezpiecze�stwa przez us�ugodawców jest zgodna z prawnymi zabezpieczeniami (wymaganiami, 
szczególnymi przepisami operacyjnymi i polityk� wdra�ania). Mechanizmy te obejmuj� inspekcje, audyty, badania dla 
zapewnienia, �e obowi�zuj�ce zabezpieczenia ryzyk bezpiecze�stwa s� odpowiednio zintegrowane z SMS’em 
us�ugodawcy oraz stosowane zgodnie z za�o�eniami i, �e prawne zabezpieczenie wywieraj� za�o�ony wp�yw na ryzyka 
bezpiecze�stwa.

3.2  Zbieranie danych dotycz�cych bezpiecze�stwa, analiza i wymiana 

Pa�stwo ustanowi�o mechanizmy zapewniaj�ce zbieranie i przechowywanie danych o zagro�eniach i ryzykach 
bezpiecze�stwa, zarówno na poziomie indywidualnym jak ca�o�ciowym Pa�stwa. Pa�stwo równie� ustanowi�o
mechanizmy dla opracowania informacji w oparciu o przechowywane dane oraz dla aktywnej wymiany informacji  
o bezpiecze�stwie z us�ugodawcami i/lub innymi Pa�stwami, co b�dzie mia�o zastosowanie 

3.3 Okre�lanie, w oparciu o dane bezpiecze�stwa, obszarów troski lub o zwi�kszonych potrzebach 

Pa�stwo ustanowi�o procedury ustanawiaj�ce kolejno�	 inspekcji, audytów i bada� w obszarach troski lub  
o zwi�kszonych potrzebach, jak zidentyfikowano w oparciu o analizy danych o zagro�eniach, ich skutkach na operacje 
oraz szacowanych ryzykach niebezpiecze�stwa.
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4.  Promowanie bezpiecze�stwa 

4.1  Szkolenia wewn�trzne, komunikacja i rozpowszechnianie informacji o bezpiecze�stwie 

Pa�stwo zapewnia szkolenie i popiera �wiadomo�	 oraz dwukierunkow� wymian� informacji zwi�zanej  
z bezpiecze�stwem dla wsparcia wypracowania kultury organizacyjnej, wewn�trz krajowych organizacji lotniczych, 
która popiera skuteczny i sprawny SSP. 

4.2  Szkolenia zewn�trzne, komunikacja i rozpowszechnianie informacji o bezpiecze�stwie 

Pa�stwo zapewnia wiedz� i popiera �wiadomo�	 o ryzykach bezpiecze�stwa oraz dwukierunkow� wymian� informacji 
zwi�zanej z bezpiecze�stwem dla wsparcia  wypracowania kultury organizacyjnej w�ród us�ugodawców, która popiera 
skuteczny i sprawny SMS. 
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