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(Akty o charakterze nieustawodawczym)

ROZPORZADZENIA

ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) NR 923/2012

z dnia 26 wrze$nia 2012 r.

ustanawiajgce wspélne zasady w odniesieniu do przepiséw lotniczych i operacyjnych dotyczacych

stuzb i procedur zeglugi powietrznej oraz zmieniajace rozporzadzenie wykonawcze (WE)

nr 1035/2011 oraz rozporzadzenia (WE) nr 1265/2007, (WE) nr 1794/2006, (WE) nr 730/2006,
(WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 2552010

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac rozporzadzenie (WE) nr 551/2004 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie orga-
nizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w jednolitej euro-
pejskiej przestrzeni powietrznej (rozporzadzenie w sprawie
przestrzeni powietrznej) ('), w szczeg6lnosci jego art. 4 lit. a)

ib),

uwzgledniajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspdl-
nych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Euro-
pejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego () (podstawowe
rozporzadzenie w sprawie ustanowienia EASA), w szczegdlnosci
jego art. 8 i 8b oraz zalacznik Vb,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1

Zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 551/2004
i rozporzagdzeniem (WE) nr216/2008 Komisja ma
obowiazek przyja¢ przepisy wykonawcze w celu przy-
jecia wiasciwych przepisow prawa lotniczego opartych
na normach i zalecanych metodach postgpowania
Migdzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego
(ICAO) oraz ujednolicenia stosowania klasyfikacji prze-
strzeni powietrznej ICAO, aby zapewni¢ bezpieczne,
plynne i skuteczne dzialanie stuzb ruchu lotniczego
w ramach jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej.

Zgodnie z art. 8 ust. 1 rozporzadzenia Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (WE) nr 549/2004 z dnia 10 marca
2004 r. ustanawiajacego ramy tworzenia jednolitej euro-
pejskiej przestrzeni powietrznej (}) Eurocontrol otrzymat

() Dz.U. L 96 z 31.3.2004, s. 20.
() Dz.U. L 79 z 19.3.2008, s. 1.
() Dz.U. L 96 z 31.3.2004, s. 1.

zadanie wspomagania Komisji przy opracowywaniu prze-
piséw wykonawczych ustanawiajacych wlasciwe przepisy
prawa lotniczego oparte na normach i zalecanych meto-
dach postepowania ICAO oraz ujednoliceniu stosowania
klasyfikacji przestrzeni powietrznej ICAO.

Zgodnie z art. 1 ust. 3 i art. 13 rozporzadzenia (WE)
nr 549/2004 oraz art. 2 rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008 inicjatywa w sprawie jednolitej europejskiej
przestrzeni  powietrznej powinna by¢ pomocna
panstwom czlonkowskim w wypelnianiu ich zobowigzan
wynikajacych z Konwencji chicagowskiej o miedzynaro-
dowym lotnictwie cywilnym z 1944 r. (zwanej dalej
konwencja chicagowska) poprzez zapewnienie ujednoli-
conej interpretacji i wdrazania jej postanowien.

Celem rozporzadzenia (WE) nr 551/2004 jest wsparcie
koncepcji wzrastajacej operacyjnej integracji przestrzeni
powietrznej w kontekscie wspélnej polityki transpor-
towej oraz ustanowienie wspdlnych procedur projekto-
wania, planowania i zarzadzania przy zapewnieniu
sprawnej 1 bezpiecznej realizacji zarzgdzania ruchem
lotniczym. Cel ten ma szczegélne znaczenie dla szyb-
kiego wdrozenia funkcjonalnych blokéw przestrzeni
powietrznej w  jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrzne;.

Wynik prac podjetych przez wspdlng grupe powolang
przez Komisje, Eurocontrol i ICAO, ktéra okreslita zglo-
szone przez panstwa cztonkowskie rozbieznosci miedzy
poszczegblnymi panstwami dotyczagce norm ICAO
w zakresie prawa lotniczego i zwigzanych z nim prze-
piséw dotyczacych stuzb zeglugi powietrznej, wskazuje
na potrzebe ujednolicenia wspélnych przepiséw i rozbiez-
nosci w odniesieniu do jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrzne;.

W celu zapewnienia bezpieczenistwa, skutecznosci
i sprawnosci migdzynarodowego ruchu lotniczego oraz
wspierania ustanowienia funkcjonalnych blokéw prze-
strzeni  powietrznej wszyscy uczestnicy jednolitej
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(10)

(11)

(13)

europejskiej przestrzeni powietrznej powinni stosowaé
jednolity zbioér zasad. Ponadto gtéwnym czynnikiem
sprzyjajagcym bezpieczeistwu operacji transgranicznych
jest ustanowienie przejrzystego systemu regulacyjnego
zapewniajacego uczestnikom pewnos¢ i przewidywalno$é
prawa. W tym celu konieczne jest ustanowienie znorma-
lizowanego prawa lotniczego i zwigzanych z nim prze-
piséw operacyjnych dotyczacych stuzb i procedur zeglugi
powietrznej oraz ich uzupelnienie, w stosownych przy-
padkach, o materialy zawierajagce wytyczne lub akcepto-
walne sposoby spelnienia wymagan.

Dla osiagnigcia tych celéw panstwa czlonkowskie
powinny zglasza¢ ICAO jedynie wspdlnie uzgodnione
rozbieznosci istniejace w Europie w obszarach objetych
prawem Unii. RozbieznoSci te wymagaja okreslenia
i monitorowania w ramach stalego procesu.

Pafistwa czlonkowskie, ktore przyjely dodatkowe prze-
pisy uzupehiajace norme¢ ICAO, powinny kontynuowaé
ich stosowanie do czasu objecia ich odpowiednimi prze-
pisami unijnymi, jezeli nadal uznaja je za konieczne oraz
pod warunkiem ze przepisy te nie stanowia rozbieznosci
okreslonych zgodnie z konwencja chicagowska ani nie s3
sprzeczne z obowiazujacym prawem unijnym.

Stosowanie niniejszego rozporzadzenia nie powinno
naruszaé zobowigzan i praw panstw czlonkowskich
nad morzem pelnym zgodnie z art. 12 konwencji chica-
gowskiej, a w szczegdlnosci z zalgcznikiem 2 do tej
konwencji, a takze zobowigzan panstw czlonkowskich
i Unii wynikajacych z Konwencji Narodéw Zjednoczo-
nych o prawie morza oraz zobowigzan parnstw czlon-
kowskich wynikajacych z Konwencji w sprawie migdzy-
narodowych przepiséw o zapobieganiu zderzeniom na
morzu z 1972 r.

Zgodnie z art. 1 ust. 2 rozporzadzenia ramowego (WE)
nr 549/2004 ramy regulacyjne dotyczace tworzenia
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej nie obej-
mujg dzialan wojskowych i szkolenia.

Obecny proces wprowadzania zmian w normach i zale-
canych metodach postepowania ICAO w ramach
konwengji chicagowskiej nie jest przedmiotem niniej-
szego rozporzadzenia.

Rozszerzenie kompetencji EASA, tak by uwzglednione
zostalo bezpieczenstwo zarzadzania ruchem lotniczym,
wymaga zapewnienia spdjnoSci w procesie opracowy-
wania przepiséw wykonawczych na mocy rozporzadzen
(WE) nr 551/2004 i (WE) nr 216/2008.

W celu zapewnienia spéjnosci pomiedzy transpozycja
przepisow zalgcznika 2 do konwencji chicagowskiej
okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu i przysztymi
przepisami wynikajacymi z innych zalacznikéw do tej
konwencji, ktére zostang wlaczone na nastepnych
etapach prac, a takze wdrozeniem przyszlych przepisow

unijnych, w stosownych przypadkach przepisy poczat-
kowe nalezy poddawal ponownej ocenie.

(14) W stosownych przypadkach inne przepisy unijne nalezy
zaktualizowaé w taki sposéb, aby zawieraly odestanie do
niniejszego rozporzadzenia,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Przedmiot i zakres

1. Niniejsze rozporzadzenie ma na celu ustanowienie wspol-
nych zasad w odniesieniu do przepiséw lotniczych i operacyj-
nych dotyczacych stuzb i procedur zeglugi powietrznej, ktore
maja zastosowanie do ogélnego ruchu powietrznego w zakresie
objetym rozporzadzeniem (WE) nr 551/2004.

2. Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ w szczegdlnosci do
uzytkownikéw przestrzeni powietrznej i statkéw powietrznych
uczestniczacych w ogdélnym ruchu lotniczym:

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

b) oznakowanych  znakami  przynaleznosci  pafistwowej
i znakami rejestracyjnymi panstwa czlonkowskiego Unii
i wykonujacych przewozy w dowolnej przestrzeni
powietrznej w zakresie, w jakim nie s3 sprzeczne z przepi-
sami opublikowanymi przez pafistwo posiadajace jurysdykeje
nad terytorium, nad ktorym przelatuja.

3. Niniejsze rozporzadzenie ma ponadto zastosowanie do
wla$ciwych organéw panstw czlonkowskich, instytucji zapew-
niajacych stuzby zeglugi powietrznej i personelu naziemnego
zaangazowanego w eksploatacje statkéw powietrznych.

Artykut 2
Definicje

Do celéw niniejszego rozporzadzenia przyjeto nastgpujace defi-
nicje:

1) ,dokladno$¢” oznacza stopiefi zgodnosci miedzy warto-
$cig oszacowang lub zmierzong a warto$cig rzeczywista;

2) ,kontrakt ADS-C” oznacza plan przekazywania meldun-
kéw, ustalajacy warunki przekazywania danych ADS-C (4.
danych wymaganych przez organ stuzb ruchu lotniczego
i czgstotliwos¢ meldunkéw ADS-C, ktére musza byé
uzgodnione przed zastosowaniem ADS-C w zapewnianiu
stuzb ruchu lotniczego);

3) ,przestrzen powietrzna ze stuzbg doradcza” oznacza prze-
strzeil powietrzng o okreSlonych wymiarach lub wyzna-
czong trasg, na przestrzeni ktérych zapewniana jest stuzba
doradcza ruchu lotniczego;

4) ,trasa ze stuzba doradcza” oznacza wyznaczong trasg, na
ktorej zapewniana jest stuzba doradcza ruchu lotniczego;
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5) ,lot akrobacyjny” oznacza celowy manewr obejmujacy nosng w locie gtéwnie na skutek reakcji aerodynamicz-

8)

10)

11)

12)

13)

14)

15)

16)

nagla zmiang pozycji przestrzennej statku powietrznego,
anormalng pozycje przestrzenng statku powietrznego lub
anormalne jego przyspieszenie, ktére nie jest niezbedne
do wykonywania normalnego lotu ani w procesie szko-
lenia do celéw wydania licencji lub uprawnien innych niz
uprawnienia akrobacyjne;

,lotnisko” oznacza wydzielony obszar (w tym wszystkie
budynki, instalacje i urzadzenia) na ladzie, na wodzie, na
konstrukji stalej albo na stalej lub plywajacej konstrukeji
pelnomorskiej, w catosci lub w czgsci przeznaczony do
startow, lagdowan i naziemnego lub nawodnego ruchu
statkéw powietrznych;

wstuzba kontroli lotniska” oznacza stuzbe kontroli ruchu
lotniczego dla ruchu lotniskowego;

,organ kontroli lotniska” oznacza organ ustanowiony dla
zapewnienia stuzby kontroli ruchu lotniczego dla ruchu
lotniskowego;

,ruch lotniskowy” oznacza wszelki ruch na polu manew-
rowym lotniska i ruch wszystkich statkéw powietrznych
wykonujacych loty w  sasiedztwie lotniska. Statek
powietrzny wykonujacy loty w  sgsiedztwie lotniska
oznacza m.in. statek wchodzacy w krag nadlotniskowy
lub go opuszczajacy;
,krag nadlotniskowy” oznacza okreslong tras¢, na ktorej
statek powietrzny wykonuje lot w sasiedztwie lotniska;

sstrefa  ruchu  lotniskowego”  oznacza  przestrzen
powietrzna o okre$lonych wymiarach, ustanowiona
wokoét lotniska dla ochrony ruchu lotniskowego;

,prace lotnicze” oznaczaja operacje lotnicze, podczas
ktorych statek powietrzny jest wykorzystywany do specja-
listycznych ustug w takich dziedzinach, jak rolnictwo,
budownictwo, fotografowanie, miernictwo, obserwacje
i patrole, poszukiwanie i ratunek lub reklama lotnicza;

»

,zbiér informacji lotniczych (AIP)” oznacza publikacje
wydawang przez pafstwo lub z jego upowaznienia,
zawierajacg informacje lotnicze o charakterze trwatym,
istotne dla zeglugi powietrznej;

,ruchoma stuzba lotnicza” oznacza stuzbe telekomunika-
cyjng miedzy naziemnymi stacjami lotniczymi a lotni-
czymi stacjami pokladowymi lub miedzy lotniczymi
stacjami pokladowymi, w ktérej moga uczestniczyé
takze stacje jednostek ratunkowych; w sluzbie tej moga
réowniez wspoldziala¢ awaryjne radiolatarnie wskazujace
miejsce polozenia na czgstotliwo$ciach przeznaczonych
do stosowania w sytuacjach zagrozenia i awaryjnych;

,stacja lotnicza” oznacza stacje naziemng ruchomej stuzby
lotniczej. W pewnych przypadkach stacja lotnicza moze
by¢ umieszczona np. na pokladzie statku wodnego lub na
platformie morskiej;

,samolot” oznacza statek powietrzny o wlasnym napedzie
silnikowym, cigzszy od powietrza, uzyskujacy swoja site

17)

18)

19)

20)

21)

22)

23

=

24)

25)

26)

27)

nych na powierzchnie, ktére pozostaja nieruchome
w danych warunkach lotu;

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

,statek powietrzny” oznacza kazde urzadzenie, ktére
moze utrzymywac si¢ w atmosferze dzigki oddziatywaniu
powietrza innym niz oddzialywanie powietrza na
powierzchnie ziemi;

,adres statku powietrznego” oznacza niepowtarzalna
kombinacje 24 bitéw dostepng w celu przypisania stat-
kowi powietrznemu na potrzeby lacznosci powietrze-
ziemia, nawigacji i dozorowania;

,obserwacja ze statku powietrznego” oznacza oceng
jednego lub kilku elementéw meteorologicznych przepro-
wadzong ze statku powietrznego w locie;

Jinformacja AIRMET” oznacza informacj¢ wydawana
przez meteorologiczne biuro nadzoru, dotyczaca okreslo-
nych zjawisk meteorologicznych wystepujacych lub
mogacych wystapi¢ na okreSlonej trasie, ktére moga
mie¢ wplyw na bezpieczenistwo lotéw na malych wysoko-
Sciach, a ktére nie zostaly jeszcze wiaczone do wydanej
prognozy dla lotéw na malych wysoko$ciach w danym
rejonie informacji powietrznej lub w jego czesci;

aczno$é powietrze-ziemia” oznacza laczno$¢ dwukierun-
kowa miedzy statkami powietrznymi a stacjami lub
punktami na powierzchni ziemi;

,radiostacja kontroli powietrze-ziemia” oznacza telekomu-
nikacyjng stacje lotnicza, ktéra przede wszystkim jest
odpowiedzialna za obstuge lacznosci w zakresie operacji
i kontroli statkéw powietrznych w danym obszarze;

ymeldunek z powietrza” oznacza meldunek ze statku
powietrznego w locie, przygotowany zgodnie z wymo-
gami dotyczacymi podawania danych pozycyjnych, opera-
cyjnych lub meteorologicznych;

,podlot” oznacza poruszanie si¢ S$miglowca/samolotu
pionowego startu i ladowania (VTOL) nad powierzchnia
lotniska, zwykle z wykorzystaniem wplywu ziemi, z pred-
koscig podrézng zwykle mniejsza niz 37 km/h (20 kt);

Jtuch lotniczy” oznacza ruch wszystkich —statkéw
powietrznych podczas lotu oraz na polu manewrowym
lotniska;

,stuzba doradcza ruchu lotniczego” oznacza shuzbe
zapewniana w przestrzeni powietrznej ze stuzba doradcza
w celu zapewnienia, w miar¢ mozliwosci, separacji
miedzy statkami powietrznymi wykonujacymi  loty
wedlug planéw lotu IFR;
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28) ,zezwolenie kontroli ruchu lotniczego” oznacza upowaz- wykonywanie lotu do lotniska zamierzonego ladowania

29)

30)

31)

32)

33)

34)

35)

36)

37)

38)

nienie dowddcy statku powietrznego do postgpowania
zgodnie z warunkami okre§lonymi przez organ kontroli
ruchu lotniczego;

Jinstrukcja kontroli ruchu lotniczego” oznacza polecenia
wydawane przez kontrole ruchu lotniczego, wymagajace
od pilota podjecia okreslonego dziatania;

,stuzba kontroli ruchu lotniczego” oznacza stuzbe zapew-
niang w celu:

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

2) statkéw powietrznych na polu manewrowym
z innymi statkami powietrznymi i z przeszkodami;
oraz

b) usprawniania i utrzymywania uporzadkowanego prze-
plywu ruchu lotniczego;

sorgan kontroli ruchu lotniczego” oznacza wyrazenie
ogblne obejmujace odpowiednio oSrodek  kontroli
obszaru, organ kontroli zblizania lub organ kontroli
lotniska;

,stuzby ruchu lotniczego (ATS)” oznaczaja wyrazenie
ogblne obejmujace odpowiednio stuzbe informacji
powietrznej, stuzbe alarmows, stuzbe doradcza ruchu
lotniczego, stuzbe kontroli ruchu lotniczego (stuzba
kontroli obszaru, stuzba kontroli zblizania lub stuzba
kontroli lotniska);

Jprzestrzenie powietrzne stuzb ruchu lotniczego” ozna-
czajg oznaczone alfabetycznie przestrzenie powietrzne
o okreslonych wymiarach, wewnatrz ktérych moga by¢
wykonywane okreslone rodzaje lotéw i dla ktdrych
zostaly ustalone stuzby ruchu lotniczego i przepisy
o operacjach;

,biuro odpraw zal6g” oznacza organ ustanowiony w celu
przyjmowania meldunkéw dotyczacych stuzb ruchu lotni-
czego oraz planéw lotu skladanych przed wylotem;

yorgan stuzb ruchu lotniczego” oznacza wyrazenie ogélne
obejmujace odpowiednio organ kontroli ruchu lotniczego,
organ informacji powietrznej, stuzbe lotniskowej infor-
magji powietrznej lub biuro odpraw zaldg;

,droga lotnicza” oznacza obszar kontrolowany lub jego
cze$¢ ustanowiong w postaci korytarza;

,stuzba alarmowa” oznacza stuzbe ustanowiong w celu
zawiadamiania ~wiladciwych  organizacji o  statkach
powietrznych potrzebujacych pomocy w zakresie poszu-
kiwania i ratownictwa oraz w celu wspéldzialania z nimi
w razie potrzeby;

Jlotnisko zapasowe” oznacza lotnisko, na ktore statek
powietrzny moze lecie¢, jezeli nie jest mozliwe lub celowe

39)

40)

41)

42)

43)

44)

45

~

46)

lub wykonanie na nim lagdowania. Lotniska zapasowe
dzieli si¢ na:

a) ,lotnisko zapasowe po starcie” oznacza lotnisko zapa-
sowe, na ktorym statek powietrzny moze ladowad,
jezeli byloby to konieczne, wkrétce po starcie, w sytua-
¢ji, gdy nie jest mozliwe wykorzystanie lotniska startu;

b) ,lotnisko zapasowe na trasie” oznacza lotnisko, na
ktérym statek powietrzny, znajdujac si¢ na trasie
w warunkach nienormalnych lub w sytuacji awaryjne;j,
moglby ladowad;

¢) ,lotnisko zapasowe na trasie ETOPS” oznacza dogodne
i odpowiednie lotnisko zapasowe, na ktérym statek
powietrzny, lecac na trasie w trakcie operacji ETOPS,
moze ladowalé w przypadku wylaczenia silnika lub
w innych warunkach nienormalnych lub w sytuacji
awaryjnej;

d) ,lotnisko zapasowe docelowe” oznacza lotnisko zapa-
sowe, na ktore statek powietrzny moze lecied, jezeli
ladowanie na lotnisku zamierzonego ladowania stanie
sie niemozliwe lub niecelowe;

,wysoko$¢ bezwzgledna” oznacza odleglos¢ pionows
poziomu, punktu lub przedmiotu rozpatrywanego jako
punkt, mierzong od $redniego poziomu morza (MSL);

,stuzba kontroli zblizania” oznacza stuzbe kontroli ruchu
lotniczego dla przylatujacych lub wylatujacych lotéw
kontrolowanych;

,organ kontroli zblizania” oznacza organ ustanowiony dla
zapewnienia stuzby kontroli ruchu lotniczego w odnie-
sieniu do lotéw kontrolowanych przylatujacych lub wyla-
tujacych z jednego lub wigkszej liczby lotnisk;

,plyta” oznacza okreSlony obszar wydzielony dla postoju
statkow powietrznych, na ktérym odbywa si¢ wsiadanie
lub wysiadanie pasazeréw, zaladowanie lub wyladowanie
poczty lub towaru, zaopatrywanie w paliwo, parkowanie
lub obstuga tych statkow;

,oérodek kontroli obszaru (ACC)” oznacza organ ustano-
wiony do zapewnienia stuzby kontroli ruchu lotniczego
w odniesieniu do lotéw kontrolowanych w podleglych
mu obszarach kontrolowanych;

,stuzba kontroli obszaru” oznacza stuzbe kontroli ruchu
lotniczego dla lotéw kontrolowanych wykonywanych
w obszarach kontrolowanych;

,nawigacja obszarowa (RNAV)” oznacza metod¢ nawiga-
cji, ktora pozwala na loty statkéw powietrznych po
dowolnie okreslonym torze lotu w zasiggu naziemnych
lub umieszczonych w przestrzeni urzgdzen nawigacyj-
nych, w granicach mozliwosci urzadzen autonomicznych
lub przy stosowaniu kombinacji tych urzadzen;

Jtrasa ATS” oznacza okreSlong trasg¢ przeznaczong do
kanalizowania przeplywu ruchu wedlug potrzeb, w celu
zapewnienia stuzb ruchu lotniczego;
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47) ,automatyczne zalezne dozorowanie — rozglaszanie (ADS- 57) lotnisko kontrolowane” oznacza lotnisko, na ktérym

48)

49)

50)

51)

52)

53)

54)

55)

56)

B)” oznacza sposéb, za pomocg ktérego statki powietrzne,
pojazdy lotniskowe i inne obiekty moga w sposéb auto-
matyczny przekazywal lub otrzymywaé dane takie jak
znak rozpoznawczy, pozycja i, zaleznie od przypadku,
dodatkowe dane w trybie rozglaszania, wykorzystujac
facze transmisji danych;

,<automatyczne zalezne dozorowanie — kontrakt (ADS-C)”
oznacza sposob, za pomoca ktérego bedzie dokonywana
wymiana informacji, zgodnie z warunkami kontraktu
ADS-C, miedzy systemem naziemnym a statkiem
powietrznym z wykorzystaniem facza transmisji danych,
z okre§leniem sytuacji, w ktérych meldunki ADS-C beda
nadawane oraz danych w nich zawartych;

,stuzba automatycznej informacji lotniskowej (ATIS)”
oznacza automatyczne dostarczanie biezacych, rutyno-
wych informacji przylatujgcym i odlatujagcym statkom
powietrznym, nieprzerwanie przez 24 godziny lub przez
okreslong czgs¢ tego okresu:

a) ,stuzba cyfrowej automatycznej informacji lotniskowej
(D-ATIS)” oznacza dostarczanie ATIS przy pomocy
facza transmisji danych;

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

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

,punkt zmiany namiaru” oznacza punkt, w ktérym statek
powietrzny, wykonujac lot na odcinku trasy ATS okre-
Slony za pomocg ogélnokierunkowych radiolatari bardzo
wysokiej czestotliwosci, przejdzie wedlug przewidywan
z wykorzystania, jako podstawowej pomocy, urzadzenia
znajdujacego si¢ za statkiem powietrznym na wykorzys-
tanie nastgpnego urzadzenia, ktére znajduje si¢ przed stat-
kiem powietrznym;

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

,chmura o znaczeniu operacyjnym” oznacza chmury
0 podstawie ponizej 1500 m (5000 ft) wysokosci
wzglednej lub ponizej najwyzszej minimalnej wysokosci
bezwzglednej sektorowej, w zaleznosci od tego, ktéra
z tych wartosci jest wigksza, lub chmure cumulonimbus
lub cumulus wiezowy, wystepujace na dowolnej wysoko-
Sci;

,kod (SSR)” oznacza liczb¢ przyporzadkowana okreslo-
nemu wieloimpulsowemu sygnalowi odpowiedzi, przesy-
fanemu przez transponder w modzie A lub G

,wlaiciwy organ” oznacza organ wyznaczony przez
panstwo czlonkowskie jako wlasciwy do zapewnienia
zgodnodci z wymogami niniejszego rozporzadzenia;

,obszar kontrolowany” oznacza kontrolowang przestrzen
powietrzng rozciagajaca si¢ w gore od okreslonej granicy
nad ziemig;

58)

59)

60)

61)

62)

63)

64)

65)

66)

67)

68)

69)

70)

zapewniana jest stuzba kontroli ruchu lotniczego w odnie-
sieniu do ruchu lotniskowego, co niekoniecznie oznacza
istnienie strefy kontrolowanej lotniska;

Lprzestrzen powietrzna kontrolowana” oznacza przestrzef
powietrzna o okreslonych wymiarach, w ktérej stuzba
kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana zgodnie z klasy-
fikacja przestrzeni powietrznej;

ylot kontrolowany” oznacza kazdy lot, na ktéry wymaga
sie zezwolenia kontroli ruchu lotniczego;

Jaczno$¢  kontroler—pilot laczem transmisji danych
(CPDLQ)” oznacza spos6b komunikacji pomigdzy kontro-
lerem i pilotem z zastosowaniem gcza transmisji danych
dla tacznosci ATC;

Lstrefa kontrolowana lotniska” oznacza kontrolowana
przestrzen powietrzng rozciggajaca si¢ od powierzchni
ziemi do okreslonej gornej granicy;

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

,poziom przelotu” oznacza
podczas znacznej czesci lotu;

poziom  utrzymywany

,biezacy plan lotu (CPL)” oznacza plan lotu z ewentual-
nymi zmianami wynikajacymi z kolejnych zezwolen;

,strefa  niebezpieczna” oznacza przestrzen powietrzng
o okreslonych wymiarach, w ktérej w danym czasie
mogg odbywal si¢ dzialania niebezpieczne dla lotow
statkow powietrznych;

Jacznos$¢ faczem transmisji danych” oznacza rodzaj lacz-
nosci przeznaczonej do wymiany depesz przy wykorzys-
taniu tacza transmisji danych;

,podstawa odniesienia” oznacza kazdg wielko$¢ lub zbior
wielko$ci, ktore moga stuzy¢ jako odniesienie lub
podstawa do obliczania innych wielkosci;

,zezwolenie z  wyprzedzeniem” oznacza zezwolenie
wydane statkowi powietrznemu przez organ kontroli
ruchu lotniczego, ktéry w chwili wydawania zezwolenia
nie zapewnia stuzby kontroli ruchu lotniczego danemu
statkowi powietrznemu;

.przewidywany czas przelotu” oznacza przewidywany
czas potrzebny na przebycie trasy od jednego znaczgcego
punktu nawigacyjnego do innego;

Jprzewidywany czas odblokowania” oznacza przewidy-
wany czas, kiedy statek powietrzny rozpocznie ruch zwig-
zany z odlotem;
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71) ,przewidywany czas przylotu” oznacza dla lotéw I[FR
przewidywany czas przybycia statku powietrznego nad
wyznaczony punkt, okreSlony w odniesieniu do pomocy
nawigacyjnych, od ktdrego rozpoczete zostang procedury
podejscia wedlug wskazan przyrzadéw lub, gdy nie ma
pomocy nawigacyjnej zwigzanej z lotniskiem, czas,
w ktérym statek powietrzny przybedzie nad lotnisko.
Dla lotéw VEFR jest to przewidywany czas przybycia
statku powietrznego nad lotnisko;

72) ,przewidywany czas podejscia” oznacza czas przewidy-
wany przez kontrole ruchu lotniczego (ATC), kiedy przy-
bywajacy statek powietrzny w wyniku opdZnienia opusci
pozycje oczekiwania w celu wykonania podejicia do lado-
wania. Aktualny czas opuszczenia pozycji oczekiwania
bedzie zalezny od zezwolenia na podejscie;

73) ,zlozony plan lotu (FPL)” oznacza plan lotu bez ewentual-
nych zmian, przedstawiony organowi ATS przez pilota
lub jego upowaznionego przedstawiciela;

74) ,czlonek zalogi lotniczej” oznacza czlonka zalogi posia-
dajacego  licencje, ktéremu  powierzono  peknienie
obowiazkow istotnych dla eksploatacji statku powietrz-
nego w okresie pelnienia czynnosci lotniczych;

75) ,oérodek informacji powietrznej” oznacza organ ustano-
wiony w celu zapewnienia stuzby informacji powietrznej
i stuzby alarmowe;j;

76) ,rejon informacji powietrznej” oznacza przestrzen
powietrzna o okre$lonych wymiarach, w ktérej zapew-
niona jest stluzba informacji powietrznej i stuzba alar-
mowa;

77) ,stuzba informacji powietrznej” oznacza stuzbe ustano-
wiong w celu udzielania wskazéwek i informacji uzytecz-
nych dla bezpiecznego i sprawnego wykonywania lotow;

78) ,poziom lotu (FL)” oznacza powierzchnic o stalym
ci$nieniu  atmosferycznym, odniesiong do okre$lonej
wartosci ci$nienia atmosferycznego, 1 013,2 hektopaskala
(hPa), i oddzielong od innych takich powierzchni okre-
Slonymi przedzialami ci$nienia;

79) ,plan lotu” oznacza okreSlone informacje dotyczace
zamierzonego lotu lub czgsci lotu statku powietrznego,
dostarczane organom stuzb ruchu lotniczego;

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

81) ,prognoza” oznacza opis warunkéw meteorologicznych
przewidywanych na okreSlony czas lub przedzial czasu,
dla okreslonego obszaru lub czgsci przestrzeni powietrz-
nej;

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

83) ,kurs” oznacza kierunek osi podluznej statku powietrz-
nego, wyrazany zwykle w stopniach w odniesieniu do

péinocnego kierunku potudnika (geograficznego, magne-
tycznego, busoli lub siatki);

84) ,wysoko$¢ wzgledna” oznacza odlegtos¢ pionowa
poziomu, punktu lub przedmiotu rozpatrywanego jako
punkt, mierzona od okre$lonego poziomu odniesienia;

85) ,Smiglowiec” oznacza statek powietrzny ciezszy od
powietrza, wytwarzajacy site nos$na gléwnie w wyniku
oddzialywania powietrza z jednym lub wigksza liczbg
wirnikéw o osiach zasadniczo pionowych;

86) ,przestrzen powietrzna nad morzem pelnym” oznacza
przestrzen powietrzng, ktéra nie jest potozona nad tery-
torium ladowym i morzami terytorialnymi, zgodnie
z okreSleniem sprecyzowanym w Konwencji Narodéw
Zjednoczonych o prawie morza (Montego Bay, 1982 r.);

87) ,IFR” jest to skrot odnoszacy si¢ do przepisow wykony-
wania lotéw wedlug wskazan przyrzadéw;

88) ,lot IFR” oznacza lot wykonywany zgodnie z przepisami
wykonywania lotéw wedlug wskazan przyrzadow;

89) ,IMC” jest to skrot odnoszacy sie do warunkéw meteoro-
logicznych dla lotéw wedlug wskazaf przyrzadow;

90) ,procedura podejscia wedlug wskazan przyrzadéow (IAP)”
oznacza szereg uprzednio ustalonych manewréw wyko-
nywanych wedlug wskazan przyrzadéw pokladowych
z okreSlonym zabezpieczeniem przed zderzeniem z prze-
szkodami, od pozycji rozpoczgcia podejscia poczatko-
wego lub — w stosownych przypadkach — od poczatku
okreslonej trasy dolotu do punktu, od ktérego moze by¢
wykonane lgdowanie, a jesli ladowanie nie zostalo wyko-
nane — do pozycji, w ktérej obowiazuja odpowiednie
kryteria przewyzszenia nad przeszkodami dla lotu w ocze-
kiwaniu lub po trasie. Klasyfikacja procedur podejscia
wedlug wskazan przyrzadow:

a) procedura podejscia nieprecyzyjnego (NPA) oznacza proce-
dure podejscia wedlug wskazan przyrzadéw, w ktérej
wykorzystuje si¢ prowadzenie poziome, ale nie wyko-
rzystuje si¢ prowadzenia pionowego;;

b) procedura podejscia z naprowadzaniem pionowym (APV)
oznacza procedure podejscia wedlug wskazan przyrza-
déw, w ktorej wykorzystuje si¢ prowadzenie poziome
i pionowe, ale ktéra nie spelnia wymagan precyzyj-
nego podejscia do ladowania;

¢) procedura podejscia precyzyjnego (PA) oznacza procedure
podejscia wedlug wskazan przyrzadéw, w ktérej wyko-
rzystuje si¢ precyzyjne prowadzenie poziome i pionowe
oraz minima okreslone dla kategorii operacji;

91) ,warunki meteorologiczne dla lotéw wedlug wskazan
przyrzadéw (IMC)” oznaczajg warunki meteorologiczne
- wyrazone za pomoca widzialnoSci, odleglosci od
chmur i pulapu chmur - bedace ponizej minimalnych
warunkéw meteorologicznych okreSlonych dla lotow
z widocznoscig;
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92) ,pole wzlotéw” oznacza czg¢$¢ pola ruchu naziemnego
przeznaczona do startéw i ladowan statkéw powietrz-
nych;

93) ,poziom” oznacza wyrazenie ogdlne odnoszace si¢ do
pozycji statku powietrznego w locie w plaszczyZnie
pionowej i oznaczajace odpowiednio wysoko$¢ wzgledna,
wysoko$¢ bezwzgledna lub poziom lotu;

94) ,pole manewrowe” oznacza cze$¢ lotniska, wylaczajac
plyty, przeznaczong do startéw, ladowan i kolowania
statkéw powietrznych;

95) ,mod (SSR)” oznacza konwencjonalny identyfikator zwia-
zany ze specyficznymi funkcjami sygnaldéw zapytania
przesylanych przez interrogator SSR. W zalaczniku 10
ICAO okreslono cztery mody: A, C, S i mod posredni;

96) ,pole ruchu naziemnego” oznacza czg$¢ lotniska przezna-
czong do startdéw, ladowan i do kolowania statkow
powictrznych, skladajaca si¢ z pola manewrowego

i plyt(y);

97) .noc” oznacza okres miedzy koficem zmierzchu cywil-
nego a poczatkiem brzasku cywilnego. Cywilny zmierzch
konczy si¢ wieczorem, gdy $rodek tarczy stonecznej znaj-
dzie si¢ w punkcie polozonym 6 stopni ponizej hory-
zontu, natomiast brzask cywilny rozpoczyna si¢ rano,
gdy $rodek tarczy stonecznej znajdzie si¢ w punkcie poto-
zonym 6 stopni powyzej horyzontu;

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

a) znajdujg si¢ w strefie przeznaczonej dla ruchu naziem-
nego statku powietrznego; lub

b) przekraczaja okreslona powierzchnie przeznaczona do
ochrony statku powietrznego w locie; lub

¢) znajdujg si¢ poza tymi okreSlonymi powierzchniami
i zostaly ocenione jako stanowigce zagrozenie dla
zeglugi powietrznej;

99) ,miejsce operacji lotniczej” oznacza miejsce wybrane
przez uzytkownika lub pilota dowddcg na wykonanie
ladowania, startu lub operacji $miglowcowej z tadunkiem
na zaczepie zewnetrznym;

100) ,pilot dowddca” oznacza pilota wyznaczonego przez
uzytkownika lub w przypadku lotnictwa ogdlnego prze-
znaczenia wiasciciela statku powietrznego do pelnienia
obowiazkéw dowddcy i ponoszenia odpowiedzialnosci
za bezpieczne wykonanie lotu;

101) ,barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna” oznacza ci$nienie
atmosferyczne ~ wyrazone za  pomoca  wysokosci
bezwzglednej, ktéra odpowiada temu ci$nieniu wedlug
atmosfery wzorcowej zgodnie z definicja zawarta w czesci
1 zalgcznika 8 do konwencji chicagowskiej;

102) ,ryzyko uzycia $rodkéw” oznacza uzycie przez personel
lotniczy jednego lub kilku S$rodkéw psychotropowych
w sposdb, ktory:

a) stanowi bezposrednie ryzyko dla uzywajacego ich
czlowieka lub zagraza zyciu, zdrowiu lub dobru
innych; lub

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

103) ,strefa zakazana” oznacza przestrzen powietrzng o okre-
$lonych wymiarach nad obszarami lagdowymi lub wodami
terytorialnymi panstwa, w ktérej loty statkow powietrz-
nych sg zabronione;

104) ,$rodki psychotropowe” oznaczajg alkohol, opioidy,
pochodne konopi indyjskich, srodki uspokajajace i prepa-
raty hipnotyzujace, kokaing, inne stymulatory psychiczne,
halucynogenne, lotne rozpuszczalniki, wylaczajac kawe
i tytony;

105) ,radar” oznacza urzadzenie do wykrywania za pomoca fal
radiowych, ktére przekazuje informacje dotyczace odle-
glosci, kierunku lub wysokosci obiektow;

106) ,strefa obowigzkowej tacznosci radiowej (RMZ)” oznacza
przestrzen powietrzng o okreslonych wymiarach, w ktorej
obowiazkowe jest posiadanie na wyposazeniu dzialajacych
urzadzen radiowych;

107) ,stuzba radionawigacji’ oznacza stuzbe zapewniajaca
wskazéwki lub dane o pozycji w celu wykonania
sprawnej i bezpiecznej operacji przez statki powietrzne,
wspierang przez jedna lub wigcej pomocy radionawigacyj-
nych;

108) ,radiotelefonia” oznacza rodzaj lacznosci radiowej prze-
znaczonej gtéwnie do wymiany informacji w postaci
fonicznej;

109) ,powtarzalny plan lotu” oznacza plan lotu dotyczacy serii
czgsto powtarzajacych sig, regularnie odbywanych poje-
dynczych lotéw o identycznych danych podstawowych,
przekazywany przez uzytkownika organom ATS do prze-
chowania i do powtarzalnego wykorzystania;

110) ,punkt meldowania” oznacza okre$lone miejsce geogra-
ficzne, w odniesieniu do ktérego moze by¢ podawana
pozycja statku powietrznego;

111) ,strefa ograniczona” oznacza przestrzen powietrzng
o okreslonych wymiarach nad obszarami ladowymi lub
wodami terytorialnymi panstwa, w ktérej loty statkéw
powietrznych sa ograniczone zgodnie z pewnymi okre-
Slonymi warunkami;

112) ,odcinek trasy” oznacza trasg¢ lub jej cze$é, zazwyczaj
pokonywang bez mig¢dzyladowania;

113) ,droga startowa” oznacza prostokatna powierzchnig
wyznaczong na lotnisku ladowym, przygotowana do
startow i ladowan statkéw powietrznych;
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114) ,miejsce oczekiwania przy drodze startowej” oznacza
miejsce przeznaczone do zabezpieczenia drogi startowej,
powierzchni ograniczenia przeszkdd lub strefy krytycznej/
wrazliwej ILS/MLS, gdzie kotujace statki powietrzne i inne
pojazdy zatrzymuja si¢ i oczekujg, zgodnie z poleceniem
organu kontroli lotniska;

115) ,zasieg widzenia wzdluz drogi startowej (RVR)” oznacza
odleglosé, z ktorej pilot statku powietrznego, znajduja-
cego si¢ w osi drogi startowej, moze zobaczy¢ oznako-
wanie tej drogi lub $wiatla ja obrysowujace, lub zidenty-
fikowal jej os;

116) ,personel, od ktérego zalezy bezpieczefistwo” oznacza
osoby mogace zagrozi¢ bezpieczefistwu lotniczemu, jezeli
niewlasciwie wykonuja swoje obowiazki i funkcje, w tym,
miedzy innymi, czlonkéw zalogi, personelu obstugi
statkow powietrznych i kontroleréw ruchu lotniczego;

117) ,szybowiec” oznacza statek powietrzny ciezszy od powiet-
rza, utrzymujgcy si¢ w locie w wyniku oddzialywania
powietrza na stale powierzchnie nosne, ktérego lot
swobodny nie jest zalezny od silnika, w tym lotnie, para-
lotnie i inne podobne jednostki;

118) ,radar wtérny (SSR)” oznacza system radarowego
nadzoru, ktéry wykorzystuje nadajniki/odbiorniki (interro-
gatory) i transpondery;

119) ,informacja SIGMET” oznacza informacje wydawang
przez meteorologiczne biuro nadzoru, dotyczaca okreslo-
nych zjawisk meteorologicznych wystepujacych lub
mogacych wystapi¢ na okrelonej trasie, ktére moga
mie¢ wplyw na bezpieczenstwo lotow;

120) ,pole sygnalowe” oznacza powierzchni¢ na lotnisku
wykorzystang do umieszczania na niej sygnaléw naziem-
nych;

121) ,znaczacy punkt nawigacyjny” oznacza ustalone miejsce
geograficzne wykorzystywane do okreSlania przebiegu
trasy ATS lub toru lotu statku powietrznego albo do
innych celéw nawigacyjnych i ATS;

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

123) ,statek powietrzny, ktérego zaloga utracila orientacje
geograficzng” oznacza statek powietrzny, ktéry oddalit
si¢ znacznie od swej zamierzonej linii drogi lub ktéry
melduje, ze utracit orientacje;

124) ,radar dozorowania” oznacza urzadzenie radarowe wyko-
rzystywane do okre$lania pozycji statku powietrznego
w odniesieniu do odleglosci i kierunku;

125) ,kolowanie” oznacza ruch statku powietrznego po
powierzchni lotniska lub w miejscu operacji lotniczej
przy uzyciu mocy wiasnej, wylaczajac start i ladowanie;

126) ,droga kolowania” oznacza okre$long droge na lotnisku
ladowym, wyznaczong do kolowania statkéw powietrz-
nych i zapewniajgca polaczenie miedzy okreSlonymi
cze$ciami lotniska, wigczajac:

a) linie kolowania do stanowiska postojowego, ktéra
oznacza cz¢$¢ plyty wyznaczong jako droga kolowania
i przeznaczona do zapewnienia dostgpu tylko do
stanowisk postojowych statkéw powietrznych;

b) droge kolowania po plycie, ktéra oznacza czg§é
systemu drég kolowania zlokalizowang na plycie
i majacg na celu zapewnienie kolowania bezposrednio

przez te plyte;

) droge szybkiego skolowania, ktéra oznacza droge
kolowania polaczong pod katem ostrym z drogg star-
towg i przeznaczong do ulatwienia ladujgcym statkom
powietrznym opuszczenia drogi startowej przy pred-
kosciach wigkszych niz osiggane na innych drogach
kolowania i przez to zmniejszajgca do minimum
czas zajmowania drogi startowej;

127) ,terytorium” oznacza obszary ladowe i przylegajace do
nich wody terytorialne podlegajace suwerennosci, bedace
suzerenem, objete ochrong lub mandatem panstwa;

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

129) ,catkowity przewidywany czas przelotu” oznacza:

a) dla lotéw IFR — przewidywany czas, okreslony w odnie-
sieniu do pomocy nawigacyjnych, potrzebny od startu
do przybycia nad wyznaczony punkt, od ktorego jest
zamierzone rozpoczecie procedury podejscia wedlug
wskazan przyrzad6éw, lub — gdy nie ma pomocy nawi-
gacyjnej zwigzanej z lotniskiem docelowym — do przy-
bycia na lotnisko docelowe;

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

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

131) ,rada dla zapobiezenia kolizji® oznacza rad¢ udzielang
przez organ stuzb ruchu lotniczego, okreslajaca manewry
pomagajace pilotowi unikna¢ kolizji;

132) ,informacja o ruchu” oznacza informacj¢ podana przez
organ stuzb ruchu lotniczego celem ostrzezenia pilota
o innym znanym lub zaobserwowanym ruchu lotniczym,
ktéry moze znajdowaé si¢ w poblizu jego pozycji lub
zamierzonej trasy lotu, i udzielenia mu pomocy w celu
zapobiezenia kolizji;
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133) ,punkt przekazania kontroli” oznacza okreslony punkt,
znajdujacy si¢ na torze lotu statku powietrznego,
w ktérym odpowiedzialno$¢ za zapewnienie statkowi
stuzby kontroli ruchu lotniczego jest przekazywana
z jednego organu kontroli lub stanowiska kontroli do
nastepnego;

134) ,wysoko$¢ bezwzgledna przejsciowa” oznacza wysokosé
bezwzgledng, na lub ponizej ktérej pozycja statku
powietrznego w plaszczyznie pionowej jest okreslana
w odniesieniu do wysokosci bezwzglednych;

135) ,poziom przejSciowy” oznacza najnizszy poziom lotu, jaki
mozna wykorzystaé powyzej wysokoSci bezwzglednej
przejsciowey;

136) ,strefa obowigzkowego uzywania transpondera (TMZ)”

oznacza przestrzen powietrzng o okreslonych wymiarach,

w ktérej obowigzkowe jest posiadanie na wyposazeniu

dzialajacych transponderéw informujacych o wysokosci

ci$nieniowej;

137) ,niezidentyfikowany statek powietrzny” oznacza statek
powietrzny, ktéry zostal zaobserwowany lub o ktérym
zawiadomiono, ze wykonuje lot w danym obszarze, lecz
ktorego tozsamos$¢ nie zostala ustalona;

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

139) ,VFR” jest to skrét odnoszacy si¢ do przepiséw wykony-
wania lotu z widocznoscig;

140) ,lot VFR” oznacza lot wykonywany zgodnie z przepisami
wykonywania lotu z widocznoscia;

141) ,widzialno$¢” oznacza widzialno$¢ przyjeta dla celow
lotniczych, ktéra oznacza wigksza sposrdd ponizej poda-
nych wartosci:

a) najwigksza odleglo$¢, z ktérej czarny obiekt odpowied-
nich rozmiaréw, umieszczony w poblizu ziemi, obser-
wowany na jasnym tle, daje si¢ zauwazy¢ i rozpoznad;

b) najwigksza odleglos¢, z ktorej swiatta o wartosci okoto
1 000 kandeli moga daje si¢ zauwazy¢ i rozpoznaé na
nieo$wietlonym tle;

142) ,warunki meteorologiczne dla lotéw z widocznoscig”
oznaczajg warunki meteorologiczne wyrazone za pomoca
widzialno$ci, odleglosci od chmur i pulapu chmur
réwnych ustalonym minimom lub od nich wigkszych;

143) ,VMC” jest to skrét odnoszacy sie do warunkéw meteo-
rologicznych dla lotéw z widocznoscig.
Artykut 3
Zgodnos¢

Panstwa czlonkowskie zapewniaja przestrzeganie wspdlnych
zasad i przepisow okreSlonych w zalagczniku do niniejszego

rozporzadzenia, bez uszczerbku dla zawartych w art. 14
rozporzadzenia (WE) nr216/2008 przepisow dotyczacych
elastycznodci, oraz Srodkéw bezpieczefistwa zawartych w art.
13 rozporzadzenia (WE) nr 549/2004.

Artykut 4
Zwolnienia dotyczace operacji specjalnych

1. Na wniosek podmiotéw wykonujacych nizej wymienione
dzialania wlaSciwe organy moga zwolni¢ je z przestrzegania
szczegbtowych wymogéw niniejszego rozporzadzenia z tytulu
wymienionych ponizej dzialai wykonywanych w interesie
publicznym oraz szkolen potrzebnych dla ich bezpiecznego
prowadzenia:

a) dzialania policyjne i celne;
b) dzialania obejmujace dozorowanie ruchu i poscig;

¢) dzialania w dziedzinie ochrony $rodowiska, prowadzone
przez organy wiadzy publicznej lub w ich imieniu;

d) poszukiwanie i ratownictwo;
¢) loty medyczne;

f) dzialania ewakuacyjne;

g) dzialania gasnicze;

wolnieni w whnieni i AStw

h) zwolnienia wymagane w celu zapewnienia bezpieczefistwa
lotéw gléw pafistw, ministrow i innych funkcjonariuszy
panstwowych.

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

3. Ninigjszy artykul pozostaje bez uszczerbku dla przepiséw
art. 3 1 moze by¢ stosowany w tych przypadkach, gdy dzialan
wymienionych w ust. 1 nie mozna przeprowadzi¢ w ramach
operacyjnego ruchu lotniczego lub w sytuacji, gdy w prze-
ciwnym wypadku nie moglyby one skorzysta¢ z zawartych
w niniejszym rozporzagdzeniu przepisdw dotyczacych elastycz-
nosci.

Artykut 5
Rozbieznosci

1.  Po wejsciu w zycie niniejszego rozporzadzenia i nie
p6zniej niz do dnia jego stosowania panstwa cztonkowskie:

a) oficjalnie powiadamiajg ICAO o wycofaniu wszystkich
uprzednio zgloszonych rozbieznosci dotyczacych norm
i zalecanych metod postgpowania ICAO objetych niniejszym
rozporzadzeniem, z wyjatkiem rozbieznosci zwigzanych
z podstawowymi interesami obronnymi i w zakresie bezpie-
czenistwa panstw cztonkowskich zgodnie z art. 13 rozporzg-
dzenia (WE) nr 549/2004;



L 281/10

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

13.10.2012

b) powiadamiaja ICAO o wspodlnie uzgodnionych rozbiezno-
Sciach zawartych w suplemencie do zalacznika do niniej-
szego rozporzadzenia.

2. Zgodnie z zalacznikiem 15 do konwencji chicagowskiej
kazde pafstwo czlonkowskie publikuje w swoim wydaniu
zbioru informacji lotniczych wspdlnie uzgodnione rozbieznosci
zgloszone ICAO zgodnie z ust. 1 lit. b) niniejszego artykutu,
a takze wszelkie inne postanowienia, ktére sg nieodzowne
z uwagi na lokalne wzgledy bezpieczenstwa i obrony
powietrznej zgodnie z ust. 1 lit. a) niniejszego artykutu.

Artykut 6
Monitorowanie zmian

1. Po wejsciu niniejszego rozporzadzenia w zycie Komisja,
wspierana przez Eurocontrol i EASA, ustanowi staly proces:

a) zapewniajacy monitorowanie i analize kazdej zmiany przy-
jetej w ramach konwencji chicagowskiej, ktora jest istotna
dla zakresu niniejszego rozporzadzenia; oraz

b) ukierunkowany na opracowanie, w odpowiednich przypad-
kach, propozycji zmian w zalaczniku do niniejszego
rozporzadzenia.

2. Przepisy art. 5 niniejszego rozporzadzenia, dotyczace
wycofywania i zglaszania rozbiezno$ci oraz ich publikowania
w zbiorze informacji lotniczych, a takze art. 7 dotyczace zmian
w zalaczniku stosuje si¢ odpowiednio.

Artykut 7
Zmiany w zalaczniku

1. W zalgczniku wprowadza si¢ zmiany zgodnie z art. 5 ust.
3 rozporzadzenia (WE) nr 549/2004.

2. Zmiany, o ktérych mowa w ust. 1, moga obejmowa¢
m.n. zmiany wymagane w celu zapewnienia spéjnosci prze-
piséw prawnych w przypadku rozszerzenia w przyszlosci
niniejszego rozporzadzenia, tak by zawieralo ono odpowiednie
przepisy zamieszczone w zalgcznikach i dokumentach ICAO
innych niz zalgcznik 2, lub zmiany wynikajace z aktualizacji
tych zalacznikéw i dokumentéw ICAO, lub ze zmian w odpo-
wiednich rozporzadzeniach Unii.

Artykut 8
Srodki przejsciowe i dodatkowe

1. Panstwa czlonkowskie, ktére przed wejsciem niniejszego
rozporzadzenia w zycie przyjely przepisy dodatkowe uzupelnia-
jace norme ICAO, zapewniaja ich zgodno$¢ z niniejszym
rozporzadzeniem.

2. Do celéw niniejszego artykutu tego rodzaju dodatkowe
przepisy uzupelniajgce norm¢ ICAO nie stanowig rozbieznosci
w rozumieniu konwencji chicagowskiej. Pafistwa cztonkowskie
publikuja dodatkowe przepisy oraz wszelkie kwestie pozosta-
wione do decyzji wlasciwego organu zgodnie z niniejszym
rozporzadzeniem w swoich wydaniach zbioréw informacji
lotniczych. Ponadto powiadamiaja Komisje i EASA o tym fakcie
w terminie dwoch miesiecy od wejcia niniejszego rozporzg-
dzenia w zycie lub z chwilg przyjecia przepisu dodatkowego.

Artykut 9
Wymogi dotyczgce bezpieczefistwa

Po wejSciu niniejszego rozporzadzenia w zycie i bez uszczerbku
dla art. 7, w celu utrzymania lub podniesienia istniejacych
pozioméw bezpieczenstwa panstwa czlonkowskie, w ramach
procesu zarzadzania bezpieczefistwem obejmujacego wszystkie
aspekty wdrozenia niniejszego rozporzadzenia, zapewniajg prze-
prowadzenie oceny bezpieczenstwa planu wdrozenia, w tym
identyfikacje zagrozen, ocen¢ i ograniczanie ryzyka, przed
wprowadzeniem faktycznych zmian w uprzednio stosowanych
procedurach. Tego rodzaju ograniczenie moze obejmowaé
stosowanie art. 3.

Artykut 10

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

1. W rozporzadzeniu (WE) nr730/2006 wprowadza sie
nastepujgce zmiany:

a) art. 2 pkt 3 i 4 otrzymuja brzmienie:

,3) »[FR« oznacza skrét odnoszacy si¢ do przepisoéw wyko-
nywania lotow wedlug wskazan przyrzadow;

4) »VFR« oznacza skrdt odnoszacy si¢ do przepisow wyko-
nywania lotéw z widocznoscig.”.

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

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

,8) »IFR« oznacza skrét odnoszacy si¢ do przepisow wyko-
nywania lotow wedlug wskazaf przyrzadéw.”;

b) art. 3 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1  Przepisy okreSlone w zalaczniku stosuje si¢ do sklada-
nia, przyjmowania i dystrybucji planéw lotu dla kazdego
lotu podlegajacego niniejszemu rozporzadzeniu oraz wszel-
kich zmian w kluczowych elementach planu lotu w fazie
poprzedzajacej lot, zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.”;
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¢) nagléwek i pkt 1 zalgcznika otrzymuja brzmienie:

,Przepisy, o ktorych mowa w art. 3 ust. 1

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

(*) Dz.U. L 281 z 13.10.2012, s. 1".

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

a) art. 2 lit. ¢) i d) otrzymuja brzmienie:

,€) »IFR« oznacza skrét odnoszacy si¢ do przepiséw wyko-
nywania lotéw wedlug wskazan przyrzadow;

d) »VFR« oznacza skrét odnoszacy si¢ do przepisow wyko-
nywania lotéw z widocznoscig.”.

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

a) art. 2 pkt 5 otrzymuje brzmienie:

,5)»loty z widocznoscig« (loty VFR) oznaczaja loty wykony-
wane zgodnie z przepisami wykonywania lotu z widocz-
noscia.”.

5. W rozporzadzeniu (UE) nr255/2010 wprowadza si¢
nastepujace zmiany:

a) art. 2 pkt 3 otrzymuje brzmienie:

,3) »[FR« oznacza skrot odnoszacy si¢ do przepisow wyko-
nywania lotéw wedlug wskazaf przyrzadéw;”.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci
panstwach cztonkowskich.

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

a) w zalgczniku I pkt 4 lit. a) odniesienie: ,zalgcznik 2, Prze-
pisy ruchu lotniczego, wydanie dziesigte z lipca 2005 r.”
zastepuje sie odniesieniem: ,rozporzadzenie wykonawcze
(UE) nr 923/2012";

b) w zalaczniku II pkt 4 lit. ¢) w odniesieniu do: ,zalacznik 11,
Stuzby ruchu lotniczego, wydanie trzynaste z lipca 2001 r.
wraz ze wszystkimi poprawkami do nr 47-B” wprowadza si¢
zmiane polegajacg na dodaniu na koncu tego zdania wyra-
zenia ,i rozporzadzenie wykonawcze (UE) nr 923/2012,
zaleznie od okolicznosci”;

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

Artykut 11
Wejscie w Zycie
1. Ninigjsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego

dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym Unii Euro-
pejskiej.

Rozporzgdzenie stosuje si¢ od dnia 4 grudnia 2012 r.

2. W drodze odstgpstwa od przepisow ust. 1 akapit drugi
panstwa cztonkowskie mogg zdecydowad o niestosowaniu prze-
piséw niniejszego rozporzadzenia do dnia 4 grudnia 2014 r.

Jezeli pafistwo czlonkowskie korzysta z takiej mozliwosci,
powiadamia Komisje i EASA - zgodnie z art. 12 ust. 1
rozporzadzenia (WE) nr 549/2004 — o przyczynach odstgpstwa
i okresie jego stosowania, a takze o przewidywanych i powiaza-
nych ramach czasowych dla wdrozenia niniejszego rozporza-
dzenia.

i jest bezposrednio stosowane we wszystkich

Sporzadzono w Brukseli dnia 26 wrze$nia 2012 r.

W imieniu Komisji
Przewodniczgcy
José Manuel BARROSO
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ZALACZNIK

PRAWO LOTNICZE

SEKCJA 1
Lot nad morzem pelnym
SERA.1001 Przepisy ogélne

a) W odniesieniu do lotu nad morzem pelnym stosowane sa bez wyjatku przepisy okreslone w zalaczniku 2 do
konwengji chicagowskiej. Do celéw ciaglego i sprawnego funkcjonowania stuzb ruchu lotniczego, w szczegdlnosci
w ramach funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej, w przestrzeni powietrznej nad morzem pelnym mozna
stosowal przepisy zalacznika 11 do konwencji chicagowskiej zgodnie z zasadami stosowania tych przepiséw nad
terytorium panstw czlonkowskich. Pozostaje to bez uszczerbku dla operacji padstwowych statkéw powietrznych
zgodnie z art. 3 konwengji chicagowskiej. Pozostaje to takze bez uszczerbku dla odpowiedzialno$ci panstw cztonkow-
skich za zapewnienie bezpieczenistwa, skutecznosci i sprawno$ci w wykonywaniu przez statki powietrzne operacji
w rejonach informacji powietrznej, w ktérych odpowiadaja za zapewnienie stuzb ruchu lotniczego zgodnie z porozu-
mieniami ICAO dotyczacymi regionalnej zeglugi powietrznej.

b) Dla tych czesci morza pelnego, za ktére zgodnie z porozumieniem ICAO dotyczacym regionalnej zeglugi powietrznej
panstwo czlonkowskie przyjelo odpowiedzialno$¢ w odniesieniu do zapewnienia stuzb ruchu lotniczego, panstwo to
wyznacza instytucje zapewniajaca ATS w celu zapewnienia tych stuzb.

SEKCJA 2
Stosowanie i zgodnos¢
SERA.2001 Stosowanie

Bez uszczerbku dla przepiséw zawartych w SERA.1001, zgodnie z art. 1 niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ w szcze-
g0Inosci do uzytkownikéw przestrzeni powietrznej i statkéw powietrznych:

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

b) oznaczonych znakami przynaleznosci panstwowej i znakami rejestracyjnymi panistwa cztonkowskiego Unii i wykonu-
jacych przewozy w dowolnej przestrzeni powietrznej w zakresie, w jakim nie sa one sprzeczne z przepisami opub-
likowanymi przez pafistwo posiadajace jurysdykcje nad terytorium, nad ktérym przelatuja.

Niniejsze rozporzadzenie ma ponadto zastosowanie do wlasciwych organéw panstw czlonkowskich, instytucji zapew-
niajacych stuzby zeglugi powietrznej i personelu naziemnego zaangazowanego w eksploatacje statkow powietrznych.

SERA.2005 Zgodnos¢ z prawem lotniczym

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

a) przepisami wykonywania lotéw z widocznoscia; lub

b) przepisami wykonywania lotow wedlug wskazan przyrzadéw.

SERA.2010 Odpowiedzialno$¢
a) Odpowiedzialno§¢ pilota dowddcy

Pilot dowddca statku powietrznego, niezaleznie od tego, czy osobiscie pilotuje statek powietrzny, czy tez nie, jest
odpowiedzialny za uzytkowanie statku powietrznego zgodnie z przepisami niniejszego rozporzadzenia, od ktérych
wolno mu odstapi¢ w okolicznosciach, w ktérych takie odstepstwo jest bezwzglednie konieczne ze wzgledow bezpie-
czefistwa.

b) Czynnosci przed lotem

Przed rozpoczeciem lotu pilot dowddca statku powietrznego zapoznaje si¢ ze wszystkimi dostgpnymi informacjami
dotyczacymi zamierzonej operacji. Czynnosci przed lotami poza sasiedztwo lotniska i przed wszystkimi lotami IFR
obejmuja dokladne zapoznanie si¢ z dostgpnymi aktualnymi komunikatami meteorologicznymi i prognozami pogody,
z uwzglednieniem wymogéw dotyczacych paliwa oraz alternatywnego sposobu postepowania w przypadku, gdyby lot
nie mégt si¢ odby¢ zgodnie z planem.
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SERA.2015 Uprawnienia pilota dowddcy statku powietrznego

Podczas dowodzenia statkiem powietrznym ostateczng decyzje w sprawach dotyczacych statku powietrznego podejmuje
pilot dowddca statku powietrznego.

SERA.2020 Ryzyko uzycia Srodkéw psychotropowych

Zadna osoba, ktérej funkcja ma krytyczne znaczenie dla bezpieczefistwa lotniczego (personel, od ktérego zalezy bezpie-
czenstwo), nie moze wykonywac tej funkcji, bedac pod wplywem jakiegokolwiek $rodka psychotropowego ograniczaja-

cego sprawno$¢ organizmu ludzkiego. Zadna taka osoba nie moze podejmowaé ryzyka zwigzanego z uzyciem tego
rodzaju $rodkéw.

SEKCJA 3

Przepisy ogdlne i zapobieganie kolizjom

ROZDZIAL 1
Ochrona os6b i mienia
SERA.3101 Niedbate lub nierozwazne uzytkowanie statku powietrznego
Statku powietrznego nie nalezy uzytkowaé w sposéb niedbaly lub nierozwazny, zagrazajacy zyciu lub mieniu innych
0s6b.
SERA.3105 Minimalne wysokosci lotu

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

SERA.3110 Poziomy przelotu

Poziomy przelotu, na jakich ma si¢ odby¢ przelot lub jego czg$é, s wyrazane jako:

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

b) wysokosci bezwzgledne — dla lotéw ponizej najnizszego dostgpnego poziomu lotu lub, w stosownych przypadkach,
na wysokosci bezwzglednej przej$ciowej lub ponizej tej wysokosci.

SERA.3115 Zrzucanie lub rozpylanie substancji

Zrzucanie lub rozpylanie substancji ze statku powietrznego w locie jest prowadzone:

a) zgodnie z przepisami Unii lub, w stosownych przypadkach, przepisami krajowymi dotyczacymi operacji lotniczych
regulowanych przez panstwa czlonkowskie; oraz

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

SERA.3120 Holowanie

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

a) zgodnie z przepisami Unii lub, w stosownych przypadkach, przepisami krajowymi dotyczacymi operacji lotniczych
regulowanych przez panstwa czlonkowskie; oraz

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

SERA.3125 Skoki spadochronowe
Skoki spadochronowe, z wyjatkiem skokéw wykonywanych w sytuacjach awaryjnych, sa wykonywane:

a) zgodnie z przepisami Unii lub, w stosownych przypadkach, przepisami krajowymi dotyczacymi operacji lotniczych
regulowanych przez panstwa czlonkowskie; oraz

b) zgodnie ze wskazoéwkami podanymi w odpowiednich informacjach, poradach lub zezwoleniu odpowiedniego organu
stuzb ruchu lotniczego.
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SERA.3130 Loty akrobacyjne
Loty akrobacyjne sg wykonywane tylko:

a) zgodnie z przepisami Unii lub, w stosownych przypadkach, przepisami krajowymi dotyczacymi operacji lotniczych
regulowanych przez panstwa czlonkowskie; oraz

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

SERA.3135 Loty grupowe

Statki powietrzne nie wykonujg lotow w grupie, chyba ze piloci dowddcy statkéw powietrznych uczestniczacy w locie
grupowym uzgodnili to wczesniej, a loty grupowe w przestrzeni powietrznej kontrolowanej spelniaja warunki okreslone
przez wladciwy organ. Warunki te muszg zawiera¢ nizej wymienione wymogi:

a) jeden z pilotéw dowddcéw zostaje wyznaczony dowddceg statku powietrznego prowadzacego;
b) pod wzgledem nawigacji i skladania meldunku pozycyjnego grupa wykonuje lot jako pojedynczy statek powietrzny;

¢) za zapewnienie separacji miedzy statkami powietrznymi w locie odpowiada pilot dowddca statku powietrznego
prowadzacego oraz piloci dowddcey innych statkéw powietrznych w locie, takze w okresach przejSciowych, w trakcie
ktorych statki powietrzne manewruja, ustalajgc wlasna separacje w grupie, a takze podczas formowania i rozformo-
wywania grupy; oraz

d) w przypadku panstwowych statkéw powietrznych maksymalna odleglo$¢ poprzeczna, podluzna i pionowa miedzy
kazdym statkiem powietrznym a dowddca statku powietrznego prowadzacego jest zgodna z konwencjg chicagowska.
Wszystkie statki powietrzne, z wyjatkiem panstwowych, zachowujg odleglos¢ od statku prowadzgcego poprzeczng
i podluzng nieprzekraczajaca 1 km (0,5 nm) oraz 30 m (100 ft) w pionie.

SERA.3140 Balony wolne bezzalogowe

Balon wolny bezzalogowy jest uzytkowany w taki sposéb, aby ograniczy¢ do minimum zagrozenia dla 0sob, mienia lub
innych statkéw powietrznych oraz zgodnie z wymogami okreslonymi w dodatku 2.

SERA.3145 Strefy zakazane i ograniczone
Statki powietrzne nie moga wykonywal lotow w strefie zakazanej ani ograniczonej, ktérej dane szczegélowe zostaly
nalezycie opublikowane, chyba ze loty te odbywaja si¢ zgodnie z warunkami ograniczent lub na podstawie zezwolenia
panstwa czlonkowskiego, nad ktérego terytorium ustanowiono te strefy.
ROZDZIAL 2
Zapobieganie kolizjom
SERA.3201 Przepisy ogdlne

Zaden z przepiséw niniejszego rozporzadzenia nie zwalnia pilota dowddcy statku powietrznego z odpowiedzialnosci za
podjecie dzialania, lacznie z manewrami majacymi na celu zapobieganie kolizjom, opartymi na zalecanych manewrach
zapewnianych przez urzadzenia ACAS, ktére najlepiej zapobiegnie kolizji.

SERA.3205 Zblizenie

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

SERA.3210 Pierwszefistwo drogi

a) Pilot dowddca statku powietrznego majacy pierwszefnstwo drogi utrzymuje kurs i predkosé lotu.

b) Pilot dowddca statku powietrznego poinformowany o ograniczeniu zdolno$ci manewrowych innego statku powietrz-
nego daje mu pierwszenstwo drogi.

¢) Pilot dowddca statku powietrznego, ktory na podstawie nizej podanych przepiséw jest zobowigzany do pozostawania
z dala od drogi innego statku powietrznego, unika przelatywania nad nim, pod nim lub przed nim, chyba ze uczyni to
w bezpiecznej odleglosci i uwzgledni skutki turbulencji w strumieniu nadazajacym.

1) Zblizanie na kierunkach przeciwnych. Gdy dwa statki powietrzne zblizaja si¢ do siebie na kierunkach przeciwnych lub
prawie przeciwnych i grozi to niebezpieczefistwem zderzenia, pilot dowddca kazdego z nich zmienia swéj kurs
W prawo.
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2) Zblizanie na kierunkach zbieznych. Gdy dwa statki powietrzne zblizaja si¢ do siebie na kierunkach zbieznych i znajduja
sie w przyblizeniu na tym samym poziomie, pilot dowddca statku powietrznego, ktéry ma inny statek powietrzny
po swojej prawej stronie, daje mu pierwszefistwo drogi, z wyjatkiem nastgpujacych sytuacji:

(i) statki powietrzne o wlasnym napedzie silnikowym, cigzsze od powietrza, daja pierwszefistwo drogi sterowcom,
szybowcom i balonom;

(i) sterowce daja pierwszefistwo drogi szybowcom i balonom;
(ili) szybowce dajg pierwszenstwo drogi balonom;

(iv) statki powietrzne o wlasnym napedzie silnikowym dajg pierwszefstwo drogi statkom powietrznym holujacym
inne statki powietrzne lub obiekty.

N
=

Wyprzedzanie. Wyprzedzajacym statkiem powietrznym jest statek powietrzny, ktory zbliza si¢ do innego statku
powietrznego od tylu, z kierunku tworzacego z plaszczyzng symetrii statku wyprzedzanego kat mniejszy niz 70
stopni, tj. statek wyprzedzajacy znajduje si¢ w takiej pozycji wzgledem statku wyprzedzanego, z ktérej w nocy nie
byloby widoczne albo lewe, albo prawe $wiatlo pozycyjne statku wyprzedzanego. Wyprzedzany statek powietrzny
ma pierwszefistwo drogi, a pilot dowddca statku powietrznego wyprzedzajacego, niezaleznie od tego, czy sie
wznosi lub zniza, czy tez wykonuje lot poziomy, pozostaje z dala od statku wyprzedzanego, zmieniajac swoj
kurs w prawo; zadna nastgpna zmiana we wzajemnym polozeniu obu statkéw powietrznych nie zwalnia dowddcy
statku powietrznego wyprzedajacego od wymienionego obowiagzku, dopéki nie minie statku wyprzedzanego i nie
oddali si¢ od niego.

(i) Wyprzedzanie szybowcow. Pilot szybowca wyprzedzajacego inny szybowiec moze zmieni¢ swoj kurs w prawo lub
w lewo.

=

Lgdowanie. Pilot dowddca statku powietrznego w locie lub poruszajacego si¢ na ziemi albo na wodzie daje pierw-
szefistwo drogi statkom powietrznym ladujacym lub bedagcym w koncowej fazie podejscia do ladowania.

(i) Gdy co najmniej dwa statki powietrzne ci¢zsze od powietrza zblizajg si¢ do lotniska lub miejsca operacji
lotniczej z zamiarem ladowania, pilot dowddca statku powietrznego znajdujgcego si¢ na wyzszym poziomie
daje pierwszenstwo drogi statkowi powietrznemu na nizszym poziomie, lecz przepis ten nie powinien by¢
wykorzystywany przez pilota dowddce drugiego statku powietrznego w celu przecigcia drogi innego statku
powietrznego bedacego w koncowej fazie podejscia do ladowania lub wyprzedzenia go. Tym niemniej statki
powietrzne o wlasnym napedzie silnikowym, cigzsze od powietrza, daja pierwszenstwo drogi szybowcom.

(ii) Lgdowanie awaryjne. Pilot dowddca statku powietrznego wiedzac, Ze inny statek powietrzny jest zmuszony do
ladowania, daje temu statkowi pierwszenstwo drogi.

5) Start. Pilot dowddca statku powietrznego kolujacego na polu manewrowym lotniska daje pierwszenstwo drogi
statkom powietrznym startujgcym lub przygotowujacym si¢ do startu.

d) Ruch naziemny statkéw powietrznych, oséb i pojazdoéw

1) W razie niebezpieczenstwa kolizji dwéch statkéw powietrznych kotujacych na polu ruchu naziemnego lotniska lub
réwnowaznej czgSci miejsca operacji lotniczej majg zastosowanie nastgpujace zasady:

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

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

(iii) statek powietrzny, ktéry jest wyprzedzany przez inny statek powietrzny, ma pierwszefistwo drogi, a statek
wyprzedzajacy zachowuje bezpieczng odleglos¢ od statku wyprzedzanego.

N
—

Na lotnisku kontrolowanym pilot dowddca statku powietrznego kolujacego na polu manewrowym zatrzymuje si¢
i oczekuje na wszystkich miejscach oczekiwania przy drodze startowej, chyba ze otrzyma jednoznaczne zezwolenie
na wjazd na droge startowq lub przejazd przez nia, wydane przez organ kontroli lotniska.

N
=

Pilot dowddca statku powietrznego kolujacego na polu manewrowym zatrzymuje si¢ i oczekuje przy wszystkich
o$wietlonych poprzeczkach zatrzymania i moze kontynuowaé operacje zgodnie z ust. 2 dopiero wtedy, gdy ich
Swiatla zostana wylaczone.

4) Ruch 0s6b i pojazdéw na lotniskach

(i) Ruch oséb lub pojazdéw, w tym statkéw powietrznych holowanych, na polu manewrowym lotniska jest
w miar¢ potrzeby kontrolowany przez organ kontroli lotniska, co ma na celu zapobieganie zagrozeniom
dla tych oséb, pojazdéw i statkéw powietrznych lub statkéw powietrznych ladujacych, kotujacych lub startu-

jacych.
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(i) W warunkach stosowania procedur obowigzujacych przy ograniczonej widzialnosci:

A) ruch oséb i pojazdéw na polu manewrowym lotniska ograniczony jest do niezbednego minimum, przy
czym szczegblnie uwzglednia si¢ wymogi dotyczace ochrony strefy wrazliwej (stref wrazliwych) ILS/MLS,
gdy wykonywane sg precyzyjne operacje wedtug wskazan przyrzadéw kategorii II lub kategorii III;

=

z zastrzezeniem przepisdw ppkt (iii), stosuje si¢ takie minima separacji miedzy pojazdami i kolujacymi
statkami powietrznymi, jakie zostaly okreslone przez instytucje zapewniajacg stuzby zeglugi powietrznej
(ANSP) i zatwierdzone przez wlasciwy organ, z uwzglednieniem dostgpnych pomocy;

C) gdy na tej samej drodze startowej wykonywane sa precyzyjne operacje wedlug wskazafi przyrzadéw ILS
oraz MLS kategorii II lub kategorii Ill, wowczas zapewnia si¢ bardziej restrykcyjna ochrone stref krytycz-
nych i stref wrazliwych ILS lub MLS.

Pojazdom ratowniczym udajacym si¢ w kierunku statkéw powietrznych znajdujacych si¢ w stanie zagrozenia
w celu niesienia pomocy udziela si¢ pierwszenstwa przed kazdym innym ruchem naziemnym.

(iii

Z zastrzezeniem przepisow ppkt (iii) pojazdy znajdujace si¢ na polu manewrowym przestrzegaja nastepujacych
zasad:

(iv

=

A

R

pojazdy i pojazdy holujace statki powietrzne dajg pierwszenstwo drogi statkom powietrznym ladujacym,
startujagcym lub kolujacym;

B) pojazdy daja pierwszefistwo drogi pojazdom holujacym statki powietrzne;

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

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

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

a) Z wyjatkiem przypadkéw wymienionych w lit. €), w nocy wszystkie statki powietrzne maja wlaczone:
1) $wiatla antykolizyjne przeznaczone do zwracania uwagi na statki powietrzne; oraz

2) $wiatla pozycyjne przeznaczone do wskazywania obserwatorowi wzglednego toru lotu statku powietrznego; inne
$wiatla nie powinny by¢ wiaczone, jezeli istnieje prawdopodobienistwo pomylenia ich ze $wiattami pozycyjnymi;

lub
3) w przypadku balonéw — $wiatla pozycyjne.
b) Z wyjatkiem przypadkéw wymienionych w lit. €), w nocy:

1) wszystkie statki powietrzne poruszajace si¢ na polu ruchu naziemnego lotniska maja wlaczone $wiatta pozycyjne
przeznaczone do wskazywania obserwatorowi wzglednego toru poruszania si¢ statku powietrznego; inne $wiatla
nie powinny by¢ wlaczone, jezeli istnieje prawdopodobienistwo pomylenia ich ze $wiatlami pozycyjnymi;

2) wszystkie statki powietrzne znajdujace si¢ na polu ruchu naziemnego lotniska, z wyjatkiem tych, ktorym zapew-
niono o$wietlenie stale lub inne odpowiednie o$wietlenie, maja wilgczone $wiatla przeznaczone do oznaczania
kraficowych punktéw konstrukgji, o ile jest to mozliwe;

3) wszystkie statki powietrzne kolujace lub holowane na polu ruchu naziemnego lotniska majg wlaczone $wiatla
majace na celu zwrdcenie uwagi na statek powietrzny; oraz

4) wszystkie statki powietrzne na polu ruchu naziemnego lotniska, z pracujagcymi silnikami, majg wlaczone $wiatta
sygnalizujace ten fakt.

¢) Z wyjatkiem przypadkéw wymienionych w lit. €) wszystkie statki powietrzne w locie, ktére s3 wyposazone w $wiatta
antykolizyjne w celu spelnienia wymogéw okreslonych w lit. a) pkt 1, maja je wlaczone réwniez w dzien.
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d) Z wyjatkiem przypadkéw wymienionych w lit. €) wszystkie statki powietrzne:

1) kotujace lub holowane na polu ruchu naziemnego lotniska, ktére s3 wyposazone w $wiatla antykolizyjne w celu
spelnienia wymogéw okreslonych w lit. b) pkt 3; lub

2) znajdujace si¢ na polu ruchu naziemnego lotniska, ktére sa wyposazone w $wiatla antykolizyjne w celu spelnienia
wymogéw okreslonych w lit. b) pkt 4;

majg je wlgczone réwniez w dzien.

¢) Pilot moze wylaczy¢ kazde $wiatla blyskowe zamontowane w celu spelnienia wymogéw okreslonych w lit. a), b), ¢)
i d) lub zmniejszy¢ ich natezenie, jezeli $wiatla te:

1) utrudniajg lub moga utrudniaé nalezyte wykonywanie obowiazkéw; lub
2) narazajg obserwatora zewngtrznego na szkodliwe oSlepienie.

SERA.3220 Loty w symulowanych warunkach lotu wedlug wskazai przyrzadow

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

a) na statku powietrznym sg zainstalowane w pelni sprawne podwodjne urzadzenia sterownicze; oraz

b) jedno z miejsc przy urzadzeniach sterowniczych zajmuje dodatkowy wykwalifikowany pilot (zwany w tym przepisie
pilotem bezpieczenistwa). ktory pelni funkcje pilota bezpieczefistwa dla osoby wykonujacej lot w symulowanych
warunkach lotu wedlug wskazan przyrzadéw. Pilot bezpieczefistwa powinien mie¢ zapewnione odpowiednie pole
widzenia do przodu i na obie strony statku powietrznego lub powinien posiada¢ taczno$¢ z kompetentnym obser-
watorem znajdujacym si¢ w takim miejscu na statku powietrznym, z ktdrego pole widzenia obserwatora odpowiednio
uzupekia pole widzenia pilota bezpieczefistwa.

SERA.3225 Operacje wykonywane na lotnisku lub w s3siedztwie lotniska

Pilot dowddca statku powietrznego poruszajgcego si¢ na lotnisku lub w jego sasiedztwie:
a) obserwuje inny ruch lotniskowy w celu uniknigcia kolizji;
b) dostosowuje si¢ do ruchu innych statkéw powietrznych lub trzyma si¢ od nich z dala;

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

d) laduje i startuje pod wiatr, chyba ze wzgledy bezpieczenstwa, konfiguracja drogi startowej lub wzgledy ruchu lotni-
czego uzasadniaja przyjecie innego korzystniejszego warunku; zasada ta nie dotyczy balonéw.

SERA.3230 Operacje wykonywane na wodzie

a) Gdy dwa statki powietrzne lub statek powietrzny i statek wodny zblizaja si¢ do siebie w taki sposob, ze grozi to
kolizja, pilot dowddca statku powietrznego prowadzi swoj statek ze szczegblnym uwzglednieniem istniejacych okolicz-
nosci i warunkéw, w tym ograniczen drugiego statku.

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

2) Zblizanie na kierunkach przeciwnych. Pilot dowddca statku powietrznego zblizajacego si¢ do innego statku powietrz-
nego lub statku wodnego na kierunku przeciwnym lub zblizonym do przeciwnego zmienia swéj kurs w prawo tak,
aby zachowal bezpieczng odleglosc.

3) Wyprzedzanie. Wyprzedzany statek powietrzny lub statek wodny ma pierwszefistwo drogi, a pilot dowddca statku
wyprzedajacego zmienia swéj kurs tak, aby zachowaé bezpieczng odleglosé.

4) Lgdowanie i start. Pilot dowddca statku powietrznego ladujacego na wodzie lub startujacego z powierzchni wody
zachowuje, o ile jest to mozliwe, bezpieczng odleglos¢ od wszystkich statkéw wodnych i unika utrudniania im
zeglugi.
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b) Swiatla, jakie powinny by¢ wigczone na statkach powietrznych znajdujgcych sig na wodzie. Noca lub w innym okresie
okreslonym przez wilasciwy organ wszystkie statki powietrzne znajdujace si¢ na wodzie maja wilaczone $wiatla
wymagane na mocy Konwencji w sprawie miedzynarodowych przepiséw o zapobieganiu zderzeniom na morzu
z 1972 r., chyba Ze nie jest to uzasadnione ze wzgledow praktycznych; wéwczas majg wlaczone $wiatla, ktérych
parametry i usytuowanie s3 mozliwie zblizone do wymaganych w przepisach migdzynarodowych.

ROZDZIAL 3
Sygnaly
SERA.3301 Przepisy ogdlne

a) Pilot dowddca statku powietrznego po zauwazeniu lub odebraniu jakiegokolwiek sygnatu podanego w dodatku 1
podejmuje takie dzialania, jakic mogg by¢ konieczne w zwigzku ze znaczeniem danego sygnalu podanym w tym

dodatku.

b) Sygnaly wymienione w dodatku 1 z chwilg uzycia maja podane w nim znaczenie. Sa uzywane wylacznie we
wskazanym celu i nie nalezy uzywal zadnych innych sygnaléow, ktére moglyby by¢ z nimi mylone.

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

d) Funkgcje sygnalisty/koordynatora ruchu naziemnego moga petni¢ jedynie osoby przeszkolone, wykwalifikowane
i zatwierdzone zgodnie z wymogami okre§lonymi w odpowiednich przepisach Unii lub krajowych.

e) Sygnalista/koordynator ruchu naziemnego jest ubrany w wyrdzniajaca go fluorescencyjng kamizelke identyfikacyjna,
ktéra umozliwia zalodze lotniczej zidentyfikowanie osoby odpowiedzialnej za koordynowanie ruchu naziemnego.

f) Przy Swietle dziennym kazdy czlonek personelu naziemnego uczestniczacy w dzialaniach sygnalizacyjnych uzywa
pateczek, rakietek do tenisa stolowego lub rekawic o wlasciwosciach fluorescencyjnych w $wietle dziennym.
W nocy lub w warunkach ograniczonej widzialnosci stosuje si¢ o$wietlone pateczki.

ROZDZIAL 4
Czas
SERA.3401 Przepisy ogélne
a) Stosowany jest uniwersalny czas koordynowany (UTC) wyrazany w godzinach i minutach oraz, w miar¢ potrzeby,

w sekundach, 24-godzinnej doby rozpoczynajacej si¢ od péinocy.

b) Weryfikacja czasu jest dokonywana przed rozpoczeciem lotu kontrolowanego i, w miarg potrzeby, w dowolnych
chwilach podczas lotu.

¢) Gdy czas jest wykorzystywany przy stosowaniu facza transmisji danych, powinien by¢ podawany z doktadnoscia do 1
sekundy UTC.

d) Czas podawany przez stuzby ruchu lotniczego

1) Przed rozpoczgciem kolowania statku powietrznego do startu organy kontroli lotniska podaja pilotowi dokladny
czas, chyba ze ustalono, iz bedzie on otrzymywatl czas z innych Zrédel. Ponadto organy stuzb ruchu lotniczego
podaja statkowi powietrznemu czas na zadanie. Weryfikacja czasu jest przeprowadzana z dokladnoscia co
najmniej do najblizszej minuty.

SEKCJA 4
Plany lotéw

SERA.4001 Skladanie planu lotu

a) Informacje dotyczace zamierzonego lotu lub czgéci lotu, ktére powinny by¢ dostarczone organom stuzb ruchu
lotniczego, sa przedstawiane w postaci planu lotu. Termin ,plan lotu” oznacza odpowiednio pelne informacje doty-
czace wszystkich punktéw zawartych w opisie planu lotu, obejmujace cala tras¢ lotu, lub ograniczone informacje
wymagane m.in. w przypadku, gdy celem jest otrzymanie zezwolenia na wykonanie niewielkiej czgsci lotu, takiej jak
przecigcie drogi lotniczej, start z kontrolowanego lotniska lub ladowanie na nim.

b) Plan lotu jest przedstawiany:

1) stuzbie kontroli ruchu lotniczego przed rozpoczgciem kazdego lotu lub jego czedci;
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2) przed rozpoczeciem kazdego lotu IFR w przestrzeni powietrznej ze stuzbg doradczg;

3) przed rozpoczeciem kazdego lotu w obrebie lub do obszaréw wyznaczonych przez wiasciwy organ, lub wzdhuz
tras wyznaczonych przez ten organ, w celu ulatwienia przekazania informacji powietrznej, zapewnienia stuzb
alarmowych oraz poszukiwawczych i ratowniczych;

4) przed wykonaniem kazdego lotu w obrgbie lub do obszaréw wyznaczonych przez whasciwy organ, lub wzdluz tras
wyznaczonych przez ten organ, w celu ulatwienia koordynacji z wlasciwymi organami wojskowymi lub organami
stuzb ruchu lotniczego w sasiednich paristwach oraz uniknigcia ewentualnej potrzeby przechwytywania dla doko-
nania identyfikacji;

5) przed kazdym lotem z przekroczeniem granic migdzynarodowych, o ile zainteresowane paristwa nie ustanowia
inaczej;

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

Plan lotu jest przedstawiany przed odlotem w biurze odpraw zaldg lub przekazywany podczas lotu odpowiedniemu
organowi stuzb ruchu lotniczego lub radiostacji kontroli powietrze-ziemia, chyba Ze zostalo zawarte porozumienie
dotyczace przedstawiania powtarzalnych planéw lotu.

e}
-

R

Plan dla kazdego lotu, podczas ktérego planowany jest przelot nad granicami migdzynarodowymi, lub plan dla lotu,
ktéremu ma by¢ zapewniona stuzba kontroli ruchu lotniczego lub stuzba doradcza ruchu lotniczego, jest przedsta-
wiany z wyprzedzeniem co najmniej sze$¢dziesieciu minut przed odlotem. Jezeli plan jest przedstawiany podczas lotu,
to w takim czasie, ktory umozliwi jego odbidr przez odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego co najmniej dziesigé
minut przed przewidywanym przybyciem statku powietrznego:

1) do zamierzonego punktu wejscia do obszaru kontrolowanego lub obszaru ze stuzbg doradczg; lub
2) do zamierzonego punktu przecigcia drogi lotniczej lub trasy ze stuzba doradcza.

SERA.4005 Tre$¢ planu lotu

a) Plan lotu zawiera informacje dotyczace tych spo$rdd ponizej wymienionych danych, ktére whasciwy organ uznal za
istotne:

1) znak rozpoznawczy statku powietrznego;

2) przepisy wykonywania lotu i rodzaj lotu;

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

5) lotnisko odlotu lub miejsce operacji lotniczej;

6) przewidywany czas odblokowania;

7) predkosé(-ci) przelotowa(-e);

8) poziom(-y) przeloty;

9) trasa zamierzonego lotu;
10) docelowe lotnisko lub miejsce operacji lotniczej i catkowity przewidywany czas przelotu;
11) zapasowe lotnisko(-a) lub miejsce(-a) operacji lotniczej;
12) zapas paliwa;
13) liczba wszystkich oséb na pokladzie;
14) wyposazenie awaryjne i ratownicze;

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

SERA.4010 Wypelnianie planu lotu

a) Zaleznie od okolicznosci, plan lotu zawiera informacje dotyczace odpowiednich danych do punktu ,zapasowe lotni-
sko(-a) lub miejsce(-a) operacji lotniczej” wlacznie, w odniesieniu do calej trasy lub jej czesci, na ktérg plan lotu zostal
ztozony.

b) Dodatkowo, zaleznie od okolicznoéci, zawiera wszystkie informacje dotyczace pozostalych punktow, jezeli sg one
wymagane przez wlasciwy organ lub uznane za konieczne przez osobe skladajaca plan lotu.

SERA.4015 Zmiany w planie lotu

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

b) Jezeli przedstawione przed odlotem informacje dotyczace zapasu paliwa lub liczby wszystkich os6b na pokladzie nie
beda Sciste w chwili odlotu, stanowig one istotne zmiany do plany lotu i podlegaja zgloszeniu.

SERA.4020 Zakoficzenie planu lotu

a) Meldunek o przylocie jest skladany osobiscie, za pomoca radiotelefonu, lacza transmisji danych lub w inny sposéb
okreslony przez wlasciwy organ, mozliwie niezwlocznie po wyladowaniu, odpowiedniemu organowi stuzb ruchu
lotniczego na lotnisku przylotu w odniesieniu do kazdego lotu, na ktéry zostal przedstawiony plan lotu obejmujacy
caly lot lub pozostala czes¢ lotu do lotniska docelowego.

1) Ztozenie meldunku o przylocie nie jest wymagane po wyladowaniu na lotnisku, na ktérym zapewniane sa stuzby
ruchu lotniczego, pod warunkiem ze komunikacja radiowa lub sygnaly wzrokowe wskazuja na fakt zaobserwo-
wania lgdowania.

b) Jezeli plan lotu zostal przedstawiony tylko dla pewnej czgici lotu, innej niz pozostala cz¢$¢ lotu do miejsca docelo-
wego, w miarg potrzeby podaje si¢ stosowny meldunek o zakonczeniu tej czgsci lotu odpowiedniemu organowi stuzb
ruchu lotniczego.

¢) Jezeli na lotnisku przylotu lub w miejscu operacji lotniczej nie ma organu stuzb ruchu lotniczego, meldunek o przy-
locie jest sktadany niezwlocznie po wyladowaniu najblizszemu organowi stuzb ruchu lotniczego za pomoca najszyb-
szego $rodka przekazu informacji.

d) Jezeli wiadomo, Ze urzadzenia facznosci na lotnisku przylotu lub w miejscu operacji lotniczej s3 niewystarczajgce
i jezeli nie ma innego sposobu przestania z ziemi meldunkéw o przylocie, podejmuje si¢ nastgpujace dzialanie. Tuz
przed ladowaniem pilot dowddca statku powietrznego, jezeli jest to mozliwe, nadaje do wlasciwego organu stuzb
ruchu lotniczego depesz¢ odpowiadajaca meldunkowi o przylocie, jezeli tego rodzaju meldunek jest wymagany.
Zazwyczaj depesze nadaje si¢ do stacji lotniczej obstugujacej organ stuzb ruchu lotniczego odpowiedzialny za rejon
informacji powietrznej, w ktérym porusza si¢ statek powietrzny.

Meldunki o przylocie nadawane przez pilota dowddce statku powietrznego zawieraja nastepujace elementy informacji:

o

1) znak rozpoznawczy statku powietrznego;

2) lotnisko odlotu lub miejsce operacji lotniczej;

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

4) lotnisko przylotu lub miejsce operacji lotniczej;

5) czas przylotu.
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SEKCJA 5

Warunki meteorologiczne dla lotéw z widocznoscig (VMC), przepisy wykonywania lotu z widocznoscig (VFR), loty
specjalne VFR i przepisy wykonywania lotow wedlug wskazaii przyrzqdow (IFR)

SERA.5001 Minima widzialnoéci i odleglosci od chmur w VMC

Minima widzialnosci i odleglosci od chmur w VMC s3 zawarte w tabeli S5-1.

Tabela S5-1 (*)

Zakres wysokosci bezwzglednej Kla;z‘sirez;;;rezjeni Wi‘gziglc?eoéé Odleglos¢ od chmur
Na poziomie 3050 m (10000 ft) AMSL | A(*) BCDEFG 8 km Pozioma — 1 500 m
i powyzej Pionowa — 300 m (1 000 ft)
Ponizej 3 050 m (10 000 ft) AMSL i powyzej | A(*) BCD EF G 5 km Pozioma - 1 500 m
900 m (3000 ft) AMSL lub powyzej 300 Pionowa — 300 m (1 000 ft)
m (1 000 ft) nad terenem — w zaleznosci od
tego, ktdra z tych wartodci jest wigksza
Na i ponizej 900 m (3 000 ft) AMSL lub 300 | A(*) BCD E 5 km Pozioma — 1 500 m
m (1 000 ft) nad terenem — w zalezno$ci od Pionowa — 300 m (1 000 ft)
tego, ktora z tych wartosci jest wigksza
FG 5 km (**¥) Z dala od chmur i z widocz-
noscia powierzchni ziemi

(*) Gdy wzgledna wysoko$¢ przejsciowa jest mniejsza niz 3 050 m (10 000 ft) AMSL, zamiast tych wartosci nalezy uzywa¢ FL 100.
(**) Minima VMC w przestrzeni powietrznej klasy A sg wskazéwka dla pilotéw i nie oznaczaja zgody na loty VFR w tej przestrzeni
powietrznej.
(***) Jezeli tak ustalit wlasciwy organ, mozna wykonywa¢ loty:

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

1) z predkoscig przyrzadowa (IAS) 140 weztow (kts) lub mniejsza, dajaca wystarczajaca mozliwos¢ dostrzezenia pozostatego
ruchu lub wszelkich przeszkéd w celu unikniecia kolizji; lub

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

b) mozna zezwoli¢ na loty SMIGLOWCOW przy widzialnosci w locie mnigjszej niz 1 500 m, ale nie mniejszej niz 800 m, jezeli
wykonuja manewry z predkoscia zapewniajacag w odpowiednim stopniu mozliwo$¢ zauwazenia innego ruchu lub jakichkolwiek
przeszkod w czasie wystarczajacym dla uniknigcia kolizji. Zezwolenie na loty przy widzialnosci w locie mniejszej niz 800
m moze zosta¢ udzielone w szczegdlnych przypadkach, np. dla lotéw medycznych, dziatan poszukiwawczych i ratunkowych
i dzialan gasniczych.

SERA.5005 Przepisy wykonywania lotu z widoczno$cia

a) Z wyjatkiem lotéw specjalnych VER loty VER sa wykonywane tak, aby statek powietrzny lecial przy widzialnosci i w
odleglosci od chmur réwnej lub wigkszej niz wartosci okreslone w tabeli S5-1.

b) Z wyjatkiem sytuacji, gdy organ kontroli ruchu lotniczego udzieli specjalnego zezwolenia, w lotach VFR nie startuje si¢
ani nie lagduje na lotnisku znajdujacym si¢ w strefie kontrolowanej, nie wchodzi si¢ do strefy ruchu lotniskowego lub
w krag nadlotniskowy, gdy podane warunki meteorologiczne na tym lotnisku nie spelniaja ponizej wymienionych
warto$ci minimalnych:

1) pulap chmur jest nizszy niz 450 m (1 500 ft); lub
2) widzialno§¢ przy ziemi jest mniejsza niz 5 km.

¢) Jezeli wlasciwy organ wyda odpowiednie przepisy, loty VFR moga by¢ wykonywane w nocy pod warunkiem stoso-
wania si¢ do nastepujacych wymogéw:

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

2) o ile jest to mozliwe, operatorzy lotdw nawigzuja i utrzymuja dwukierunkows tacznos¢ radiowa na odpowiednim
kanale komunikacyjnym ATS;

3) stosowane sg warto$ci minimalne widzialno$ci VMC i odlegtosci od chmur okre$lone w tabeli S5-1, z nastgpujacymi
wyjatkami:

(i) putap chmur nie moze wynosi¢ mniej niz 450 m (1 500 ft);
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(ii) z wyjatkiem sytuacji okreslonych w lit. ¢) pkt 4, nie majg zastosowania przepisy dotyczace ograniczonej
widzialno$ci w locie, okreslone w tabeli S5-1 lit. a) i b);

(i) w klasach przestrzeni powietrznej B, C, D, E, F i G, na wysokosci réwnej lub mniejszej niz 900 m (3 000 ft)
nad $rednim poziomem morza (MSL) lub 300 m (1 000 ft) nad terenem, w zaleznosci od tego, ktéra z tych
wartoci jest wyzsza, pilot stale utrzymuje kontakt wzrokowy z ziemig;

(iv) w przypadku $miglowcéw w klasach przestrzeni powietrznej F i G, na wysokosci rownej lub mniejszej niz 900
m (3 000 ft) nad MSL lub 300 m (1 000 ft) nad terenem, w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest
wyzsza, widoczno$§¢ w locie powinna wynosi¢ co najmniej 3 km, pod warunkiem Ze pilot stale utrzymuje
kontakt wzrokowy z ziemig i taka predko$¢ manewrowa, ktéra umozliwia zauwazenie w pore innego ruchu
lub przeszkédd, aby unikngé kolizji; oraz

(v) dla terenéw gérskich whasciwy organ moze okresli¢ wyzsze wartodci minimalne widzialno$ci VMC i odleglosci
od chmur;

>

w szczegllnych przypadkach, takich jak loty medyczne, dzialania poszukiwawcze i ratunkowe oraz dzialania
gasnicze, zezwolenie dla $miglowcéw moze zosta¢ wydane przy wartoSciach minimalnych pulapu chmur, widzial-
nosci i odleglosci od chmur nizszych od okreslonych w pkt 3;

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

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

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

d) Z wyjatkiem sytuacji, w ktorej wlasciwy organ udzielil zezwolenia zgodnie z rozporzgdzeniem (WE) nr 730/2006, loty
VER nie mogg by¢ wykonywane:

1) powyzej FL 195;
2) z predkosciami okotodZwigkowymi lub naddZwieckowymi.

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

f) Z wyjatkiem sytuacji, gdy jest to konieczne ze wzgledu na start lub ladowanie lub gdy uzyskano zezwolenie wiasci-
wego organu, lot VFR nie jest wykonywany:

1) nad gesta zabudowa duzych miast, miasteczek, osiedli lub nad zgromadzeniem oséb na wolnym powietrzu na
wysokosci wzglednej mniejszej niz 300 m (1 000 ft) nad najwyzsza przeszkoda znajdujacg si¢ w promieniu 600
m od statku powietrznego;

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

) Jezeli w zezwoleniach kontroli ruchu lotniczego nie wskazano inaczej lub wlasciwy organ nie okreslit inaczej, loty VER
w przelotach poziomych wykonywanych powyzej 900 m (3 000 ft) nad ziemia lub woda, lub na wyzszym poziomie
okre$lonym przez wlaiciwy organ, s3 wykonywane na poziomie przelotu odpowiednim dla danej linii drogi zgodnie
z tabelg pozioméw przelotu zamieszczong w dodatku 3.

h) Loty VER s3 wykonywane zgodnie z przepisami sekgji 8:
1) gdy sa wykonywane w przestrzeniach powietrznych klasy B, C i D;
2) gdy stanowig cze$¢ ruchu lotniskowego na lotniskach kontrolowanych; lub
3) gdy sa wykonywane jako loty specjalne VFR.

i) Jezeli lot VFR jest wykonywany w obrebie lub do obszaréw wyznaczonych przez wlasciwy organ, lub wzdtuz tras
wyznaczonych przez ten organ, zgodnie z przepisami zawartymi w SERA.4001 lit. b) pkt 3 lub 4, utrzymywany jest
staly nastuch na wiasciwym kanale tacznosci fonicznej powietrze-ziemia i, gdy zachodzi taka potrzeba, jego pozycja
jest zglaszana organowi stuzb ruchu lotniczego zapewniajacemu stuzbe¢ informacji powietrznej.
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j) Statek powietrzny wykonujacy lot zgodnie z przepisami wykonywania lotu z widoczno$cia, ktdry zamierza przejsé do
lotu wykonywanego wedlug wskazan przyrzadow:

1) jezeli plan lotu zostal przedstawiony, podaje konieczne zmiany, jakie maja by¢ wprowadzone w jego biezgcym
planie lotu; lub

2) zgodnie z wymogiem zawartym w SERA.4001 lit. b) przedstawia plan lotu wlasciwemu organowi stuzb ruchu
lotniczego tak szybko, jak jest to mozliwe, aby otrzymaé zezwolenie przed rozpoczgciem lotu IFR w przestrzeni
powietrznej kontrolowanej.

SERA.5010 Loty specjalne VFR w strefach kontrolowanych

Wykonywanie lotéw specjalnych VFR w strefie kontrolowanej moze by¢ dozwolone pod warunkiem uzyskania zezwo-
lenia ATC. Z wyjatkiem sytuacji, w ktérych wlasciwy organ zezwoli na loty $miglowcoéw w przypadkach szczegélnych,
takich jak loty medyczne, dziatania poszukiwawcze i ratunkowe i dzialania ga$nicze, obowiazuja nastgpujace warunki
dodatkowe:

a) w przypadku pilota:
1) z dala od chmur i z widzialnoscig terenu;
2) widzialno$¢ w locie jest nie mniejsza niz 1 500 m, a w przypadku $miglowcéw — nie mniejsza niz 800 m;

3) z predkodcig przyrzadowa (IAS) 140 kts lub mniejsza, dajaca wystarczajaca mozliwo§¢ dostrzezenia pozostatego
ruchu i wszelkich przeszkéd w celu uniknigcia kolizji; oraz

b) w przypadku ATC:
1) wylacznie w ciagu dnia, chyba ze wlasciwy organ w zezwoleniu ustali inaczej;
2) widzialno§¢ przy ziemi jest nie mniejsza niz 1 500 m, a w przypadku $miglowcoéw — nie mniejsza niz 800 m;
3) pulap chmur jest nie nizszy niz 180 m (600 ft).

SERA.5015 Przepisy wykonywania lotéw wedlug wskazan przyrzadéw - przepisy dotyczace wszystkich loté6w

IFR

a) Wyposazenie statku powietrznego
Statek powietrzny powinien by¢ wyposazony w odpowiednie przyrzady oraz urzadzenia nawigacyjne wlasciwe dla
planowanej trasy przelotu oraz zgodnie z obowiazujacymi przepisami o dzialalnosci lotniczej.

b) Minimalne poziomy

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

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

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

o
-

Przejscie z lotu IFR do lotu VFR

1) Statek powietrzny zamierzajacy przej$¢ z lotu wykonywanego zgodnie z przepisami dla lotéw wykonywanych
wedlug wskazan przyrzadéw do lotu wykonywanego zgodnie z przepisami wykonywania lotu z widocznoscig
powiadamia odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego, Ze anuluje lot IFR oraz podaje zmiany, jakie nalezy
wprowadzi¢ do jego biezacego planu lotu.

2) Gdy statek powietrzny wykonuje lot zgodnie z przepisami dla lotéw wykonywanych wedlug wskazai przyrzadéw
w warunkach meteorologicznych dla lotu z widocznoscia lub napotka takie warunki, to nie anuluje swojego planu
lotu IFR, jezeli nie przewiduje i nie zamierza kontynuowaé lotu przez dluzszy okres w stabilnych warunkach
meteorologicznych dla lotu z widocznoscia.
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SERA.5020 Przepisy dotyczace wykonywania lotéw IFR w przestrzeni powietrznej kontrolowanej

a) Loty IFR w przestrzeni powietrznej kontrolowanej sa wykonywane zgodnie z przepisami zawartymi w sekgji 8.

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

SERA.5025 Przepisy dotyczace wykonywania lotéw IFR poza przestrzenig powietrzng kontrolowang
a) Poziomy przelotow

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

b) Lacznosé

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

O
ReS

Meldunki pozycyjne

Pilot dowddca statku powietrznego wykonujacego lot poza przestrzenig kontrolowang, od ktorego wiasciwy organ
wymaga utrzymywania nastuchu na odpowiednim kanale lacznosci fonicznej powietrze-ziemia i nawigzywania,
w razie potrzeby, dwukierunkowej facznosci z organem stuzb ruchu lotniczego zapewniajgcym stuzbe informacji
powietrznej, przekazuje meldunki pozycyjne w sposéb okreslony w SERA.8025 dla lotéw kontrolowanych.

SEKCJA 6
Klasyfikacja przestrzeni powietrznych
SERA.6001 Klasyfikacja przestrzeni powietrznych

Pafistwa czlonkowskie w zaleznosci od wlasnych potrzeb wyznaczaja przestrzen powietrzng zgodnie z nast¢pujaca
klasyfikacja przestrzeni powietrznych oraz dodatkiem 4:

a) Klasa A. Dozwolone sa wylacznie loty IFR. Wszystkie loty wykonywane sg z zapewnieniem stuzby kontroli ruchu
lotniczego i w separacji. W przypadku wszystkich lotéw wymagana jest ciagla lacznos$¢ foniczna powietrze-ziemia.
W przypadku wszystkich lotow obowiazuje zezwolenie ATC.

=

Klasa B. Dozwolone sa loty IFR i VFR. Wszystkie loty wykonywane sg z zapewnieniem stuzby kontroli ruchu
lotniczego i w separacji. W przypadku wszystkich lotéw wymagana jest ciagla acznos¢ foniczna powietrze-ziemia.
W przypadku wszystkich lotéw obowigzuje zezwolenie ATC.

¢) Klasa C. Dozwolone sg loty IFR i VFR. Wszystkie loty wykonywane sa z zapewnieniem stuzby kontroli ruchu
lotniczego, a loty IFR sa odseparowane od innych lotéw IFR i lotéw VFR. Loty VFR s3 odseparowane od lotow
IFR, a statki powietrzne je wykonujace otrzymuja na Zadanie informacje o ruchu dotyczace innych lotéw VEFR oraz
rady dla zapobiezenia kolizji. W przypadku wszystkich lotéw wymagana jest ciagla laczno$¢ foniczna powietrze-
ziemia. W przypadku lotéw VFR zastosowanie ma ograniczenie predkosci przyrzadowej (IAS) do 250 kts na wyso-
kosci bezwzglednej (AMSL) ponizej 3 050 m (10 000 ft), z wyjatkiem przypadkow, gdy wlasciwy organ zezwolil na
niestosowanie tego ograniczenia w odniesieniu do typow statkéw powietrznych, ktére nie moga utrzymac tej pred-
kosci ze wzgledow technicznych lub bezpieczenistwa. W przypadku wszystkich lotéw obowigzuje zezwolenie ATC.

&

Klasa D. Dozwolone sg loty IFR i VFR i dla wszystkich lotéw zapewnia si¢ stuzbe kontroli ruchu lotniczego. Loty IFR
sa odseparowane od innych lotéw IFR, a statki powietrzne wykonujace te loty otrzymujg na zadanie informacje
o ruchu dotyczace lotéw VFR oraz rady dla zapobiezenia kolizji. Statki powietrzne wykonujace loty VER otrzymuja na
zadanie informacje o ruchu dotyczace wszystkich innych lotéw oraz rady dla zapobiezenia kolizji. W przypadku
wszystkich lotéw wymagana jest ciagla taczno$¢ foniczna powietrze-ziemia, a w przypadku wszystkich lotéw na
wysokos$ci bezwzglednej (AMSL) ponizej 3 050 m (10 000 ft) zastosowanie ma ograniczenie predkosci przyrzadowej
(IAS) do 250 kts, z wyjatkiem przypadkéw, gdy wiasciwy organ zezwolil na niestosowanie tego ograniczenia
w odniesieniu do typéw statkéw powietrznych, ktére nie moga utrzymaé tej predkosci ze wzgledéw technicznych
lub bezpieczenstwa. W przypadku wszystkich lotéw obowiazuje zezwolenie ATC.
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e)

Klasa E. Dozwolone sg loty IFR i VFR. Loty IFR wykonywane sa z zapewnieniem stuzby kontroli ruchu lotniczego i sa
odseparowane od innych lotéw IFR. O ile jest to mozliwe, w przypadku wszystkich lotéw zapewnia si¢ informacje
o ruchu. W przypadku lotéw IFR wymagana jest ciagla tacznos¢ foniczna powietrze-ziemia. W przypadku wszystkich
lotéw na wysokosci bezwzglednej (AMSL) ponizej 3 050 m (10 000 ft) zastosowanie ma ograniczenie predkosci
przyrzadowej (IAS) do 250 kts, z wyjatkiem przypadkow, gdy wlasciwy organ zezwolil na niestosowanie tego
ograniczenia w odniesieniu do typéw statkéw powietrznych, ktére nie moga utrzymac tej predkosci ze wzgledéw
technicznych lub bezpieczeristwa. W przypadku wszystkich lotéw IFR obowigzuje zezwolenie ATC. Klasy E nie stosuje
si¢ w odniesieniu do przestrzeni kontrolowanych.

Klasa F. Dozwolone sg loty IFR i VFR. Wszystkim uczestniczacym statkom powietrznym wykonujacym loty IFR
zapewnia si¢ stuzbe doradczg ruchu lotniczego, a w przypadku wszystkich lotéw na Zadanie zapewnia si¢ stuzbe
informacji powietrznej. W przypadku lotéw IFR korzystajacych ze stuzby doradczej wymagana jest ciggla lacznosé
foniczna powietrze-ziemia, a wszystkie statki powietrzne wykonujace loty IFR winny mie¢ mozliwo$¢ nawigzania
facznosci fonicznej powietrze-ziemia. W przypadku wszystkich lotéw na wysokosci bezwzglednej (AMSL) ponizej
3050 m (10 000 ft) zastosowanie ma ograniczenie predkosci przyrzadowej (IAS) do 250 kts, z wyjatkiem przypad-
kow, gdy whasciwy organ zezwolil na niestosowanie tego ograniczenia w odniesieniu do typow statkéw powietrznych,
ktore nie moga utrzymac tej predkosci ze wzgledéw technicznych lub bezpieczenstwa. Nie jest wymagane zezwolenie
ATC.

Klasa G. Dozwolone sg loty IFR i VFR i w ich przypadku na Zadanie zapewnia si¢ stuzb¢ informacji powietrznej.
Wszystkie statki powietrzne wykonujace loty IFR winny mie¢ mozliwo$¢ nawiazania lacznosci fonicznej powietrze-
ziemia. W przypadku wszystkich lotéw na wysokosci bezwzglednej (AMSL) ponizej 3 050 m (10 000 ft) zastosowanie
ma ograniczenie predkosci przyrzadowej (IAS) do 250 kts, z wyjatkiem przypadkéw, gdy wiasciwy organ zezwolit na
niestosowanie tego ograniczenia w odniesieniu do typow statkéw powietrznych, ktére nie moga utrzymac tej pred-
kosci ze wzgledéw technicznych lub bezpieczenistwa. Nie jest wymagane zezwolenie ATC.

Stosowanie klasy F uwaza si¢ za $rodek tymczasowy do momentu, w ktérym bedzie mozliwe jej zastapienie alter-
natywng klasyfikacja.

SERA.6005 Wymogi dotyczace facznosci i transponderéw SSR

a)

b)

9

Strefa obowigzkowej lacznosci radiowej (RMZ)

1) Statki powietrzne wykonujace loty VER w czgciach przestrzeni powietrznej klasy E, F lub G i loty IFR w czg$ciach
przestrzeni powietrznej klasy F lub G wyznaczonych przez wlasciwy organ jako strefa obowigzkowej facznosci
radiowej (RMZ) utrzymuja ciagly nastuch tacznosci fonicznej powietrze-ziemia oraz w razie koniecznosci nawiazuja
dwukierunkowa laczno$¢ na odpowiednim kanale lacznosci, chyba ze alternatywne przepisy okre$lone przez
instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej dla tej konkretnej przestrzeni powietrznej stanowia inaczej.

2) Przed wejsciem w strefe obowigzkowej facznosci radiowej piloci dokonujg na stosownym kanale lacznosci zglo-
szenia poczatkowego ze wskazaniem wywolywanej stacji, znaku wywolawczego, typu statku powietrznego, pozydji,
poziomu, celéw lotu oraz innych informacji okreslonych przez whasciwy organ.

Strefa obowigzkowego uzywania transpondera (TMZ)

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

Informacje o przestrzeniach powietrznych wyznaczonych jako strefy obowiazkowej lacznosci radiowej lub strefy
obowiazkowego uzywania transpondera s3 odpowiednio oglaszane w zbiorach informacji lotniczych.

SEKCJA 7
Stuzby ruchu lotniczego

SERA.7001. Przepisy ogdlne — Cele stuzb ruchu lotniczego

Cele stuzb ruchu lotniczego to:

a)
b)
9
d)

e)

zapobieganie kolizji statkéw powietrznych;

zapobieganie kolizji statkéw powietrznych na polu manewrowym z przeszkodami na tym polu;
usprawnianie i utrzymywanie uporzadkowanego przeplywu ruchu lotniczego;

zapewnianie porad i informacji potrzebnych do bezpiecznego i efektywnego wykonywania lotéw;

zawiadamianie odpowiednich organizacji o statkach powietrznych potrzebujacych pomocy w zakresie poszukiwania
i ratownictwa oraz wspéldzialanie z tymi organizacjami w razie potrzeby.
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SERA.7005 Koordynacja miedzy uzytkownikiem statku powietrznego a stuzbami ruchu lotniczego

a) Wykonujac swoje zadania, organy stuzb ruchu lotniczego nalezycie uwzgledniaja potrzeby uzytkownikéw statkow
powietrznych wynikajace z ich obowiazkéw okreslonych we wlasciwych przepisach Unii Europejskiej dotyczacych
operacji powietrznych i jezeli uzytkownicy statkéw powietrznych tego zazadaja, udostepniajg im lub wskazanym przez
nich przedstawicielom wszelkie informacje umozliwiajace im lub wskazanym przez nich przedstawicielom wywiazanie
si¢ z tych obowiazkow.

b) O ile jest to mozliwe, depesze odebrane przez organy stuzb ruchu lotniczego (z meldunkami pozycyjnymi wiacznie)
i dotyczace operagji statku powietrznego, ktoremu jego uzytkownik zapewnia stuzbe kontroli operacyjnej, sa natych-
miast, na pro$be uzytkownika, udostgpniane temu uzytkownikowi lub upowaznionemu przez niego przedstawicielowi
zgodnie z lokalnie ustalonymi procedurami.

SEKCJA 8
Stuzba kontroli ruchu lotniczego
SERA.8001 Stosowanie

Stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana:

a) wszystkim lotom IFR w przestrzeni powietrznej klas A, B, C, D i E;
b) wszystkim lotom VFR w przestrzeni powietrznej klas B, C i D;

¢) wszystkim lotom specjalnym VFR;

d) calemu ruchowi lotniskowemu na lotniskach kontrolowanych.

SERA.8005 Zakres dzialania stuzby kontroli ruchu lotniczego

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

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

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

3) wydaje zezwolenia oraz udziela informacji w celu zapobiegania kolizjom statkéw powietrznych znajdujacych sig
pod jego kontrolg oraz w celu usprawnienia i utrzymania uporzadkowanego przeplywu ruchu lotniczego;

4) koordynuje wedtug potrzeby zezwolenia z innymi organami:

(i) jezeli w przeciwnym razie statek powietrzny mdglby spowodowaé sytuacje konfliktowa z innym ruchem
bedacym pod kontrolg tych organéw;

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

=

Zezwolenia wydawane przez organy kontroli ruchu lotniczego zapewniaja separacje:
1) miedzy wszystkimi lotami w przestrzeni powietrznej klas A i B;

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

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

4) migdzy lotami IFR a lotami specjalnymi VFR;

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

z takim wyjatkiem, Ze na zadanie pilota statku powietrznego i po uzgodnieniu z pilotem innego statku powietrznego
— jezeli jest to zgodne z ustaleniami wlaSciwego organu w przypadkach wymienionych w lit. b) powyzej w klasach
przestrzeni powietrznej D i E — zezwolenie dla lotu moze zosta¢ wydane pod warunkiem zachowania wlasnej separacji
w odniesieniu do okreslonej czgsci danego lotu na wysokosci ponizej 3 050 m (10 000 ft) podczas wznoszenia lub
znizania, wykonywanego w ciaggu dnia w warunkach meteorologicznych dla lotéw z widocznoscia.
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o) Z wyjatkiem przypadkéw, w ktérych mozna zastosowaé redukcje miniméw separacji w sasiedztwie lotnisk, separacja
jest zapewniana przez organ kontroli ruchu lotniczego przez zastosowanie przynajmniej jednego z nastepujacych
rodzajéw separacji:

1) separacji pionowej uzyskiwanej przez przydzielenie réznych pozioméw wybranych z tabeli pozioméw przelotu
podanych w dodatku 3 do zalgcznika do niniejszego rozporzadzenia, z tym wyjatkiem, ze okreslona w tej tabeli
wspolzalezno$¢ okreslanych pozioméw i linii drogi nie ma zastosowania, jezeli podano inaczej w odpowiednim
zbiorze informacji lotniczych lub w zezwoleniach kontroli ruchu lotniczego. Minimum separacji pionowej wynosi
nominalnie 300 m (1 000 ft) do poziomu FL 410 wlgcznie oraz nominalnie 600 m (2 000 ft) powyzej tego
poziomu;

N
—

separacji poziomej uzyskiwanej przez zapewnienie:

(i) separacji podluznej polegajacej na zachowaniu odstgpu wyrazonego za pomocg czasu lub odleglosci migedzy
statkami powietrznymi na tej samej linii drogi badZ na krzyzujacych si¢ lub przeciwnych liniach drogi; lub

(i) separacji bocznej polegajacej na utrzymaniu statkéw powietrznych na réznych trasach lub w réznych obszarach
geograficznych.

SERA.8010 Minima separacji

a) Wybdr miniméw separacji do stosowania w okreslonej czesci przestrzeni powietrznej jest dokonywany przez insty-
tucje zapewniajacg stuzby zeglugi powietrznej (ANSP) odpowiedzialng za zapewnienie stuzb ruchu lotniczego i zatwier-
dzany przez whasciwy organ.

b) W przypadku ruchu, ktéry bedzie przechodzi¢ z jednej sasiadujacej przestrzeni powietrznej do drugiej, oraz tras
przebiegajacych w takiej odleglosci od wspdlnej granicy sasiadujacych przestrzeni powietrznych, ktéra jest mniejsza
niz minima separacji stosowane w danych okolicznosciach, wybér miniméw separacji jest dokonywany po konsultacji
miedzy instytucjami zapewniajacymi stuzby zeglugi powietrznej (ANSP) odpowiedzialnymi za zapewnienie stuzb ruchu
lotniczego w sasiadujacych przestrzeniach powietrznych.

¢) O szczegdtach wybranych miniméw separacji oraz o obszarach ich stosowania powiadamia si¢:
1) zainteresowane organy stuzb ruchu lotniczego; oraz

2) pilotéw i uzytkownikow statkéw powietrznych za pomoca zbioru informacji lotniczych, jezeli separacja oparta jest
na wykorzystywaniu przez statki powietrzne okre§lonych pomocy nawigacyjnych lub technik nawigacyjnych.

SERA.8015 Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego

a) Wydawanie zezwolert kontroli ruchu lotniczego opiera si¢ wylacznie na wymogach dotyczacych zapewniania stuzby
kontroli ruchu lotniczego.

b) Dzialania wymagajace zezwolenia

1) Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego jest otrzymywane przed rozpoczeciem lotu kontrolowanego lub czgsci lotu
wykonywanej jako lot kontrolowany. O zezwolenie wnioskuje si¢, przedstawiajgc plan lotu organowi kontroli
ruchu lotniczego.

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

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

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

5) Statek powietrzny na lotnisku kontrolowanym nie koluje na polu manewrowym bez zezwolenia organu kontroli
lotniska i stosuje si¢ do wszystkich wydawanych przez ten organ instrukeji.

¢) Zezwolenia dla lotu z predkoscig okotodzwigkowa

1) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego odnoszace si¢ do fazy rozpedzania statku powietrznego do predkosci
okolodzwigkowej sa wazne co najmniej do kofica tej fazy.
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2) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego odnoszace si¢ do fazy redukcji predkosci i znizania statku powietrznego
z wlasciwej dla przelotu naddzwigkowego do lotu poddzwickowego zapewniajg nieprzerwane znizanie podczas
calej tej fazy.

&

Tre$é zezwolenia

Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego zawiera:

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

3) tras¢ lotu;

4) poziom(-y) lotu dla calej trasy lub jej czesci i zmiany poziomow, jezeli sa konieczne;

5) wszelkie niezbedne instrukcje lub informacje dotyczace innych zagadnien, takich jak manewry podejscia lub
odlotu, 1acznos¢ oraz czas wygasniecia zezwolenia.

e) Potwierdzenie przez powtérzenie zezwolen i informacji dotyczacych bezpieczeistwa

1) Zatoga lotnicza potwierdza przez powtdrzenie kontrolerowi ruchu lotniczego te czgéci zezwolen i instrukeji ATC
otrzymanych droga foniczng, ktére dotycza zapewnienia bezpieczeristwa lotow. Ponizsze pozycje sa zawsze
potwierdzane przez powtdrzenie:

(i) zezwolenia ATC na lot;

(i) zezwolenia i instrukcje na zajecie drogi startowej, ladowanie, start, oczekiwanie przed droga startows, prze-
ciecie, kolowanie i zawracanie na drodze startowej; oraz

(i) droga startowa w uzyciu, nastawy wysokoSciomierza, kody SSR, nowo przydzielone kanaly lacznosci,
instrukcje dotyczace poziomu, kursu i predkosci; oraz

(iv) przekazywane przez kontrolera lub zawarte w rozglaszanych komunikatach ATIS poziomy przejsciowe.

2) Inne zezwolenia lub instrukcje, w tym zezwolenia warunkowe i instrukcje dotyczace kolowania, s powtarzane lub
potwierdzane w sposob niepozostawiajacy watpliwosci, ze zostaly zrozumiane i zostana zastosowane.

3) Kontroler weryfikuje powt6rzenia, aby upewnic sig, ze zezwolenie lub instrukcja zostaly potwierdzone prawidtowo
przez zaloge lotniczg, i podejmuje niezwlocznie dzialania celem wyeliminowania jakichkolwiek rozbieznosci
stwierdzonych przy powtdrzeniu.

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

f) Koordynacja zezwoleni

1) Zezwolenie kontroli ruchu jest koordynowane miedzy organami kontroli ruchu lotniczego tak, aby dotyczylo calej
trasy statku powietrznego lub jej okreslonej czgsci, jak podano w pkt 2-6.

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

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

(i) jezeli istnieje wystarczajaca pewno$¢, ze miedzy organami, ktore beda kolejno przyjmowaly kontrole nad
statkiem, zostanie uprzednio dokonana koordynacja.

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



13.10.2012 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

L 281/29

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

(i) Podczas uzyskiwania zezwolenia z wyprzedzeniem statek powietrzny utrzymuje niezbedna dwukierunkows
taczno$¢ z organem kontroli ruchu lotniczego, pod ktérego kontrolg aktualnie si¢ znajduje.

(i) Zezwolenie wydane jako zezwolenie z wyprzedzeniem jest dla pilota latwe do zidentyfikowania.

(iti) Jezeli zezwolen tych nie skoordynowano, zezwolenia z wyprzedzeniem nie wplywajg na pierwotny profil lotu
statku powietrznego w jakiejkolwick przestrzeni powietrznej, z wyjatkiem przestrzeni powietrznej podlegajacej
organowi kontroli ruchu lotniczego, ktéry odpowiada za wydanie zezwolenia z wyprzedzeniem.

5) Jezeli statek powietrzny zamierza odlecie¢ z lotniska znajdujacego si¢ w obszarze kontrolowanym i wejs¢ do
innego obszaru kontrolowanego w ciggu trzydziestu minut lub w przedziale czasu uzgodnionym miedzy zainte-
resowanymi o$rodkami kontroli obszaru, przed udzieleniem zezwolenia na odlot dokonuje si¢ koordynacji
z kolejnym o$rodkiem kontroli obszaru.

6) Jezeli statek powietrzny zamierza opusci¢ obszar kontrolowany w celu wykonywania lotu poza ta przestrzenig
powietrzng kontrolowang, a nastgpnie ponownie wejs¢ do tego samego lub innego obszaru kontrolowanego, to
moze by¢ udzielone zezwolenie na przelot od miejsca odlotu do lotniska pierwszego zamierzonego lagdowania.
Zezwolenie takie lub zmiany tego zezwolenia odnoszg si¢ tylko do czesci lotu wykonywanych w przestrzeni
powietrznej kontrolowanej.

SERA.8020 Stosowanie si¢ do planu lotu

a) Z wyjatkiem przypadkéw oméwionych w lit. b) i d) pilot dowddca statku powietrznego stosuje si¢ do biezacego planu
lotu lub do odpowiedniej cz¢sci planu przedstawionego dla lotu kontrolowanego, chyba ze wnioskowal o zmiang
i otrzymal zezwolenie odpowiedniego organu kontroli ruchu lotniczego lub zaistniata sytuacja awaryjna wymagajaca
natychmiastowego podjecia przez dowddce statku powietrznego odpowiedniego dzialania. W tym ostatnim przy-
padku, gdy tylko jest to mozliwe, po zakoficzeniu dziatania w sytuacji awaryjnej odpowiedni organ stuzb ruchu
lotniczego jest powiadamiany o podjetym dziataniu i o tym, ze jego podjecie nastapito w sytuacji awaryjnej.

1) Jezeli pilot dowddca statku powietrznego wykonujacego lot kontrolowany nie otrzymat innego polecenia wiasci-
wego organu lub wskazéwek odpowiedniego organu kontroli ruchu lotniczego, podejmuje w miare mozliwosci
nastepujace dzialania:

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

(ii) gdy znajduje si¢ na jakiejkolwiek inne trasie — wykonuje lot bezposrednio miedzy urzadzeniami nawigacyjnymi
lub punktami okreslajacymi te trase.

2) Jezeli pilot dowddca statku powietrznego wykonujacego lot wzdluz odcinka trasy ATS okreslonego za pomocg
ogolnokierunkowych radiolatarii bardzo wysokiej czestotliwosci nie otrzymatl innego polecenia wlasciwego organu
lub wskazéwek odpowiedniego organu kontroli ruchu lotniczego, przechodzi na wykorzystanie jako zasadniczej
pomocy nawigacyjnej z urzadzenia znajdujacego si¢ za statkiem powietrznym na urzadzenie znajdujace si¢ przed
nim - w punkcie zmiany namiaru, jezeli zostal wyznaczony, lub mozliwie najblizej tego punktu.

3) O odstepstwie od wymogéw okreslonych w pkt 2 powiadamiany jest odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego.

b) Niezamierzone zmiany. Gdy pilot dowddca statku powietrznego wykonujacego lot kontrolowany nieumyslnie odstapi od
biezacego planu lotu, podejmuje nastgpujace dzialania:

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

2) w przypadku odchylenia od rzeczywistej predkosci powietrznej: jezeli przecigtna rzeczywista predkos$¢ powietrzna
na poziomie przelotu migdzy punktami meldowania rézni si¢ lub przewiduje si¢, Ze bedzie si¢ rézni¢ w granicach
plus lub minus 5 % od rzeczywistej predkosci powietrznej podanej w planie lotu, powiadamia o tym odpowiedni
organ stuzb ruchu lotniczego;

o
=

w przypadku zmiany przewidywanego czasu: jezeli przewiduje sig, Ze czas przelotu nad nastgpnym obowigzkowym
punktem meldowania, granicg rejonu informacji powietrznej lub lotniskiem docelowym, w zaleznosci od tego,
ktéry z powyzszych punktéw bedzie pierwszy, rézni si¢ o wigcej niz 3 minuty od czasu, ktdry zostal podany
stuzbom ruchu lotniczego, lub rdézni si¢ o odstep czasu okre§lony przez whasciwy organ lub na podstawie
porozumieni ICAO dotyczacych regionalnej zeglugi powietrznej, niezwlocznie podaje odpowiedniemu organowi
stuzb ruchu lotniczego poprawiony przewidywany czas.
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4) Ponadto w sytuacji, gdy zostat zawarty kontrakt ADS-C, organ stuzb ruchu lotniczego jest automatycznie powia-
damiany za pomocg lacza transmisji danych o zmianach wykraczajacych poza wartosci progowe okreslone w poro-
zumieniu dotyczacym przesylania nieregularnych meldunkéw ADS.

o
Re

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

1) zmiana poziomu przelotu: znak rozpoznawczy statku powietrznego; zadany nowy poziom przelotu i predkosé
przelotowa na tym poziomie, poprawiony przewidywany czas przelotu nad granicami nastgpnych rejonéw infor-
macji powietrznej (o ile ma zastosowanie);

2) zmiana trasy:

(i) niezmienione miejsce docelowe: znak rozpoznawczy statku powietrznego; przepisy wykonywania lotu; opis nowej
trasy lotu wraz z odpowiednimi danymi planu lotu, poczawszy od podania pozycji, znad ktérej ma nastapi¢
wnioskowana zmiana trasy; poprawiony przewidywany czas; inne odpowiednie informacje;

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

&

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

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

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

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

4) zglaszany jest wniosek o zezwolenie na wykonanie lotu zgodnie z przepisami wykonywania lotéw wedlug wskazan
przyrzadow.

SERA.8025 Meldunki pozycyjne

a) Pilot dowddca statku powietrznego wykonujgcego lot kontrolowany podaje odpowiedniemu organowi stuzb ruchu
lotniczego, mozliwie jak najwcze$niej, czas i poziom mini¢cia kazdego kolejnego wyznaczonego obowigzkowego
punktu meldowania wraz z innymi wymaganymi informacjami, chyba ze zostal zwolniony z tego obowiazku
przez whasciwy organ lub przez odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego zgodnie z warunkami podanymi przez
wlasciwy organ. Podobne meldunki pozycyjne sa podawane w odniesieniu do dodatkowych punktéw, jezeli wymaga
tego odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego. Jezeli punkty meldowania nie zostaly wyznaczone, meldunki pozy-
cyjne s skladane z czgstotliwoscig ustalong przez wlasciwy organ lub okreslong przez odpowiedni organ stuzb ruchu
lotniczego.

1) Statki powietrzne wykonujace loty kontrolowane i przekazujace informacje o pozycji odpowiedniemu organowi
stuzb ruchu lotniczego za pomocg tacza transmisji danych skfadajg foniczne meldunki pozycyjne tylko na zadanie.

SERA.8030 Zakonczenie kontroli

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

SERA.8035 Lacznosé

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

1) Wymdg utrzymywania przez statek powietrzny nastuchu na czestotliwosci tacznosci fonicznej powietrze-ziemia
pozostaje w mocy réwniez po ustanowieniu fgcznoéci po laczu transmisji danych (CPDLC).
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b) Panistwa czlonkowskie stosuja si¢ do odpowiednich przepiséw dotyczacych awarii systemu lacznosci przyjetych
zgodnie z konwencjg chicagowsks. Komisja przedstawi projekt wspdlnych procedur europejskich najpdzniej do
dnia 31 grudnia 2015 r., w celu wdrozenia wymienionych przepiséw ICAO do prawa Unii.

SEKCJA 9
Stuzba informacji powietrznej
SERA.9001 Stosowanie

a) Odpowiednie organy stuzb ruchu lotniczego zapewniaja stuzbe informacji powietrznej wszystkim statkom powietrz-
nym, ktdrych te informacje moga dotyczy¢, oraz:

1) ktérym zapewniona jest stuzba kontroli ruchu lotniczego; lub

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

b) Korzystanie ze stuzby informacji powietrznej nie zwalnia pilota dowddcy statku powietrznego z zadnej odpowiedzial-
nosci i do niego nalezy ostateczna decyzja co do proponowanej zmiany planu lotu.

¢) Jezeli organy stuzb ruchu lotniczego zapewniaja jednocze$nie stuzbe informacji powietrznej oraz stuzbe kontroli ruchu
lotniczego, zapewnienie stuzby kontroli ruchu lotniczego ma pierwszenstwo przed stuzba informacji powietrznej
w kazdym przypadku, w ktérym wymaga tego zapewnienie stuzby kontroli ruchu lotniczego.

SERA.9005 Zakres stuzby informacji powietrznej

a) Stuzba informacji powietrznej zapewnia nastepujace informacje:

1) informacje SIGMET i AIRMET;

2) informacje dotyczace przederupcyjnej aktywnosci wulkanicznej, erupcji wulkanicznej i chmur popiotéw wulkanicz-
nych;

3) informacje dotyczace przedostania si¢ do atmosfery materialéw radioaktywnych lub toksycznych chemikaliow;

4) informacje o zmianach dotyczacych dostgpnosci stuzby radionawigacji;

5) informacje o zmianach stanu lotnisk i ich urzadzen wraz z informacjg o stanie pdl ruchu naziemnego, gdy s one
pokryte $niegiem, lodem lub znaczng warstwg wody;

6) informacje o balonach wolnych bezzatogowych;

oraz inne informacje moggce mie¢ wplyw na bezpieczefistwo.

o
=

Shuzba informacji powietrznej zapewniana statkom powietrznym, poza informacjami wymienionymi w lit. a), obej-
muje dostarczanie rowniez informacji dotyczacych:

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

2) niebezpieczefistwa kolizji statkéw powietrznych wykonujacych loty w przestrzeniach powietrznych klas C, D, E, F i
G

3) w przypadku lotéw nad obszarami wodnymi, w miar¢ mozliwosci i gdy pilot tego zazada — wszelkich dostgpnych
informagji, takich jak: radiowy znak wywolawczy, pozycja, rzeczywista linia drogi, predko$¢ itd. statkéw wodnych
znajdujacych si¢ w danym obszarze.

Stuzba informacji powietrznej zapewniana lotom VFR, poza informacjami wymienionymi w lit. a), obejmuje rowniez
dostarczanie dostgpnych informacji dotyczacych ruchu i warunkéw pogodowych wzdtuz trasy lotu, gdy moglyby one
uniemozliwi¢ kontynuowanie lotu zgodnie z przepisami wykonywania lotu z widocznoscig.

e}
-
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SERA.9010 Stuzba automatycznej informacji lotniskowe;j (ATIS)
a) Stosowanie komunikatow ATIS w bezposrednim przekazie zapytan i odpowiedzi

1) Na zadanie pilota odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego przekazuje odpowiedni(-e) komunikat(-y) ATIS.
2) Jesli dostarczane sa komunikaty foniczne ATIS lub D-ATIS, wowczas:

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

(i) odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego podaje statkom powietrznym aktualne dane do nastawienia wysoko-
$ciomierza, odpowiadajac na potwierdzenie otrzymania komunikatu ATIS, lub w przypadku przylatujacych
statkéw powietrznych czyni to w innym czasie ustalonym przez wilasciwy organ.

3) Informacji zawartej w biezacym komunikacie ATIS, ktérego odbiér zostal potwierdzony przez zainteresowany
statek powietrzny, nie nalezy wiaczaé do bezposredniego przekazu skierowanego do statku powietrznego, z wyjat-
kiem informacji dotyczacej nastawienia wysokoSciomierza przekazanej zgodnie z pkt 2.

4) Jezeli statek powietrzny potwierdzi odbiér nieaktualnej informacji ATIS, wéwczas elementy informacji wymagajace
uaktualnienia niezwlocznie przekazuje si¢ statkowi powietrznemu.

b) ATIS dla przylatujacych i odlatujacych statkéw powietrznych

W komunikatach ATIS zawierajacych informacje dla przylotéw i odlotéw podawane sa nastgpujace elementy infor-
macji w wymienionej kolejnosci:

1) nazwa lotniska;

2) wskaznik przylotu lub odlotu;

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

4) oznacznik;

5) w stosownych przypadkach — czas obserwacji;

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

7) droga(-i) startowa(-¢) w uzyciu; status systemu hamowania stanowigcy ewentualne niebezpieczefistwo;
8) istotne warunki na powierzchni drogi startowej oraz w stosownych przypadkach warunki hamowania;
9) w stosownych przypadkach — czas oczekiwania;
10) poziom przejsciowy, jezeli ma zastosowanie;
11) inne znaczgce informacje operacyjne;

12) predko$é i kierunek wiatru przyziemnego, facznie z istotnymi zmianami, a gdy czujniki wiatromierzy sa dostgpne
na okreslonych odcinkach drogi startowej (drég startowych) w uzyciu, wskazanie drogi startowej i jej odcinka,
ktérego informacja dotyczy, jedli jest to wymagane przez uzytkownikéw statkéw powietrznych;

13) widzialno§¢ i gdy ma to zastosowanie — RVR (');

(") Elementy te sa zastepowane okresleniem ,CAVOK”, gdy podczas obserwacji jednoczesnie wystepuja nastgpujace warunki: a) widzialnosé
co najmniej 10 km i nie zgloszono jej wartoéci najnizszej; b) brak chmury o znaczeniu operacyjnym; oraz c) brak warunkéw
pogodowych majacych znaczenie dla Zeglugi powietrznej.
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14) aktualna pogoda (1);

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

16) temperatura powietrza;
17) temperatura punktu rosy;
18) nastawy wysokoSciomierza(-y);

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

20) prognoza dla ladowania typu trend, gdy jest dostepna; oraz
21) szczegolne instrukcje ATIS.

ATIS dla przylatujacych statkéw powietrznych

e}
-

W komunikatach ATIS zawierajacych tylko informacje dla przylatujacych statkow powietrznych podawane sg naste-
pujace elementy informacji w wymienionej kolejnosci:

1) nazwa lotniska;

2) wskaznik przylotu;

3) rodzaj kontraktu, jezeli nadawanie jest prowadzone za pomocg D-ATIS;

4) oznacznik;

5) w stosownych przypadkach — czas obserwacji;

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

7) gléwna(-¢) droga(-i) ladowania; status systemu hamowania stanowigcy ewentualne niebezpieczefistwo;
8) istotne warunki na powierzchni drogi startowej oraz w stosownych przypadkach warunki hamowania;
9) w stosownych przypadkach — czas oczekiwania;

10) poziom przejSciowy, jezeli ma zastosowanie;

11) inne znaczgce informacje operacyjne;

12) predkosc i kierunek wiatru przyziemnego, tacznie z istotnymi zmianami, a gdy czujniki wiatromierzy sa dostgpne
na okre$lonych odcinkach drogi startowej (drég startowych) w uzyciu, wskazanie drogi startowej i jej odcinka,
ktérego informacja dotyczy, jedli jest to wymagane przez uzytkownikéw statkéw powietrznych;

13) widzialno§¢ i gdy ma to zastosowanie — RVR (1);
14) aktualna pogoda (1);

15) zachmurzenie ponizej 1 500 m (5 000 ft) lub ponizej najwyzszej minimalnej bezwzglednej wysokosci sektorowej,
w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest wigksza; cumulonimbus; jezeli niebo nie jest widoczne —
widzialno$¢ pionowa, gdy jest dostepna (');

16) temperatura powietrza;

Elementy te sg zastgpowane okresleniem ,CAVOK”, gdy podczas obserwacji jednocze$nie wystepuja nastepujace warunki: a) widzialno§é
co najmniej 10 km i nie zgloszono jej warto$ci najnizszej; b) brak chmury o znaczeniu operacyjnym; oraz c) brak warunkow
pogodowych majacych znaczenie dla zeglugi powietrznej.
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17) temperatura punktu rosy;
18) nastawy wysokoSciomierza(-y);

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

20) prognoza dla ladowania typu trend, gdy jest dostepna; oraz
21) szczegdlne instrukcje ATIS.

d) ATIS dla odlatujgcych statkéw powietrznych

W komunikatach ATIS zawierajacych tylko informacje dla odlatujacych statkéw powietrznych podawane sa nastgpu-
jace elementy informacji w wymienionej kolejnosci:

1) nazwa lotniska;

2) wskaznik odlotu;

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

4) oznacznik;

5) w stosownych przypadkach — czas obserwacji;

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

7) istotne warunki na powierzchni drogi startowej (drég startowych) w uzyciu do startu i w stosownych przypad-
kach warunki hamowania;

8) w stosownych przypadkach — opdZnienie odlotu;
9) poziom przejiciowy, jezeli ma zastosowanie;
10) inne znaczgce informacje operacyjne;

11) predkos¢ i kierunek wiatru przyziemnego, tacznie z istotnymi zmianami, a gdy czujniki wiatromierzy sa dostgpne
na okreslonych odcinkach drogi startowej (drog startowych) w uzyciu, wskazanie drogi startowej i jej odcinka,
ktérego informacja dotyczy, jeli jest to wymagane przez uzytkownikéw statkéw powietrznych;

12) widzialno$¢ i gdy ma to zastosowanie — RVR (1);
13) aktualna pogoda (1);

14) zachmurzenie ponizej 1 500 m (5 000 ft) lub ponizej najwyzszej minimalnej bezwzglednej wysokosci sektorowej,
w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest wigksza; cumulonimbus; jezeli niebo nie jest widoczne —
widzialno$¢ pionowa, gdy jest dostepna (1);

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

18) dostepne informacje o istotnych zjawiskach meteorologicznych w sektorze wznoszenia, z uskokiem wiatru
wlacznie;

19) prognoza dla ladowania typu trend, gdy jest dostepna; oraz
20) szczegdlne instrukcje ATIS.

Elementy te s zastgpowane okresleniem ,CAVOK”, gdy podczas obserwacji jednocze$nie wystepuja nastepujace warunki: a) widzialnosé
co najmniej 10 km i nie zgloszono jej wartoéci najnizszej; b) brak chmury o znaczeniu operacyjnym; oraz c) brak warunkéw
pogodowych majacych znaczenie dla Zeglugi powietrznej.
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SEKCJA 10
Stuzba alarmowa
SERA.10001 Stosowanie

a) Organy stuzb ruchu lotniczego zapewniaja stuzbe alarmowa:
1) wszystkim statkom powietrznym, ktérym zapewniona jest stuzba kontroli ruchu lotniczego;

2) w miarg mozliwosci wszystkim innym statkom powietrznym, ktére ztozyly plan lotu lub o ktérych organy stuzb
ruchu lotniczego zostaly w inny sposéb zawiadomione; oraz

3) statkom powietrznym, o ktérych wiadomo lub przypuszcza sig, ze sa przedmiotem aktu bezprawnej ingerencji.

SERA.10005 Informacje udzielane statkom powietrznym znajdujacym si¢ w sgsiedztwie statku powietrznego
W sytuacji awaryjnej

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

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

SEKCJA 11
Ingerencja, sytuacje awaryjne i przechwytywanie
SERA.11001 Bezprawna ingerencja

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

o
=

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

SERA.11005 Stuzba zapewniana statkom powietrznym w sytuacjach awaryjnych

a) W przypadku, w ktérym wiadomo lub sadzi si¢, ze statek powietrzny znajduje si¢ w sytuacji awaryjnej, w tym ze stal
si¢ przedmiotem bezprawnej ingerencji, organy stuzb ruchu lotniczego poswigcaja mu jak najwicksza uwage, udzielaja
mu jak najwigkszej pomocy i daja mu pierwszefistwo przed innymi statkami powietrznymi w takim stopniu, w jakim
konieczno$¢ taka wynika z okolicznoci.

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

¢) Jezeli statek powietrzny jest przedmiotem faktycznej lub podejrzewanej bezprawnej ingerencji, organy stuzb ruchu
lotniczego zgodnie z lokalnie ustalonymi procedurami bezzwlocznie informuja odpowiedni organ wyznaczony przez
pafnstwo oraz wymieniaja niezbedne informacje z uzytkownikiem statku powietrznego lub wskazanym przez niego
przedstawicielem.

SERA.11010 Wystapienie nieprzewidzianych okolicznosci podczas lotu

Statek powietrzny, ktorego zaloga utracila orientacje geograficzna, lub niezidentyfikowany statek powietrzny

a) Gdy tylko organ stuzb ruchu lotniczego dowie si¢ o statku powietrznym, ktérego zaloga utracita orientacje geogra-
ficzna, podejmuje wszelkie niezbedne kroki okreslone w pkt 1 i 3 w celu udzielenia pomocy statkowi powietrznemu
i zapewnienia bezpieczenistwa jego lotu.

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

(i) podejmuje probe nawiazania dwukierunkowej tacznosci ze statkiem powietrznym, chyba ze tacznos¢ taka juz
istnieje;
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(ii) wykorzystuje wszelkie dostgpne $rodki w celu ustalenia jego pozydji;

(i) informuje inne organy stuzb ruchu lotniczego, do ktérych przestrzeni mdgl lub moze dotrzeé statek
powietrzny, ktérego zaloga utracila orientacje geograficzna, bioragc pod uwage wszystkie czynniki, ktore
mogly wplyna¢ na lot statku powietrznego w tych okoliczno$ciach;

(iv) informuje, zgodnie z lokalnie ustalonymi procedurami, odpowiednie organy wojskowe oraz dostarcza im plan
lotu i inne dane dotyczace statku powietrznego, ktérego zaloga utracita orientacj¢ geograficzna;

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

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

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

(i) powiadamia statek powietrzny o jego pozycji i dzialaniach naprawczych, ktére nalezy podjaé. Powiadomienie
to nastgpuje niezwlocznie po otrzymaniu przez organ ATS wiadomosci o mozliwosci przechwycenia lub
innego zagrozenia dla bezpieczefistwa statku powietrznego; oraz

(i) w razie koniecznosci dostarcza innym organom stuzb ruchu lotniczego i odpowiednim organom wojskowym
wlasciwe informacje dotyczace statku powietrznego, ktérego zaloga utracila orientacje geograficzng, oraz
wszelkich udzielonych mu rad.

b) Gdy tylko organ stuzb ruchu lotniczego dowie si¢ wiadomo$¢ o niezidentyfikowanym statku powietrznym w jego
przestrzeni, podejmuje starania w celu jego identyfikacji, jezeli jest to niezbedne do zapewnienia stuzb ruchu lotni-
czego lub wymagane przez odpowiednie organy wojskowe zgodnie z lokalnie ustalonymi procedurami. W tym celu
organ stuzb ruchu lotniczego podejmuje takie dzialania z nizej wymienionych, ktére sg whasciwe w danych okoliczno-
$ciach:

1) podejmuje probe nawigzania dwukierunkowej facznosci ze statkiem powietrznym;

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

3) zwraca si¢ do organéw stuzb ruchu lotniczego obstugujacych sasiednie rejony informacji powietrznej o informacje
dotyczace lotu i pomoc w nawigzaniu dwukierunkowej tacznosci z tym statkiem powietrznym;

4) podejmuje prébe uzyskania informacji od innych statkéw powietrznych znajdujacych si¢ w danej przestrzeni;

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

¢) W przypadku statku powietrznego, ktérego zaloga utracila orientacje geograficzng, lub niezidentyfikowanego statku
powietrznego uwzglednia si¢ mozliwos¢, ze statek powietrzny stal si¢ przedmiotem bezprawnej ingerencji. Odpo-
wiedni organ wyznaczony przez pafistwo zostaje niezwlocznie poinformowany o uznaniu przez organ stuzb ruchu
lotniczego, ze statek powietrzny, ktérego zaloga utracita orientacje geograficzng, lub niezidentyfikowany statek
powietrzny moze by¢ przedmiotem bezprawnej ingerencji, co odbywa si¢ zgodnie z lokalnie ustalonymi procedurami.

SERA.11015 Przechwytywanie

a) Z wyjatkiem sytuacji, w ktorej przechwytywanie i eskorta sa zapewniane statkowi powietrznemu na zadanie, prze-
chwytywanie cywilnych statkéw powietrznych reguluja odpowiednie przepisy i wytyczne administracyjne wydane
przez panstwa czlonkowskie zgodnie z Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, w szczegdlnosci art.
3 lit. d), ktéry stanowi, Ze umawiajace si¢ panstwa zobowiazuja si¢, przy ustalaniu przepisdw dotyczacych swoich
panstwowych statkow powietrznych, mie¢ na wzgledzie bezpieczenstwo zeglugi cywilnych statkéw powietrznych.

b) Pilot dowddca przechwytywanego cywilnego statku powietrznego:

1) niezwlocznie wykonuje polecenia wydawane mu przez przechwytujacy statek powietrzny, przyjmujac i odpowia-
dajac na sygnaly wzrokowe zgodnie ze specyfikacjami podanymi w tabelach S11-1 i S11-2;
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2) w miarg mozliwosci zawiadamia odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego;

3) stara si¢ nawigzac taczno§¢ radiowa z przechwytujacym statkiem powietrznym lub odpowiednim organem kieru-
jacym przechwytywaniem, przez nadanie wywolania ogdlnego na czgstotliwosci awaryjnej 121,5 MHz, podajac
identyfikacje przechwytywanego statku powietrznego i rodzaj lotu; jezeli nie uda si¢ nawigzac tacznosci, w miare
mozliwosci powtarza to wywolanie na czgstotliwosci awaryjnej 243 MHz;

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

5) jezeli statek powietrzny jest wyposazony w ADS-B lub ADS-C, wybiera odpowiednig funkcje awaryjna, jezeli jest
dostepna, chyba Ze otrzymal inne polecenie od odpowiedniego organu stuzb ruchu lotniczego.

Tabela S11 - 1

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

Pozycja

Sygnaly PRZECHWYTUJACEGO statku
powietrznego

Znaczenie

Odpowiedzi PRZECHWYTYWA-
NEGO statku powietrznego

Znaczenie

1

DZIEN lub NOC - przechylanie statku
powietrznego i blyskanie $wiattami
pozycyjnymi w nieregularnych odste-
pach czasu (i $wiattami ladowania
w przypadku $migtowca) z pozycji
nieco powyzej, z przodu i zazwyczaj
z lewej strony przechwytywanego
statku powietrznego (lub z prawej
strony, jezeli przechwytywanym stat-
kiem powietrznym jest $miglowiec).
Po potwierdzeniu zrozumienia
sygnalu wykonanie powolnego pozio-
mego zakretu, zazwyczaj w lewo (lub
w prawo w przypadku $migltowca) na
zadany kurs.

Uwaga 1.

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

Uwaga 2.

Jezeli przechwytywany statek powietrzny
nie jest w stanie nadgzy¢ za przechwytu-
jaoym statkiem powietrznym, ten ostatni
powinien  wykona¢  kilka  manewréw
z dwoma zakrgtami po 180° i przechylaé
statkiem powietrznym za kazdym razem,
gdy przelatuje obok przechwytywanego
statku powietrznego.

DZIEN lub NOC - energiczny
manewr oddalania si¢ od przechwyty-
wanego statku powietrznego przez
wykonanie zakretu o 90° stopni lub
wiecej z rownoczesnym zwigkszeniem
wysokosci, bez przecinania linii lotu
przechwytywanego statku powietrz-
nego.

DZIEN Ilub NOC - wypuszczenie
podwozia (jezeli jest to mozliwe),
wlaczenie stalych $wiatel ladowania
i przelot nad drogg startowa w uzyciu
lub w przypadku, gdy przechwyty-
wanym statkiem powietrznym jest
$miglowiec, przelot nad ladowiskiem
dla $migtowcow. W przypadku $mig-
fowcow  przechwytujacy  $miglowiec
wykonuje podejscie do ladowania
z przejiciem do zawisu w sgsiedztwie
ladowiska.

Zostale$ prze-
chwycony. Le¢
za mna.

Mozesz konty-
nuowaé lot.

Laduj na tym
lotnisku.

DZIEN lub NOC - przechy-
lanie  statku  powietrznego,
blyskanie $wiattami pozycyj-
nymi w nieregularnych odste-
pach czasu i lot za przechwy-
tujgcym  statkiem  powietrz-
nym.

DZIEN lub NOC - przechy-
lanie statku powietrznego.

DZIEN lub NOC - wypusz-
czenie podwozia (jezeli jest to
mozliwe), wlaczenie stalych
$wiatet lgdowania i lot za prze-
chwytujacym statkiem
powietrznym; jezeli po prze-
locie nad drogg startows,
ktéra jest w uzyciu, lub nad
ladowiskiem dla $miglowcow
ladowanie zostanie uznane za
bezpieczne — rozpoczecie lado-
wania.

Zrozumiatem,
wykonam.

Zrozumiatem,
wykonam.

Zrozumiatem,
wykonam.




L 281/38 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 13.10.2012
Tabela S11 - 2
Sygnaly podawane przez przechwytywany statek powietrzny i odpowiedzi na nie przechwytujacego statku
powietrznego
Pozycja Sygnaty PRZECHW' YTYWANEGO statku Znaczenic Odpowiedzi PRZECHWYTU]ACEGO Znaczenic
powietrznego statku powietrznego
4 DZIEN lub NOC - schowanie | Wyznaczone DZIEN lub NOC - jezeli wyma- | Zrozumiatem,
podwozia (jezeli jest to mozliwe) | lotnisko nie jest | gany jest lot przechwytywanego | le¢ za mna.
i blyskanie $wiattami ladowania | odpowiednie. statku powietrznego za prze- | Zrozumialem,
przy przelocie nad drogg startowa chwytujacym statkiem [ mozesz
w uzyciu lub nad ladowiskiem dla powietrznym na lotnisko zapa- | kontynuowaé
$miglowcéw na wysokosci powyzej sowe, przechwytujacy  statek | lot.
300 m (1000 ft), ale nieprzekra- powietrzny chowa swoje
czajacej 600 m (2 000 ft) (w przy- podwozie (jezeli jest to mozliwe)
padku $miglowcéw na wysokosci i przekazuje sygnaly wymienione
powyzej 50 m (170 ft), ale nieprze- w pkt 1 dla przechwytujacego
kraczajacej 100 m (330 ft)) nad statku powietrznego.
poziomem lotniska i kontynuowanie Jezeli zapadia decyzja o zwol-
krazenia nad droga startowa nieniu przechwytywanego statku
w uzyciu lub nad ladowiskiem dla powietrznego,  przechwytujacy
$miglowcow. Jezeli blyskanie $wiat- statek powietrzny  przekazuje
fami do ladowania nie jest mozliwe, sygnaly podane w pkt 2, prze-
nalezy blyska¢ innymi dostgpnymi znaczone dla przechwytujacego
$wiatlami. statku powietrznego.
5 DZIEN lub NOC - regularne | Nie moge | DZIEN lub NOC - stosuje si¢ | Zrozumiatem.
wlaczanie i wylaczanie wszystkich | wykonac. sygnaly wymienione w pkt 2,
dostgpnych  $wiatet w  sposob przeznaczone dla przechwytuja-
odrézniajgcy je od $wiatet blysko- cego statku powietrznego.
wych.
6 DZIEN lub NOC - nieregularne | Jestem w stanie | DZIEN lub NOC - stosuje si¢ | Zrozumiatem.
blyskanie wszystkimi dostgpnymi | zagrozenia. sygnaly wymienione w pkt 2,
$wiatlami. przeznaczone dla przechwytuja-
cego statku powietrznego.

¢) Jezeli instrukcje otrzymane przez radio z jakichkolwiek Zrodet sg sprzeczne z poleceniami podawanymi przez prze-
chwytujacy statek powietrzny za posrednictwem sygnaléw wzrokowych, przechwytywany statek powietrzny
niezwlocznie prosi o wyjasnienie, stosujac si¢ jednoczes$nie do instrukcji wzrokowych przekazywanych przez prze-
chwytujacy statek powietrzny.

d) Jezeli instrukcje otrzymane przez radio z jakichkolwiek Zrodet sg sprzeczne z poleceniami podawanymi przez prze-
chwytujacy statek powietrzny droga radiowa, przechwytywany statek powietrzny niezwlocznie prosi o wyjasnienie,
stosujac si¢ jednoczesnie do instrukcji radiowych przekazywanych przez przechwytujacy statek powietrzny.

¢) Jezeli w trakcie przechwytywania nawiazana zostala laczno$¢ radiowa, ale porozumiewanie si¢ we wspélnym jezyku
nie jest mozliwe, nalezy podjaé probe przekazania poleceri, potwierdzenia przyjecia polecen i istotnych informacji,
postugujac si¢ wyrazeniami z podang wymowa, zamieszczonymi w tabeli S11-3, przekazujac kazde z nich dwukrotnie:

Tabela S11-3
Wyrazenia do stosowania przez PRZECHWYTUJACY statek Wyrazenia do stosowania przez PRZECHWYTYWANY statek
powietrzny powietrzny
Wyrazenie Wymowa (1) Znaczenie Wyrazenie Wymowa (1) Znaczenie
CALL SIGN KOL SA-IN Jaki jest twoj znak | CALL SIGN KOL SA-IN M¢j znak
wywolawczy? (znak  wywo- | (znak  wywo- | wywolawczy to
fawczy) (9) fawczy) (znak wywolawczy)
FOLLOW FOL-LO Le¢ za mna WILCO VILL-KO Zrozumiatem
DESCEND DEE-SEND Znizaj si¢ do lado- | Will comply
wania
CAN NOT KANN NOTT | Nie mogg wykonaé
YOU LAND YOU LAAND | Wyladyj na tym | REPEAT REE-PEET Powtérz polecenie
lotnisku
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Wyrazenia do stosowania przez PRZECHWYTUJACY statek Wyrazenia do stosowania przez PRZECHWYTYWANY statek
powietrzny powietrzny
Wyrazenie Wymowa (1) Znaczenie Wyrazenie Wymowa (1) Znaczenie
AM LOST AM LOSST Nie znam swojej
pozydji
PROCEED PRO-SEED Mozesz konty-

nuowa¢ lot

MAYDAY MAYDAY Jestem w stanie
zagrozenia

HIJACK (%) HI-JACK Jestem uprowadzony

LAND LAAND Prosz¢ o ladowanie

(nazwa miejsca) | (nazwa miejsca) | w
(nazwa miejsca)

DESCEND DEE-SEND Prosz¢ o znizanie

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

(*) Wymagane jest przekazanie znaku wywolawczego uzywanego w lacznosci radiotelefonicznej z organami stuzb ruchu lotniczego
i odpowiadajgcego znakowi rozpoznawczemu statku powietrznego podanemu w planie lotu.

(}) Nie zawsze okoliczno$ci pozwalaja na uzycie wyrazenia ,HIJACK” lub moga sprawi¢, ze jego uzycie nie jest pozadane.

Gdy tylko organ shuzb ruchu lotniczego dowie si¢ o tym, ze w podlegajacej mu przestrzeni przechwytywany jest statek
powietrzny, podejmuje takie dzialania z nizej wymienionych, ktére s3 wlasciwe w danych okolicznosciach:

1) podejmuje prébe nawiazania dwukierunkowej facznosci z przechwytywanym statkiem powietrznym, wykorzystujac
dostepne $rodki, facznie z awaryjng czestotliwoscig radiowa 121,5 MHz, chyba ze taka laczno$¢ juz zostala
nawigzana;

2) informuje pilota przechwytywanego statku powietrznego o fakcie przechwytywania statku;

3) nawigzuje kontakt z organem kierujgcym przechwytywaniem, utrzymujacym dwukierunkows tacznosé z przechwy-
tujgcym statkiem powietrznym, i przekazuje temu organowi dostepne informacje o przechwytywanym statku
powietrznym;

4) w miare potrzeby przekazuje tres¢ depesz miedzy przechwytujacym statkiem powietrznym lub organem kierujacym
przechwytywaniem a przechwytywanym statkiem powietrznym;

5) w Scislej koordynacji z organem kierujacym przechwytywaniem podejmuje konieczne dziatania w celu zapewnienia
bezpieczefistwa przechwytywanemu statkowi powietrznemu;

6) informuje organy stuzb ruchu lotniczego obstugujace sgsiadujace rejony informacji powietrznej, jezeli okaze sig, ze
statek powietrzny z tych rejonow zabladzitl.

Gdy tylko organ stuzb ruchu lotniczego dowie si¢ o tym, Ze statek powietrzny jest przechwytywany poza podlegajaca
mu przestrzenig, podejmuje takie dzialania z nizej wymienionych, ktére sa whasciwe w danych okolicznosciach:

1) informuje organ stuzb ruchu lotniczego obstugujacy przestrzen powietrzng, w ktdrej przechwytywanie ma miejsce,
oraz dostarcza mu dostgpne informagje, ktére beda pomocne przy identyfikacji statku powietrznego, i zwraca si¢
do niego o podjecie dziatania zgodnie z lit. f);

2) przekazuje tre§¢ komunikatéw migdzy przechwytywanym statkiem powietrznym a odpowiednim organem stuzb
ruchu lotniczego, organem kierujgcym przechwytywaniem lub przechwytujacym statkiem powietrznym.

SEKCJA 12

Stuzby zwigzane z meteorologig — Obserwacje ze statku powietrznego i meldunki z powietrza przekazywane za pomocg

lgcznosci fonicznej

SERA.12001 Rodzaje obserwacji ze statku powietrznego

a)

Podczas kazdej fazy lotu wykonuje si¢ nastepujace obserwacje ze statku powietrznego:
1) specjalne obserwacje ze statku powietrznego; oraz

2) inne nieregularne obserwacje ze statku powietrznego.
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SERA.12005 Specjalne obserwacje ze statku powietrznego

a) Obserwacje specjalne s3 wykonywane i meldowane przez wszystkie statki powietrzne w przypadku napotkania lub
zaobserwowania ponizszych warunkéw:

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

4) burze bez gradu, ktére sa zamaskowane, wbudowane, o znacznych rozmiarach przestrzennych lub wystepuja
w liniach szkwatéw; lub

5) burze z gradem, ktére s3 zamaskowane, wbudowane, o znacznych rozmiarach przestrzennych lub wystepuja
w liniach szkwalow; lub

6) silna burza pylowa lub piaskowa; lub
7) chmura pytu wulkanicznego; lub
8) przederupcyjna aktywno$¢ wulkaniczna lub erupcja wulkaniczna.

b) Wlasciwe organy okreslajg w miare potrzeby inne warunki, ktére podlegaja zameldowaniu przez wszystkie statki
powietrzne, jezeli zostang napotkane lub zaobserwowane.

SERA.12010 Inne nieregularne obserwacje ze statku powietrznego

Jezeli wystepuja inne warunki meteorologiczne niz przedstawione w SERA.12005 lit. a), np. uskok wiatru, ktére w opinii
pilota dowddcy moga wplynac na bezpieczenstwo lub moga mie¢ znaczny wplyw na efektywnos¢ lotéw innych statkéw
powietrznych, wowczas pilot dowddca powiadamia odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego tak szybko, jak jest to
mozliwe.

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

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

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

SERA.12020 Wymiana meldunkéw z powietrza

a) Organy ATS przekazujg, tak szybko jak jest to mozliwe, specjalne i nieregularne meldunki z powietrza:
1) innym zainteresowanym statkom powietrznym;
2) powiazanemu meteorologicznemu biuru nadzoru; oraz
3) innym zainteresowanym organom ATS.

b) Komunikaty dla statkéw powietrznych sa powtarzane na czestotliwosci i przez okres, ktére okresla dany organ ATS.
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Dodatek 1

Sygnaly

1. SYGNALY ZAGROZENIA I SYGNALY PILNOSCI
1.1. Przepisy ogélne

1.1.1.  Zaden z przepiséw w pkt 1.2 i 1.3 nie zabrania uzycia przez statek powietrzny znajdujacy sie w stanie
zagrozenia wszelkich §rodkéw, bedacych w jego dyspozycji, w celu zwrdcenia na siebie uwagi, podania swojej
pozycji i uzyskania pomocy.

1.1.2.  Procedury fgcznoéci dotyczace nadawania sygnaléw zagrozenia i sygnaléw pilnosci sa zgodne z wymogami
zawartymi w t. 1l zalacznika 10 do konwencji chicagowskiej.

1.2. Sygnaly zagrozenia
1.2.1.  Nizej podane sygnaly, uzyte razem lub osobno, oznaczaja, ze zagraza powazne i nieuniknione niebezpieczen-

stwo i potrzebna jest natychmiastowa pomoc:

a) sygnal nadany za pomocg radiotelegrafii lub innym sposobem sygnalizacyjnym, stanowigcy grupg SOS (... —
— — ... w kodzie Morse’a);

b) sygnal zagrozenia nadany za pomoca radiotelefonu, skladajacy si¢ z wymawianego stowa MAYDAY;

¢) komunikat o zagrozeniu wystany za pomoca lacza transmisji danych, podajacy znaczenie stowa MAYDAY;
d) rakiety lub pociski dajace czerwone $wiatlo, wystrzeliwane pojedynczo w krotkich odstgpach czasu;

¢) rakiety o$wietlajgce na spadochronach, dajgce czerwone $wiatlo;

f) przestawienie transpondera na mod A kod 7700.

1.3. Sygnaly pilnosci

1.3.1.  Sygnaly podane ponizej, uzyte razem lub oddzielnie, oznaczaja, ze pilot dowddca statku powietrznego zawia-
damia o trudnoSciach, ktére zmuszaja go do ladowania, lecz nie wymaga natychmiastowej pomocy:

a) powtarzane wlaczanie i wylaczanie reflektoréw do ladowania; lub

b) powtarzane wiaczanie i wylgczanie Swiatel pozycyjnych w taki sposéb, aby odréznialy si¢ od normalnych
$wiatel pozycyjnych blyskowych.

1.3.2.  Sygnaly podane ponizej, uzyte razem lub oddzielnie, oznaczajg, ze pilot dowddca statku powietrznego ma do
zakomunikowania bardzo pilng wiadomo$¢ dotyczaca bezpieczenstwa statku wodnego, statku powietrznego lub
innego pojazdu albo osoby znajdujacej si¢ na pokladzie lub w polu widzenia:

a) sygnal nadany za pomocg radiotelegrafii lub innym sposobem sygnalizacyjnym, stanowiacy grupe XXX (—.—
—..— —.— w kodzie Morsea);

b) sygnal pilnoci nadany za pomocg radiotelefonu, skladajacy si¢ z wymawianych stéw PAN, PAN;
¢) komunikat pilnosci wystany za pomocg tacza transmisji danych, podajacy znaczenie stow PAN, PAN.

2. SYGNALY WZROKOWE STOSOWANE DO OSTRZEGANIA NIEUPOWAZNIONEGO STATKU POWIETRZ-
NEGO LECACEGO W STREFIE OGRANICZONE], ZAKAZANE] LUB NIEBEZPIECZNE] ALBO WLATUJACEGO
DO TAKICH STREF

2.1. Gdy w celu ostrzezenia nieupowaznionego statku powietrznego lecacego w strefie ograniczonej, zakazanej lub
niebezpiecznej albo wlatujacego do takich stref w dzied i w nocy stosowane sa sygnaly wzrokowe, uzywa si¢
serii pociskow wystrzeliwanych z ziemi co 10 sekund, z ktérych kazdy, dajac przy wybuchu czerwone i zielone
$wiatto lub gwiazdy, wskazuje nieupowaznionemu statkowi powietrznemu, ze leci w strefie ograniczonej, zaka-
zanej lub niebezpiecznej albo wlatuje do takich stref i Ze powinien podja dziatania, jakie moga by¢ konieczne
w danej sytuacji.
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3. SYGNALY UZYWANE W RUCHU LOTNISKOWYM
3.1.  Sygnaly $wietlne i pirotechniczne

3.1.1.  Instrukge

Tabela AP1-1
Z kontroli lotniska do:
Swiatto
statku powietrznego w locie statku powietrznego na ziemi

é o, | Ciagle zielone Zezwala sie ladowad Zezwala si¢ starowad

o O

g é Ciagle czerwone Daé pierwszet’.}stwo drogi innym | Zatrzymac si¢

5 B statkom powietrznym i konty-

'g g nuowaé krazenie

a

= 2= Seria blyskéw zielonych | Wraca¢ do ladowania (¥) Zezwala si¢ kotowac

5 8 | Seria blyskéw czerwo- | Lotnisko nie jest bezpieczne, nie | Kolowaé poza polem wzlotéw
o= ) p p p

§ %, g nych ladowaé bedacym w uzyciu

S § ; Seria blyskéw biatych Ladowa¢ na tym lotnisku i kotowal | Wraca¢ do punktu wyjSciowego na
g8 S do plyty postojowej (¥) lotnisku

w ~
Czerwone pirotechniczne Bez wzgledu na jakiekolwiek

poprzednie instrukcje na razie nie
ladowaé

(*) Zezwolenia na lgdowanie i kolowanie beda podawane w odpowiednim czasie.

24
PO“’I@ P/@le H&é— _O
k¢ (e] I R .
7 55ZELoy; Wy, DROZ’?Q Fw" 5%  czerwoNE $wiaTto
. Wl Vo 26 SRENE ¢ » ‘?OV? PIROTECHNICZNE
‘@; EYSKT CZERWONg CAC pgy L “Ac //v/\,}z{&h,o LML o~
o - A N =
NISKO NIE JgsT BEZPIECZE = S = 7'? % ’: % ez WZGLEDU NA
_BEYSKI BIALE » ME LADOWAE R / JAKIEKOLWIEK POPRZEDNIE
O = il rr— -s — — > INSTRUKCJE NA RAZIE
LADOWAC NA TYM LOTNISKU I KOLOWAC DO PLYTY POSTOJOWEJ NIE LADOWAC

-
{)? KOLUJACY STATEK POWIETRZNY Gth

POZYCJA DO
STARTU

RYS. Al-1

3.1.2.  Potwierdzenie przez statek powietrzny
a) W locie:
1) przy $wietle dziennym:

— przez przechylanie statku powietrznego ze skrzydla na skrzydlo, z wyjatkiem podstawowego i kornico-
wego etapu podejicia;

2) w ciemnosciach:

— przez dwukrotne blysniecie $wiattami lagdowania statku powietrznego lub, gdy nie jest on w nie
wyposazony, przez dwukrotne wilaczenie i wylaczenie Swiatel pozycyjnych.

b) Na ziemi:
1) przy $wietle dziennym:

— przez wychylenie lotek lub steru kierunku;
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2) w ciemnosciach:

— przez dwukrotne blysniecie $wiattami ladowania statku powietrznego lub, gdy nie jest on w nie
wyposazony, przez dwukrotne wiczenie i wylaczenie $wiatel pozycyjnych.

3.2.  Wzrokowe sygnaly na ziemi
3.2.1.  Zakaz lgdowania

3.2.1.1. Pozioma kwadratowa czerwona tarcza z z6ltymi pasami przekatnymi (rys. A1-2), wylozona na polu sygnato-
wym, oznacza, ze ladowanie jest zabronione i ze zakaz ten moze zostal przedtuzony.

Rys. Al-2

3.2.2.  Konieczna szczegdlna ostroznos¢ podczas podejscia lub lgdowania

3.2.2.1. Pozioma kwadratowa czerwona tarcza z jednym zéltym pasem przekatnym (rys. Al-3), wylozona na polu
sygnalowym, oznacza, Ze na skutek zlego stanu pola manewrowego lub jakiejkolwiek innej przyczyny nalezy
zachowac szczeg6lna ostrozno$¢ w czasie podejicia do ladowania lub ladowania.

4
Rys. Al1-3

3.2.3.  Uzytkowanie drdg startowych i drdg kotowania

3.2.3.1. Pozioma biala tarcza w ksztalcie dwdch krazkéw polaczonych poprzeczka (rys. Al-4), wylozona na polu
sygnalowym, oznacza, ze statki powietrzne laduja, startuja i kotuja tylko na drogach startowych i drogach

kotowania.

Rys. Al-4

3.2.3.2. Taka sama biala tarcza w ksztalcie dwdch krazkow polaczonych poprzeczka jak w pkt 3.2.3.1, lecz z czarnymi
pasami umieszczonymi na obu krazkach prostopadle do poprzeczki (rys. A1-5), wylozona na polu sygnatowym,
oznacza, ze statki powietrzne ladujg i startujg tylko na drogach startowych, lecz inne manewry nie muszg
odbywac si¢ tylko na drogach startowych i drogach kolowania.

T=D

Rys. Al-5
3.2.4.  Zamknigte drogi startowe lub drogi kotowania

3.2.4.1. Krzyze w jednym kontrastujacym kolorze zéttym lub bialym (rys. Al1-6), wylozone poziomo na drogach
startowych i drogach kotowania lub ich czgiciach, wskazuja powierzchni¢ nienadajaca si¢ dla ruchu statkow
powietrznych.

Rys. A1-6
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3.2.5.  Kierunki lgdowania lub startu

3.2.5.1. Pozioma biala lub pomarariczowa litera T (rys. A1-7) wskazuje kierunek ladowania i startu statkéw powietrz-
nych, ktére wykonywane sa réwnolegle do trzonu litery T w kierunku ramienia poprzecznego. Gdy litera T jest
uzywana w nocy, jest o$wietlona lub wytyczona bialymi Swiattami.

=

Rys. A1-7

3.2.5.2. Liczba skladajaca si¢ z dwoch cyfr (rys. A1-8), wystawiona pionowo na lub w poblizu organu kontroli lotniska,
podaje statkowi powietrznemu znajdujacemu si¢ na polu manewrowym kierunek startu wyrazony w dziesiagtkach
stopni busoli magnetycznej zaokraglonych do najblizszej dziesiatki.

[oe—
Rys. A1-8

3.2.6.  Prawostronny kierunek ruchu

3.2.6.1. Wylozona na polu sygnalowym lub poziomo na kofcu drogi startowej albo pasa bedgcego w uzyciu strzata
jaskrawego koloru wskazujaca w prawo (rys. A1-9) oznacza, ze zakrety przed ladowaniem i po starcie sa
wykonywane w prawo.

Rys. A1-9
3.2.7.  Biuro odpraw zaldg

3.2.7.1. Litera C w kolorze czarnym, umieszczona pionowo na zoltym tle (rys. A1-10), wskazuje miejsce, w ktérym
znajduje si¢ biuro odpraw zaldg.

Rys. A1-10
3.2.8.  Wykonywane sq loty szybowcowe

3.2.8.1. Podwdjny bialy krzyz umieszczony poziomo (rys. A1-11) na polu sygnalowym oznacza, ze lotnisko uzytkowane
jest przez szybowce i ze w danej chwili odbywaja si¢ na nim loty szybowcow.

ainly

Rys. Al-11
4. SYGNALY KIEROWANIA RUCHEM NAZIEMNYM
4.1.  Od sygnalisty/koordynatora ruchu naziemnego do statku powietrznego

4.1.1. Sygnaly te przeznaczone sa do stosowania przez sygnalist¢/koordynatora ruchu naziemnego, w razie potrzeby
wykonywane za pomoca o$wietlonych rak dla ulatwienia pilotowi ich widzenia, gdy sygnalistakoordynator
ruchu naziemnego, zwrécony twarzg do statku powietrznego, znajduje sie:

a) w przypadku statkéw powietrznych o skrzydlach stalych — po lewej stronie statku powietrznego, gdzie jest
najlepiej widziany przez pilota; i
b) w przypadku $miglowcoéw — w miejscu, w ktorym jest najlepiej widziany przez pilota.
4.1.2. Przed uzyciem nastgpujacych sygnaléw sygnalista/koordynator ruchu naziemnego upewnia si¢, ze obszar,

w ktérym statek powietrzny ma by¢ prowadzony, jest wolny od obiektéw, z jakimi statek powietrzny, stosujac
si¢ do wymogéw zawartych w SERA.3301 lit. a), moglby si¢ zderzyc.
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1. Skrzydlowy/kierujacy ()

Podnie$¢ prawa reke nad glowq z paleczky skierowang do
gory; poruszal skierowang w dot paleczky trzymang w
lewej rece w kierunku ciata.

=

Za pomoca tego sygnalu osoba znajdujaca si¢ przy koncu
skrzydla statku powietrznego informuje pilota, koordynatora
ruchu naziemnego lub operatora operacji wypychania, ze
ruch statku powietrznego dojz pozycji parkingowej moze
odbywac si¢ bez przeszkod.

2. Wskazanie stanowiska postojowego

Podnie$¢ w pelni wyprostowane rece nad glowe, z
pateczkami skierowanymi do gory.

3. Kieruj si¢ do nastepnego sygnalisty/koordynatora
ruchu naziemnego lub w kierunku podanym przez
wieze[kontrole naziemna

Skierowa¢ obydwie rece do gory; opusci¢ i wyciagnac rece
przed siebie, paleczkami wskazujgc  kierunek do
nastepnego  sygnalisty/koordynatora ruchu naziemnego
lub strefy kolowania.

4. Poruszaj si¢ do przodu

Zgiaé rozciagniete rece w lokciach i poruszaé pateczkami
do géry i na dot od wysokosci klatki piersiowej do
wysokosci glowy.

5a). Skre¢ w lewo (z punktu widzenia pilota)

Prawa reka z paleczka ulozona pod katem 90 stopni do
tutowia, lewa r¢ka wykonywac sygnal ,poruszaj si¢ do
przodu”. Tempo pokazywania sygnatu wskazuje pilotowi
szybko$¢ zakretu statku powietrznego.
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5b). Skre¢ w prawo (z punktu widzenia pilota)

Lewa reka z paleczky ulozona pod katem 90 stopni do
tulowia, prawa reka wykonywac sygnal ,poruszaj si¢ do
przodu”. Tempo pokazywania sygnatu wskazuje pilotowi
szybkos¢ zakretu statku powietrznego.

6a). Zatrzymanie zwykle

W pelni rozciggnaé rece z paleczkami pod katem 90
stopni do tulowia i powoli podnie$¢ je nad glowe, az
do skrzyzowania pateczek.

6b). Zatrzymanie awaryjne

Szybko wyprostowaé rece z paleczkami nad glows,
krzyzujac pateczki.

7a). Wlacz hamulce

Podnies¢ r¢ke z otwarta dlonig troche powyzej
wysoko$ci barku. Utrzymujac kontakt wzrokowy z
zatoga lotniczg, zacisnaé pigs¢. Nie ruszaé az do chwili
otrzymania potwierdzenia (kciuk skierowany do géry) od
zatogi lotniczej.

7b). Zwolnij hamulce

Podnies¢ reke z zaciSnigta pigscig troche powyzej
wysoko$ci  barku. Utrzymujac kontakt wzrokowy z
zaloga lotnicza, otworzy¢ dlon. Nie ruszaé az do
chwili otrzymania potwierdzenia (kciuk skierowany do
géry) od zalogi lotniczej.
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8a)

. Kliny podlozone

Z rekoma z paleczkami w pelni wyprostowanymi nad
glowa przesuna¢ paleczki do siebie az do ich zetknigcia.
Zaczekaé na potwierdzenie od zalogi lotniczej.

8b). Kliny usunigte

Z rekoma z paleczkami w pelni wyprostowanymi nad
glowg odsungé paleczki od siebie. Nie usuwaé klinéw
bez potwierdzenia od zalogi lotniczej.

9.

Uruchomi¢ silnik(-i)

Podnie$¢ prawa reke do poziomu glowy z pateczka skie-
rowang do gbry i rozpocza¢ ruch okrezny dlonig.
Jednoczesnie lewa reka podniesiong ponad poziom
glowy wskaza¢ silnik do uruchomienia.

10. Wylaczy¢ silniki
e Wyciggnaé reke z paleczky przed siebie na poziomie
q% barku, podnies¢ r¢ke z paleczka do szezytu lewego
barku i przesungé paleczke do szczytu prawego barku
—n! ,odcinajagcym” ruchem przez gardlo.
11. Zmniejsz predkosé

Poruszaé wyprostowanymi rekoma w dét, wykonujac
gest ,przyklepywania”, poruszajac paleczkami w gére i
w dél od pasa do kolan.
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12.

Zmniejsz obroty silnika(-6w) po wskazywanej
stronie

Rece opuszczone, paleczki zwrécone do ziemi: lewg lub
prawg paleczka poruszaé w gore i w dol, w celu
wskazania, ze liczba obrotow lewego(-ych) lub prawego(-
ych) silnika(-6w) powinna by¢ zmniejszona.

13.

Cofaj si¢

Ustawi¢ rece przed soba na wysokosci pasa i poruszaé
nimi okreznymi ruchami do przodu. W celu zatrzymania
cofania uzy¢ sygnaléw 6a) lub 6b).

14a). Zakrety w czasie cofania (ogon w prawo)

Lewa rcke z paleczka skierowaé w dol, prawa reka
porusza¢ z polozenia pionowego nad glowa do
polozenia poziomego z przodu. Powtarza¢ ruch
prawej reki.

14b). Zakrety w czasie cofania (ogon w lewo)

Prawg reke z paleczky skierowal w dol, lewa reka
porusza¢ z polozenia pionowego nad glowa do
polozenia poziomego z przodu. Powtarza¢ ruch lewej
reki.

15. Potwierdzenie/wszystko w porzadku (*)

Podnies¢ prawg reke do poziomu glowy z paleczka skie-
rowang do goéry lub pokaza¢ dlon z kciukiem wypros-
towanym do gory, utrzymujac lewa r¢ke wzdluz ciala
przy kolanie.

(*) Sygnal ten jest stosowany takze jako sygnal lacznosci tech-
nicznej/obstugi.
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16.

Zawis (*)

W pehi rozciggnaé rece z paleczkami pod katem 90
stopni do bokdow.

(*) Do stosowania w odniesieniu do $miglowcéw w zawisie.

17.

Wejs¢ wyzej (*)

Rece z paleczkami w pelni rozciagnigte pod katem 90
stopni do bokéw, z dlonmi obréconymi do gory,
wykonuja ruchy do géry. Tempo ruchu rgk wskazuje
szybko$¢ wznoszenia.

(*) Do stosowania w odniesieniu do $miglowcéw w zawisie.

18.

Zejs¢ nizej (*)

Rece z paleczkami w pelni rozciagnigte pod katem 90
stopni do bokéw, z dloAmi obréconymi do dotu,
wykonuja ruchy do dotu. Tempo ruchu rgk wskazuje
predko$¢ znizania.

(*) Do stosowania w odniesieniu do $miglowcéw w zawisie.

19a). Le¢ poziomo w lewo (z punktu widzenia pilota) (¥)

Unie$¢ reke poziomo pod katem 90 stopni do prawej
strony ciala. Szerokim ruchem porusza¢ druga rekg w
tym samym kierunku.

(*) Do stosowania w odniesieniu do $miglowcéw w zawisie.

19b). Le¢ poziomo w prawo

(z punktu widzenia
pilota) (¥)

Unie$¢ reke poziomo pod katem 90 stopni do lewej

strony ciala. Szerokim ruchem porusza¢ druga reka w
tym samym kierunku.

(*) Do stosowania w odniesieniu do $miglowcéw w zawisie.
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20.

Ladyj (%)

Skrzyzowal rece z pateczkami skierowanymi w dét z
przodu ciafa.

(*) Do stosowania w odniesieniu do $miglowcéw w zawisie.

?i%
A

21.

Utrzymuj pozycj¢/czekaj

W pelni wyprostowac rece z pateczkami skierowanymi w
dot pod katem 45 stopni do bokéw. Utrzymaé pozycje
do czasu otrzymania przez statek powietrzny zezwolenia
na nastgpny manewr.

22.

Odprawienie statku powietrznego

Wykonaé standardowy gest salutowania prawa reka lub
pateczka w  celu odprawienia statku powietrznego.
Zachowa¢ kontakt wzrokowy z zaloga lotnicza az do
momentu  rozpoczgcia  kolowania  przez  statek
powietrzny.

23.

Nie dotykaj urzadzen kontrolnych (sygnal facznosci
technicznej/obstugi)

Wyprostowaé w pelni prawg reke nad glowa i zacisngé
pie$¢ lub trzymaé paleczke w pozycji poziomej, pozos-
tawiajac lewa reke opuszczong wzdluz ciala, przy
kolanie.

24.

Podlgcz naziemne zasilanie (sygnal lacznosci tech-
nicznej/obstugi)

Trzymaé rece w pelni wyprostowane nad glows,
otworzy¢ lewa dlon i trzymal poziomo. Czubkami
palcow prawej dloni dotkngé otwartej lewej dloni
(tworzac literg ,T”). W nocy do utworzenia nad glowa
litery ,T" mozna stosowa¢ takze paleczki $wietlne.
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25.

Odlacz zasilanie (sygnal lacznosSci technicznej/
obstugi)

Trzymal rece w pelni wyprostowane nad glows,
dotykajac czubkami palcéw prawej dloni otwartej lewej
dloni (tworzac litere ,T”). Nastepnie odsungé prawa dlon
od lewej. Nie odlgczaé zasilania az do momentu
otrzymania potwierdzenia od zalogi lotniczej. W nocy
do utworzenia nad glowa litery ,T” mozna stosowaé
takze paleczki $wietlne.

26.

OdpowiedZ negatywna (sygnal lacznosci tech-
nicznej/obstugi)

Trzymal prawg reke wyprostowang pod katem 90 stopni
od barku i skierowaé paleczke w dét do ziemi lub
wskazal kciukiem do dolu, utrzymujac lewa reke
wzdluz ciala przy kolanie.

27.

Kontaktuj si¢ przez interfon (sygnal lacznosci tech-
nicznej/obstugi)

Rozlozy¢ rece pod katem 90 stopni do ciala, a nastgpnie
zakry¢ rekoma uszy.

28.

Otworzy¢[zamkngé¢ schody (sygnat lacznosci tech-
nicznej/obstugi) (*)

Z prawg reka wzdluz ciala, lewg reka podniesiong pod
katem 45 stopni powyzej glowy, prawa rcka wykonad
szeroki ruch w kierunku szczytu lewego barku.

(*) Sygnal ten jest przeznaczony gltownie dla statkow
powietrznych posiadajgcych integralne schody w przedniej
czgdci.

4.2. 0Od pilota statku powietrznego do sygnalisty/koordynatora ruchu naziemnego

4.2.1. Sygnaly te s3 przeznaczone do stosowania przez pilota znajdujacego si¢ w kabinie pilotdw. Wykonuje on
sygnaly rekami dobrze widocznymi dla sygnalisty/koordynatora ruchu naziemnego, a w razie potrzeby
o$wietlonymi, dla ulatwienia widzenia ich przez sygnaliste/koordynatora ruchu naziemnego.

4.2.1.1. Hamulce

a) Hamulce whgczone: podnie$¢ poziomo na wysoko$¢ twarzy reke i dlon z wyprostowanymi palcami, nastepnie
zacisng¢ piesc.

b) Hamulce zwolnione: podnie$¢ poziomo na wysoko§¢ twarzy reke z zaciSnigta piescia, nastepnie wyprostowaé
palce.
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4.2.1.2. Kliny
a) Podlozy¢ kliny: rece wyprostowane, dlonie zwrécone na zewngatrz: poruszaé rgkami do $rodka, krzyzujac je
przed twarza.

b) Wyjgé kliny: rece skrzyzowane przed twarza, dlonie odwrécone na zewnatrz: poruszaé rekami na zewnatrz.

4.2.1.3. Gotéw do uruchomienia silnika(-6w)

a) Podnie$¢ odpowiednig liczbe palcow jednej reki, wskazujac numer silnika, ktéry ma by¢ uruchomiony.

4.3.  Sygnaly acznosci technicznej/obstugi

43.1. W odniesieniu do sygnaléw lgcznosci technicznej/obstugi sygnaly reczne moga by¢ stosowane jedynie w
przypadku, gdy komunikacja glosowa nie jest mozliwa.

4.3.2.  Sygnalizatorzy/koordynatorzy ruchu naziemnego zapewniaja otrzymanie od zalogi lotniczej potwierdzenia z
uwzglednieniem sygnaléw lacznosci technicznej/obstugi.

5. STANDARDOWE RECZNE SYGNALY AWARYJNE

5.1. Ponizej przedstawione sygnaly reczne zostaly ustanowione jako minimalne wymogi dla komunikacji w sytuacji
awaryjnej miedzy kierujacym akcja i strazakami lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej a zatoga lotniczg lub
personelem pokladowym zagrozonego statku powietrznego. Reczne sygnaly awaryjne powinny by¢ podawane
zalodze lotniczej przez lotniskowa stuzbe ratowniczo-gasniczg przed statkiem powietrznym z jego lewej strony.

1. Polecenie ewakuacji

\ Polecenie  ewakuacji w  oparciu o oceng  sytuacji
zewngtrznej przez lotniskowa stuzbe ratowniczo-
gasnicza 1 kierujacego akcja ratowniczg.

Reka odsunigta od ciala i utrzymywana w pozycji
poziomej, dfofi podniesiona na wysoko$¢ oczu. Wygieta
do tytu r¢ka wykonywaé ruchy przywotujace. Druga reka
pozostaje ulozona wzdluz ciata.

Noca — te same ruchy z uzyciem paleczek.

2. Polecenie zatrzymania

Polecenie wstrzymania ewakuacji. Wstrzymanie ruchu
statku powietrznego lub innych podjetych dziatan.

Rece przed glowa — skrzyzowane w nadgarstkach.

Noca — te same ruchy z uzyciem paleczek.

3. Zakoficzenie akcji
Brak oznak niebezpieczenstwa lub wszystko w porzadku.

Rece wyprostowane na zewngtrz i skierowane do dotu
pod katem 45 stopni. Poruszaé jednoczesnie rgkoma do
wewnatrz ponizej pasa do chwili skrzyzowania rak, a
nastepnie wyprostowaé je na zewnatrz, powracajac do
pozycji wyjSciowej.

Noca — te same ruchy z uzyciem paleczek.
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4. Pozar

Porusza¢ prawg reka ruchem ,wachlujagcym” od barku do
kolan, wskazujac jednocze$nie lewa reka strefe pozaru.

Nocg — te same ruchy z uzyciem pateczek.
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1.1.

2.2

2.3.

2.4,

2.5.

2.6.

Dodatek 2

Balony wolne bezzalogowe

KLASYFIKACJA BALONOW WOLNYCH BEZZALOGOWYCH
Balony wolne bezzalogowe sa klasyfikowane w nastepujacy sposéb (zob. rys. AP2-1):

a) lekki: balon wolny bezzalogowy, ktory przewozi ladunek uzyteczny w postaci jednego lub wigkszej liczby
pakunkéw o lacznej masie ponizej 4 kg, o ile nie kwalifikuje si¢ jako balon cig¢zki zgodnie z lit. ¢) pkt 2, 3 lub
4; lub

=

$redni: balon wolny bezzalogowy, ktéry przewozi ladunek uzyteczny w postaci dwoch lub wigkszej liczby
pakunkéw o fgcznej masie 4 kg lub wigkszej, jednak nieprzekraczajacej 6 kg, o ile nie kwalifikuje si¢ jako balon
ciezki zgodnie z lit. ¢) pkt 2, 3 lub 4; lub

¢) cigzki: balon wolny bezzalogowy, przewozacy fadunek uzyteczny, ktéry:

1) ma laczng mase 6 kg lub wiecej; lub

2) zawiera pakunek o masie 3 kg lub wigcej; lub

3) zawiera pakunek o masie 2 kg lub wiecej o gestosci powierzchniowej powyzej 13 gfem?, wyznaczonej przez
podzielenie catkowitej masy pakunku stanowigcego tadunek uzyteczny, wyrazonej w gramach, przez wiel-
ko3¢ najmniejszego jego pola powierzchni, wyrazong w centymetrach kwadratowych; lub

4) posiada ling lub inne urzadzenie do podwieszania fadunku uzytecznego, ktére dla oddzielenia tego tadunku
od balonu wymaga sily uderzenia co najmniej 230 N.

OGOLNE PRZEPISY OPERACYJNE

Uzytkowanie balonu wolnego bezzalogowego wymaga uzyskania zezwolenia pafistwa, w ktérym balon ten bedzie
wypuszczony.

Balon wolny bezzalogowy, z wyjatkiem balonu lekkiego uzywanego wylacznie do celéw meteorologicznych i w
sposéb okreslony przez wiasciwy organ, nie jest uzytkowany na terytorium innego pafistwa bez uzyskania zgody
tego panstwa.

Zgoda, o ktérej mowa w pkt 2.2, jest uzyskiwana przed wypuszczeniem balonu, jezeli podczas planowania
operadji istnieje uzasadnione przypuszczenie, ze balon moze zboczyé w przestrzen powietrzng nad terytorium
innego panstwa. Zgode mozna uzyska¢ dla serii lotéw balonéw lub dla szczegdlnego rodzaju powtarzajacych sig
lotéw, np. balonowych lotéw badawczych atmosfery.

Balon wolny bezzalogowy jest uzytkowany zgodnie z warunkami okre§lonymi przez panstwo rejestracji i panstwa,
przez ktérych przestrzen powietrzng bedzie przelatywat.

Balon wolny bezzalogowy jest uzytkowany w taki sposob, aby zderzenie balonu lub jakiejkolwiek jego czesci,
tacznie z fadunkiem, z powierzchnig ziemi nie stwarzalo zagrozenia dla os6b ani mienia.

Cigzki balon wolny bezzalogowy nie jest uzytkowany nad morzem pelnym bez uprzedniej koordynacji z instytu-
cja(-ami) zapewniajaca(-ymi) stuzby zeglugi powietrznej (ANSP).
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3.2.

3.3.

Rys. AP2-1

MASA EADUNKU UZYTECZNEGO
(k9)

CHARAKTERYSTYKA

1 2 3 4 5 6 lub wigcej

LINA lub INNY
RODZAJ PODWIESZENIA

230 N
lub
WIECEJ
GESTOSC
POJEDYNCZY ok
PAKUNEK NIOWA
tADUNKU powyzej
13 glom?
:  OBLICZANIE
: GESTOSCI
£ POWIERZCHNIOWEJ PS\IIEVISETF?ZSCCH
| MASA (g) 3
: cpm—— NIOWA
E Polg najmniejszej E ponizej
Rptuiczennilend f | | 113 glen?

MASA CALKOWITA

(jezeli rodzaj zawieszenia
LUB gesto$c¢powierzchniowa
LUBmasa pojedynczego pakunkunie
sgczynnikamidecydujgcymi)

OGRANICZENIA OPERACYJNE I WYMOGI DOTYCZACE WYPOSAZENIA

Cigzki balon wolny bezzalogowy nie jest uzytkowany bez zezwolenia ANSP na lub w jakimkolwick poziomie
ponizej 18 000 m (60 000 ft) barometrycznej wysokosci bezwzglednej, na ktorym:

a) wystepuja chmury lub zjawiska ograniczajace widzialno$¢ o pokryciu powyzej czterech 6smych; lub

b) widzialno$¢ pozioma wynosi mniej niz 8 km.

Cigzki lub $redni balon wolny bezzalogowy nie jest wypuszczany w sposéb, ktéry moze spowodowal, ze lot
bedzie si¢ odbywat na wysokosci ponizej 300 m (1 000 ft) nad gesta zabudowa duzych miast, miasteczek lub
osiedli lub nad zgromadzeniem niezwiazanych z przedsiewzigciem osob na wolnym powietrzu.

Cigzki balon wolny bezzalogowy jest uzytkowany tylko pod warunkiem, ze:

a) jest wyposazony w co najmniej dwa urzadzenia lub systemy automatyczne lub zdalnie sterowane, ktére
pozwalaja na zakonczenie lotu z tadunkiem uzytecznym i pracuja niezaleznie od siebie;

b) w przypadku balonéw polietylenowych o ci$nieniu zerowym do zakoniczenia lotu powloki balonu stosowane
sa co najmniej dwie metody, systemy, urzadzenia lub ich kombinacje, dzialajace niezaleznie od siebie;
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3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

5.1.1.

5.1.2.

¢) powloka balonu jest wyposazona albo w urzadzenie(-a), albo w material odbijajacy fale radarowe, ktére daja
echo dla radaru naziemnego pracujacego w zakresie czestotliwosci 200 MHz — 2 700 MHz, lub balon jest
wyposazony w inne urzadzenia, ktore pozwolg na stale $ledzenie przez uzytkownika trasy lotu balonu poza
zasiggiem radaru naziemnego.

Ciezki balon wolny bezzalogowy nie jest uzytkowany w nastepujacych warunkach:

a) na obszarze, na ktérym uzytkowane jest naziemne urzadzenie SSR, jezeli nie jest on wyposazony w transponder
wtornego radaru dozorowania z mozliwoscia przekazywania barometrycznej wysokosci bezwzglednej, pracu-
jacy stale na przydzielonym kodzie lub ktéry w razie potrzeby moze zostaé wlaczony przez stacje Sledzaca lot
tego balonu; lub

b) na obszarze, na ktérym uzytkowane jest naziemne urzadzenie ADS-B, jezeli nie jest on wyposazony w nadajnik
ADS-B z mozliwoscig przekazywania barometrycznej wysokosci bezwzglednej, pracujacy w sposdb ciagly, lub
ktéry w razie potrzeby moze zosta wlaczony przez stacje Sledzaca lot tego balonu.

Balon wolny bezzalogowy zaopatrzony w zwisajaca antene, ktéra do jej zerwania w dowolnym punkcie wymaga
sity wigkszej niz 230 N, nie jest uzytkowany, jezeli antena nie zostanie zaopatrzona w kolorowe choragiewki lub
wstegi rozmieszczone w odstepach nie wigkszych niz 15 m.

Cigzki balon wolny bezzalogowy nie jest uzytkowany na poziomie ponizej 18 000 m (60 000 ft) barometrycznej
wysokosci bezwzglednej w nocy lub w innym okresie okreSlonym przez wlasciwy organ, jezeli balon, jego
urzadzenia i fadunek uzyteczny, niezaleznie od tego, czy zostang oddzielone w czasie lotu, nie sa o$wietlone.

Cigzki balon wolny bezzalogowy, ktéry jest wyposazony w urzadzenie podwieszajace (inne niz otwarty spado-
chron w bardzo wyrdzniajgcym si¢ kolorze) o dtugosci ponad 15 m, nie jest uzytkowany w nocy na poziomie
ponizej 18 000 m (60 000 ft) barometrycznej wysokosci bezwzglednej, jezeli urzadzenie podwieszajace nie jest
pomalowane w naprzemiennie ulozone pasy o wyrdzniajacych si¢ kolorach lub nie zostaly do niego przymoco-
wane kolorowe choragiewki.

PRZERWANIE LOTU
Uzytkownik cigzkiego balonu wolnego bezzalogowego uruchamia odpowiednie urzadzenia koriczace lot, wyma-
gane zgodnie z pkt 3.3 lit. a) i b):

a) gdy okaze si¢, ze warunki pogodowe s3 gorsze od okreslonych dla jego uzytkowania;

b) jezeli nieprawidtowe dziatanie lub inny powdd sprawia, ze jego dalsze uzytkowanie staje si¢ niebezpieczne dla
ruchu lotniczego albo dla 0séb lub mienia na powierzchni ziemi; lub

¢) przed wlotem bez upowaznienia w przestrzenn powietrzng nad terytorium innego panstwa.

ZAWIADOMIENIE O LOCIE
Zawiadomienie przed lotem

Zawiadomienie o zamierzonym locie balonu wolnego bezzalogowego w kategorii Sredniej lub cigzkiej jest przed-
stawiane odpowiedniemu organowi stuzb ruchu lotniczego niz pdzniej niz siedem dni przed datg zamierzonego
lotu.

Zawiadomienie o zamierzonym locie zawiera te spo$réd ponizej podanych informacji, ktérych wymaga odpo-
wiedni organ stuzb ruchu lotniczego:

a) oznaczenie lotu balonu lub nazwe kodowa przedsiewzigcia;

b) klasyfikacje i opis balonu;

¢) kod SSR, adres statku powietrznego lub czestotliwo$s¢ NDB, zaleznie od okolicznosci;
d) nazwe i numer telefonu uzytkownika;

¢) miejsce wypuszczenia balonu;

f) przewidywany czas wypuszczenia (lub czas rozpoczecia i zakonczenia serii wypuszczen);
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5.2.
5.2.1.

5.3.

6.2.

6.3.

) liczbe balonéw, ktdére maja zostal wypuszczone, i planowany odstep czasu migdzy poszczegdlnymi wypusz-
czeniami (w przypadku wielu wypuszczen);

h) przewidywany kierunek wznoszenia si;

i) poziom(-y) przelotu (barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna);

j) przewidywany uplyw czasu do przekroczenia barometrycznej wysokosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft)
lub osiggnigcia poziomu przelotu, jezeli nie przekracza 18 000 m (60 000 ft), facznie z podaniem przewidy-
wanej pozydji. Jezeli w ramach operacji majg miejsce ciagle wypuszczenia, podawanym czasem jest przewidy-
wany czas, w ktorym pierwszy i ostatni balon w seriach osiagnie wlasciwy poziom (np. 122136Z-130330Z);

k) przewidywana date i czas zakonczenia lotu oraz planowane miejsce upadkujodnalezienia. W przypadku
balonéw wykonujacych loty dlugotrwale uzywa si¢ okreslenia ,lot dlugotrwaly”, poniewaz nie mozna dokladnie
okresli¢ daty i czasu zakonczenia lotu oraz miejsca upadku. Jezeli mozliwe jest wiecej niz jedno miejsce
upadku/odnalezienia, nalezy poda¢ kazde z nich wraz z odpowiednim przewidywanym czasem upadku. Jezeli
ma to by¢ seria kolejnych upadkéw, podaje si¢ czas pierwszego i ostatniego upadku w serii (np.
070330Z-072300Z).

. Wszelkie zmiany w informacjach przedstartowych przedstawionych zgodnie z pkt 5.1 sa przekazywane zaintere-

sowanemu organowi stuzb ruchu lotniczego nie pdézZniej niz 6 godzin przed przewidywanym czasem startu, a w
przypadku przeprowadzania badan zaklocen stonecznych lub kosmicznych, w ktérych czas jest elementem
krytycznym, nie pdzniej niz 30 minut przed przewidywanym rozpoczgciem operacji.

Zawiadamianie o wypuszczeniu balonu

Niezwlocznie po wypuszczeniu Sredniego lub cigzkiego balonu wolnego bezzalogowego uzytkownik zawiadamia
odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego, podajac:

a) oznaczenie lotu balonu;

b) miejsce wypuszczenia balonu;

) rzeczywisty czas wypuszczenia;

d) przewidywany czas przekroczenia barometrycznej wysokosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft) lub przewi-
dywany czas osiagniecia poziomu przelotu, jezeli nie przekracza on 18 000 m (60 000 ft), oraz przewidywane
miejsce; i

e) wszelkie zmiany w uprzednio przekazanych informacjach, zgodnie z pkt 5.1.2 lit. g) i h).

Zawiadamianie o odwolaniu

. Natychmiast po uzyskaniu informacji o odwolaniu zamierzonego lotu $redniego lub cigzkiego balonu wolnego

bezzalogowego, zgloszonego uprzednio zgodnie z pkt 5.1, uzytkownik niezwlocznie zawiadamia o tym odpo-
wiedni organ stuzb ruchu lotniczego.

REJESTRACJA POZY(CJI I MELDUNKI

Uzytkownik cigzkiego balonu wolnego bezzalogowego operujacego na poziomie barometrycznej wysokosci
bezwzglednej nieprzekraczajgcym 18 000 m (60 000 ft) $ledzi Sciezke lotu balonu i na Zzadanie stuzb ruchu
lotniczego przekazuje meldunki o jego pozydji. Jezeli stuzby ruchu lotniczego nie zadaja meldunkéw o pozycji
balonu w krétszych odstgpach czasu, uzytkownik rejestruje pozycje co 2 godziny.

Uzytkownik cigzkiego balonu wolnego bezzalogowego operujacego na poziomie barometrycznej wysokosci
bezwzglednej powyzej 18 000 m (60 000 ft) Sledzi postgp lotu balonu i na Zadanie stuzb ruchu lotniczego
przekazuje meldunki o jego pozycji. Jezeli stuzby ruchu lotniczego nie zadaja meldunkéw o pozycji balonu
w krotszych odstepach czasu, uzytkownik rejestruje pozycje co 24 godziny.

Jezeli pozycja nie moze by¢ podana zgodnie z wymogami pkt 6.1 i 6.2, uzytkownik niezwlocznie zawiadamia
o tym odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego. Zawiadomienie zawiera ostatnig zarejestrowana pozycje balonu.
Po ponownym ustaleniu pozycji balonu niezwlocznie zawiadamia si¢ o tym odpowiedni organ stuzb ruchu
lotniczego.
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6.4. Na jedna godzing przed planowanym rozpoczeciem znizania lotu cigzkiego balonu wolnego bezzalogowego
uzytkownik przekazuje odpowiedniemu organowi ATS nastepujace informacje dotyczace balonu:

a) biezaca pozycje geograficzng;
b) biezacy poziom (barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna);

¢) przewidywany czas przekroczenia poziomu barometrycznej wysokosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft),
jezeli ma zastosowanie;

d) przewidywany czas i miejsce upadku na ziemig.

6.5. Uzytkownik cigzkiego lub $redniego balonu wolnego bezzalogowego zawiadamia odpowiedni organ stuzb ruchu
lotniczego o zakonczeniu operacji.
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Dodatek 3

Tabela pozioméw przelotu

1.1. Ponizsza tabela przedstawia obowigzujace poziomy przelotu:

LINIA DROGI (¥)

0d 000° do 179°

0d 180° do 359°

Loty IFR Loty VFR Loty IFR Loty VFR
Poziom Poziom Poziom Poziom

FL Stopy Metry FL Stopy Metry | FL Stopy Metry FL Stopy Metry
010 1 000 300 — — — 020 2000 600 — —
030 3000 900 035 3500 | 1050 | 040 4000 1200 | 045 4500 [ 1350
050 5000 1500 055 5500 | 1700 | 060 6 000 1850 [ 065 6500 | 2000
070 7 000 2150 075 7500 | 2300 | 080 8 000 2450 | 085 8500 | 2600
090 9 000 2750 095 9500 | 2900 | 100 | 10000 3050 | 105 | 10500 [ 3200
110 | 11 000 3350 115 | 11500 | 3500 | 120 | 12000 3650 | 125 | 12500 [ 3 800
130 | 13 000 3950 135 | 13500 | 4100 | 140 | 14000 4250 | 145 | 14500 | 4400
150 | 15000 4550 155 | 15500 | 4700 | 160 | 16 000 4900 | 165 | 16 500 | 5050
170 | 17 000 5200 175 | 17500 | 5350 | 180 | 18 000 5500 | 185 | 18500 [ 5650
190 | 19 000 5800 195 | 19500 | 5950 | 200 | 20000 6 100 | 205 | 20500 | 6 250
210 | 21 000 6 400 215 | 21500 | 6 550 | 220 | 22000 6700 | 225 | 22500 | 6 850
230 | 23000 7 000 235 | 23500 | 7150 | 240 | 24000 7300 | 245 | 24500 [ 7 450
250 | 25000 7 600 255 | 25500 | 7750 | 260 | 26 000 7900 | 265 | 26 500 [ 8100
270 | 27000 8 250 275 | 27500 | 8400 | 280 | 28 000 8550 [ 285 | 28500 | 8 700
290 | 29000 8 850 300 | 30000 9150

310 | 31000 9450 320 | 32000 9750

330 | 33000 10 050 340 | 34000 | 10350
350 | 35000 10 650 360 | 36 000 [ 10950
370 | 37000 11 300 380 | 38000 | 11600
390 | 39000 11 900 400 | 40000 | 12200
410 | 41000 12 500 430 | 43000 | 13100
450 | 45000 13700 470 | 47000 | 14350
490 | 49 000 14 950 510 | 51000 | 15550

itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd.

(*) Magnetyczna linia drogi lub w obszarach polarnych na szerokosciach wigkszych niz 70° oraz w dodatkowych przyleglych
obszarach wyznaczonych przez wlasciwe organy - linie drogi okreslone wedhug siatki linii réwnoleglych do potudnika Greenwich,
naniesionej na stereograficzng mape polarna, na ktérej kierunek w strone bieguna péinocnego wykorzystany jest jako péinoc tej

siatki.




Dodatek 4

Klasy przestrzeni powietrznej ATS - zapewniane stuzby i wymogi dotyczace lotéw

(zob. SERA.6001 i SERA.5025 lit. b))

Wymagana ciagla

W dwukierunk Koniecznos¢
Klasa Rodzaj lotu Zapewniana separacja Zapewniana stuzba Ograniczenie predkosci (*) ymagana wukierunowa uzyskania
tacznos¢ radiowa | tacznosé foniczna )
. . .| zezwolenia ATC
powietrze-ziemia
A Tylko IFR Wszystkim statkom Stuzba kontroli ruchu lotniczego Nie stosuje si¢ Tak Tak Tak
powietrznym
B IFR Wszystkim statkom Stuzba kontroli ruchu lotniczego Nie stosuje sie Tak Tak Tak
powietrznym
VFR Wszystkim statkom Stuzba kontroli ruchu lotniczego Nie stosuje sie Tak Tak Tak
powietrznym
C IFR IFR od IFR Stuzba kontroli ruchu lotniczego Nie stosuje sie Tak Tak Tak
IFR od VFR
VFR VER od IFR 1) Stuzba kontroli ruchu lotniczego w celu zapewnienia | Predkos¢  przyrzadowa | Tak Tak Tak
separowania od IFR; (IAS) 250 kts ponizej
2) informacja o ruchu VFR/VFR 3050 m
(i na zadanie rada dla zapobiezenia kolizji) (10 000 ft) AMSL
D IFR IFR od IFR Stuzba kontroli ruchu lotniczego, informacja o ruchu doty- | Predko$¢  przyrzadowa | Tak Tak Tak
czgca lotéw VFR (IAS) 250 kts ponizej
(i na zadanie rada dla zapobiezenia kolizji) 3050 m
(10 000 fo) AMSL
VFR Brak Informacja o ruchu IFR/VFR i VFR/VFR (i na zadanic rada | Predko$¢  przyrzadowa | Tak Tak Tak
dla zapobiezenia kolizji) (IAS) 250 kts ponizej
3050 m
(10 000 ft) AMSL
E IFR IFR od IFR Stuzba kontroli ruchu lotniczego i jezeli to jest mozliwe, | Predko$¢  przyrzadowa | Tak Tak Tak
informacja o ruchu dotyczaca lotéw VFR (IAS) 250 kts ponizej
3050 m
(10 000 ft) AMSL
VFR Brak Informacja o ruchu, o ile jest to mozliwe Predko$¢  przyrzadowa | Nie (**) Nie (**) Nie

(IAS) 250 kts ponizej
3050 m
(10 000 ft) AMSL

09/187 1

[ 1d ]
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Wymagana ciagla Konieczno$¢
. . . . . I C Wymagana dwukierunkowa .
Klasa Rodzaj lotu Zapewniana separacja Zapewniana stuzba Ograniczenie predkosci (*) A PP uzyskania
facznos¢ radiowa [1acznos¢ foniczna .
. . .| zezwolenia ATC
pOWIetrze—Zlemla
F IFR IFR od IFR, o ile jest to | Sluzba doradcza ruchu lotniczego; stuzba informacji | Predko$¢  przyrzadowa | Tak (***) Nie (***) Nie
mozliwe powietrznej na zadanie (IAS) 250 kts ponizej
3050 m
(10 000 ft) AMSL
VFR Brak Shuzba informacji powietrznej na zgdanie Predkos¢  przyrzadowa | Nie (**) Nie (**) Nie
(IAS) 250 kts ponizej
3050 m
(10 000 ft) AMSL
G IFR Brak Stuzba informacji powietrznej na zadanie Predko$¢  przyrzadowa | Tak (**) Nie (**) Nie
(IAS) 250 kts ponizej
3050 m
(10 000 ft) AMSL
VER Brak Stuzba informacji powietrznej na zadanie Predko$¢  przyrzadowa | Nie (**) Nie (*¥) Nie
(IAS) 250 kts ponizej
3050 m
(10 000 ft) AMSL

(*) Gdy bezwzgledna wysoko$¢ przejsciowa jest mniejsza niz 3 050 m (10 000 ft) AMSL, nalezy stosowa¢ FL 100 zamiast 10 000 ft. Whasciwy organ moze zwolni¢ z tego wymogu typy statkéw powietrznych, ktore nie moga utrzymac¢ tej
predkosci ze wzgledéw technicznych lub bezpieczenstwa.

(** Piloci utrzymuja ciggly nastuch tacznosci fonicznej powietrze-ziemia oraz w razie konieczno$ci nawigzuja dwukierunkowg taczno$¢ na odpowiednim kanale facznosci w RMZ.
(***) Foniczna taczno$¢ powietrze-ziemia jest obowigzkowa w przypadku lotow korzystajacych ze stuzby doradczej. Piloci utrzymuja ciagly nastuch lacznosci fonicznej powietrze-ziemia oraz w razie koniecznosci nawigzuja dwukierunkowa
faczno$¢ na odpowiednim kanale acznosci w RMZ.

crocoret
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Dodatek 5

WYMOGI DOTYCZACE SLUZB W ZEGLUDZE POWIETRZNE]J

Specyfikacje techniczne dotyczace obserwacji ze statkow powietrznych i meldunkéw przekazywanych za

2.1.
2.1.1.

2.2
2.2.1.

2.2.2.

pomocy lacznosci fonicznej

TRESC MELDUNKOW Z POWIETRZA

Specjalne meldunki z powietrza

. Elementami zawartymi w specjalnych meldunkach z powietrza sg:

Oznacznik rodzaju depeszy
Sekcja 1 (informacje o pozycji)
Znak rozpoznawczy statku powietrznego
Pozycja lub szerokos§¢ geograficzna i dtugo$¢ geograficzna
Czas
Poziom lub zakres pozioméw
Sekcja 3 (informacje meteorologiczne)

Wybrany z listy przedstawionej w SERA.12005 lit. a) jeden z warunkéw uprawniajacych do wydania specjal-
nego meldunku z powietrza.
PRZEPISY SZCZEGOLOWE DOTYCZACE KOMUNIKOWANIA O USKOKU WIATRU I PYLE WULKANICZNYM
Komunikowanie o uskoku wiatru

Jezeli przekazuje si¢ obserwacje ze statku powietrznego, dotyczace obserwowanego uskoku wiatru w czasie wzno-
szenia po starcie lub podejécia do ladowania, podaje si¢ w nich typ statku powietrznego.

. W przypadku kiedy w meldunkach lub prognozach podaje si¢ informacje o uskoku wiatru dla stref wznoszenia po

starcie lub podejécia do ladowania, ale faktycznie uskok wiatru nie wystepuje, pilot dowddca powiadamia o tym
odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego tak szybko, jak jest to mozliwe, chyba ze pilotowi dowddcy wiadomo,
ze odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego zostal juz o tym powiadomiony przez poprzedni statek powietrzny.

Informowanie o aktywno$ci wulkanicznej po wykonaniu lotu

Po przybyciu statku powietrznego na lotnisko uzytkownik statku powietrznego lub czlonek zalogi lotniczej
bezzwlocznie dostarcza do lotniskowego biura meteorologicznego wypehiony formularz komunikatu o aktywnosci
wulkanicznej lub jezeli na lotnisku dostgp do lotniskowego biura meteorologicznego jest utrudniony, wypehiony
formularz zostaje przekazany zgodnie z lokalnymi ustaleniami, dokonanymi przez wladze meteorologiczne i uzyt-
kownika statku powietrznego.

Otrzymany przez biuro meteorologiczne wypelniony formularz komunikatu o aktywnosci wulkanicznej jest
bezzwlocznie przekazywany do meteorologicznego biura nadzoru odpowiedzialnego za prowadzenie meteorolo-
gicznego nadzoru w rejonie informacji powietrznej, w ktérym aktywno$¢ wulkaniczna zostala zaobserwowana.
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Suplement do ZALACZNIKA

Spis wsp6lnie uzgodnionych rozbieznosci, o ktérych nalezy powiadomi¢ ICAO zgodnie z art. 5 niniejszego rozporza-

dzenia:

Zalgcznik 2 ICAO

Rozbieznosci miedzy niniejszym rozporzadzeniem a miedzynarodowymi normami zawartymi w zalaczniku 2
(wydanie dziesigte, do zmiany 42 wlacznie) do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym

Rozbieznosé A2-01

Zakgcznik 2 ICAO
Rozdzial 3
3.2.2

Nowy przepis. SERA.3210 lit. b) rozporzadzenia wykonawcze (UE) nr 923/2012 stanowi:

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

Rozbieznosé A2-02

Zalgcznik 2 ICAO
Rozdzial 3
3.2.3.2.b)

SERA.3215 lit. b) pkt 2 rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 923/2012 stanowi (i dodaje do
normy ICAO okreslonej w zalgczniku 2, pkt 3.2.3.2 lit. b) podkreslony tekst):

.2) wszystkie statki powietrzne znajdujgce sig na polu ruchu naziemnego lotniska, z wyjgtkiem tych, ktérym
zapewniono oSwietlenie state lub inne odpowiednie oswietlenie, majg wigczone swiatta przeznaczone do
oznaczania kraficowych punktw konstrukgi, o ile jest to mozliwe.”

Rozbieznosé A2-03

Zakgcznik 2 ICAO
Rozdzial 3
3.2.5.0) i d)

SERA.3225 rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 923/2012 r6zni si¢ od normy ICAO okre-
Slonej w zalaczniku 2, pkt 3.2.5 lit. ¢) i 3.2.5 lit. d) tym, Ze stanowi, iz wymogi okreslone w lit.
¢) i d) nie majg zastosowania do balonéw:

,€) W czasie podejscia do lgdowania i po starcie wykonuje wszystkie zakrety w lewo, chyba ze otrzyma inne
wskazéwki lub instrukcje ATC; zasada ta nie dotyczy balondw;

d) lgduje i startuje pod wiatr, chyba ze wzgledy bezpieczeristwa, konfiguracja drogi startowej lub wzgledy
ruchu lotniczego uzasadniajg przyjecie innego korzystniejszego warunku; zasada ta nie dotyczy balo-

»

now.

Rozbieznosé A2-04

Zalgcznik 2 ICAO
Rozdzial 3
3.3.1.2

Pkt 3.3.1.2 zalgcznika 2 ICAO 2 zastgpuje si¢ pozycja SERA.4001 lit. b) rozporzadzenia wyko-
nawczego (UE) nr 923/2012. Rozbieznosci miedzy ta normg ICAO a niniejszym rozporzadze-
niem Unii s3 nastepujgce:

— W odniesieniu do lotéw VFR planowanych do wykonania z przekroczeniem granic migdzy-
narodowych rozporzadzenie Unii (SERA.4001 lit. b) pkt 5) rézni si¢ od normy ICAO okre-
$lonej w zalaczniku 2, pkt 3.3.1.2 lit. ¢) dodanym podkreslonym tekstem w brzmieniu:

przed kazdym lotem z przekroczeniem granic migdzynarodowych, o ile zainteresowane panstwa nie
ustanowig inaczej.”

— W odniesieniu do lotéw VFR i IFR planowanych do wykonania w nocy w rozporzadzeniu
Unii, w SERA.4001 lit. b) pkt 6 wprowadzono dodatkowy wymég w brzmieniu:

,0) przed kazdym lotem zaplanowanym do wykonania w nocy, jezeli wigze sig to z opuszczeniem
sgsiedztwa lotniska”.
Rozbieznos¢ ta jest rOwniez ujeta w zamieszczonej ponizej rozbiezno$ci A2-06 dotyczacej
lotéw VER.

Rozbieznosé A2-05

Zalgcznik 2 ICAO
Rozdzial 3
3.2.2.4.

Nowy przepis. SERA.3210 lit. ¢) pkt 3 ppkt (i) rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 9232012
rézni si¢ od normy ICAO okreslonej w zalaczniku 2, pkt 3.2.2.4 tym, ze stanowi:

,(1) Wyprzedzanie szybowcow. Pilot szybowca wyprzedzajgcego inny szybowiec moze zmieni¢ swdj kurs
w prawo lub w lewo.”
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Rozbieznos$é A2-06

Zalgcznik 2 ICAO
Rozdzial 4
4.3

Nowy przepis. Punkt 4.3 zalacznika 2 ICAO zastgpuje si¢ pozycja SERA.5005 lit. ¢) rozporzga-
dzenia wykonawczego (UE) nr 923/2012. Rozbiezno$¢ polega na tym, ze w rozporzadzeniu
wykonawczym (UE) nr 923/2012 dodaje si¢ nowe wymogi, zgodnie z ktérymi mozna zezwoli¢
na loty VFR w nocy:

.C) Jezeli whasciwy organ wyda odpowiednie przepisy, loty VFR mogg by¢ wykonywane w nocy pod
warunkiem stosowania si¢ do nastgpujgcych wymogéw:

1) jezeli lot nie bedzie przebiegat tylko w sgsiedztwie lotniska, przedstawia sig plan lotu;

2) o ile jest to mozliwe, operatorzy lotéw nawigzujg i utrzymujg dwukierunkowg tgcznos¢ radiowg na
odpowiednim kanale komunikacyjnym ATS;

3) stosowane s¢ wartosci minimalne widzialnosci VMC i odleglosci od chmur okreslone w tabeli S5-1,
z nastgpujgcymi wyjgtkami:
(i) pulap chmur nie moze wynosi¢ mniej niz 450 m (1 500 ft);

(i) z wyjgtkiem sytuacji okreslonych w lit. ¢) pkt 4, nie majg zastosowania przepisy dotyczgce
ograniczonej widzialnosci w locie, okreslone w tabeli S5-1 lit. a) i b);

(iii) w Klasach przestrzeni powietrznej B, C, D, E, F i G, na wysokosci réwnej lub mniejszej niz
900 m (3 000 ft) nad Srednim poziomem morza (MSL) lub 300 m (1 000 ft) nad terenem,
w zaleznosci od tego, ktdra z tych wartosci jest wyzsza, pilot stale utrzymuje kontakt wzrokowy
z ziemig;

(iv) w przypadku Smigtowcéw w Rlasach przestrzeni powietrznej F i G widocznos¢ w locie powinna
wynosi¢ co najmniej 3 km, pod warunkiem Ze pilot stale utrzymuje kontakt wzrokowy z ziemig
i takg predkosé manewrowg, ktéra umozliwia zauwazenie w pore innego ruchu lub przeszkdd,
aby unikngé kolizji; oraz

(v) dla terendw gorskich mogg zostac okreslone wyzsze wartosci minimalne widzialnosci VMC
i odlegtosci od chmur;

=

w szczegolnych przypadkach, takich jak loty medyczne, dziatania poszukiwawcze i ratunkowe oraz
dziatania gasnicze, zezwolenie dla Smiglowcéw moze zosta¢ wydane przy wartosciach minimalnych
pulapu chmur, widzialnosci i odleglosci od chmur nizszych od okreslonych w pkt 4.3 c);

2

z wyjgtkiem przypadkow, gdy jest to konieczne ze wzgledu na start lub lgdowanie albo gdy zostato
udzielone specjalne zezwolenie przez wasciwy organ, lot VFR w nocy jest wykonywany na poziomie
odpowiadajgcym co najmniej minimalnej bezwzglednej wysokosci lotu ustanowionej przez paristwo,
nad ktdrego terytorium wykonywany jest przelot, a gdy nie jest ona ustalona, lot ten jest wykony-
wany:

(i) nad terenem wyzynnym lub nad obszarami gorskimi - na poziomie co najmniej 600 m (2 000
ft) nad najwyzszg przeszkodg znajdujgcq sie w promieniu 8 km od przypuszczalnej pozycji
statku powietrznego;

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

Rozbieznosé A2-07

Zalacznik 2 ICAO
Rozdzial 4
4.6

Pkt 4.6 w zalaczniku 2 ICAO zastepuje si¢ pozycja SERA.5005 rozporzadzenia wykonawczego

(UE) nr 923/2012, ktéra w lit. f) wprowadza kryteria przewyzszenia nad przeszkodami w brzmie-

niu:

) Z wyjgtkiem sytuacji, gdy jest to konieczne ze wzgledu na start lub lgdowanie lub gdy uzyskano
zezwolenie wlasciwego organu, lot VFR nie jest wykonywany:

1) nad gestg zabudowg duzych miast, miasteczek, osiedli lub nad zgromadzeniem oséb na wolnym
powietrzu na wysokosci wzglednej mniejszej niz 300 m (1 000 ft) nad najwyzszg przeszkodg
znajdujgcg sie w promieniu 600 m od statku powietrznego;

2) nad terenem innym niz wymieniony w pkt 1) na wysokosci wzglednej mniejszej niz 150 m (500 ft)
nad lgdem Iub wodg, Iub 150 m (500 ft) nad najwyzsza przeszkoda znajdujacy sie
w_promieniu 150 m (500 ft) od statku powietrznego.”.

Rozbieznos$é A2-08

Zalgcznik 2 ICAO
Rozdzial 3
pkt 3.8 i dodatek 2

Wyrazenie ,w stanie zagrozenia” (in distress) zawarte w rozdziale 3 cze$¢ 3.8 nie wystepuje
w prawie Unii, a wigc zakres zadain obejmujacych eskorte powietrzng zostal w ten sposéb
rozszerzony na kazdy typ lotu, w przypadku ktérego eskorta bedzie wymagana. Ponadto prze-
pisy zawarte w zalaczniku 2, czgSci 1.1 do 1.3 wlacznie, jak réwniez zamieszczone w zalaczniku
A nie s3 zawarte w prawie Unii.
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Zalgcznik 11 ICAO

Rozbieznosci miedzy niniejszym rozporzadzeniem a miedzynarodowymi normami zawartymi w zalgcznikach
11 (wydanie trzynaste, do zmiany 47-B wlacznie) oraz 3 (wydanie siedemnaste, do zmiany 75 wlacznie) do
Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.

Rozbieznosé A11-01

Zalgcznik 11 ICAO | Pozycja SERA.3401 lit. d) pkt 1 w rozporzadzeniu wykonawczym (UE) nr 923/2012 rézni sie
Rozdzial 2 od normy 2.25.5 okre$lonej w zalaczniku 11 ICAO w nast¢pujacym stwierdzeniu:

Pkt 2.25.5 JWenyfikacja czasu jest przeprowadzana z dokladnoscig co najmniej do najblizszej petewy minuty”.

Rozbieznosé A11-02

Zalgcznik 11 ICAO | Mozliwos¢ zwolnienia. Pozycja SERA.6001 w rozporzadzeniu wykonawczym (UE) nr 923/2012

Rozdzial 2 | Zezwala statkom powietrznym na przekraczanie dozwolonej predkosci wynoszacej 250 wezltéw
w sytuacji, gdy zostalo to zatwierdzone przez wlasciwy organ dla typéw statkéw powietrznych,
Pkt 2.6.1 | ktére nie moga utrzymaé tej predkosci ze wzgledow technicznych lub bezpieczenistwa.

Rozbieznosé A11-03

Zalgcznik 11 ICAO | Nowy przepis. Pozycja SERA.8005 lit. b) w rozporzadzeniu wykonawczym (UE) nr 923/2012

Rozdziat 3 | STANOWE
b) Zezwolenia wydawane przez organy kontroli ruchu lotniczego zapewniajg separacje:

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

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

)
3) migdzy lotami IFR a lotami VFR w przestrzeni powietrznej klasy G
4) miedzy lotami IFR a lotami specjalnymi VFR;

)

5) migdzy lotami specjalnymi VFR, chyba ze wlasciwy organ ustali inaczej;

z takim wyjatkiem, Ze na Zadanie pilota statku powietrznego i po uzgodnieniu z pilotem
innego statku powietrznego — jezeli jest to zgodne z ustaleniami wlasciwego organu w przy-
padkach wymienionych w lit. b) powyzej w klasach przestrzeni powietrznej D i E — zezwo-
lenie dla lotu moze zosta¢ wydane pod warunkiem zachowania wlasnej separacji w_odnie-

sieniu do okreslonej czesci danego lotu na wysokosci ponizej 3 050 m (10 000 ft) podczas
wznoszenia lub znizania, wykonywanego w ciagu dnia w warunkach meteorologicznych dla

lotéw z widocznoscig.

Rozbieznosé A11-04

Zalgcznik 11 ICAO | Pozycja SERA.8015 w rozporzadzeniu wykonawczym (UE) nr 923/2012 stanowi (i dodaje do
Rozdziat 3 | normy ICAO okreslonej w zalgczniku 11, pkt 3.7.3.1 podkreslony tekst):

¢) Potwierdzenie przez powtérzenie zezwolen i informacji dotyczacych bezpieczenstwa

1) Zaloga lotnicza potwierdza przez powtédrzenie kontrolerowi ruchu lotniczego te czesci
zezwolenn i instrukcji ATC otrzymanych droga foniczna, ktére dotycza zapewnienia
bezpieczefistwa lotow. Ponizsze pozycje sg zawsze potwierdzane przez powtdrzenie:

(i) zezwolenia ATC na lot;

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

(i) droga startowa w uzyciu, nastawy wysokoSciomierza, kody SSR, nowo przydzielone
kanaly lacznosci, instrukcje dotyczace poziomu, kursu i predkosci; oraz

(iv) przekazywane przez kontrolera lub zawarte w rozglaszanych komunikatach ATIS
poziomy przejsciowe.

Rozbiezno$é¢ A11-05

Zalgcznik 11 ICAO | Pozycja SERA.8015 lit. ¢) pkt 2 w rozporzadzeniu wykonawczym (UE) nr 923/2012 stanowi (i
Rozdziat 3 | dodaje do normy ICAO okreslonej w zatgezniku 11, pkt 3.7.3.1.1 podkreslony tekst):

2) Inne zezwolenia lub instrukcje, w tym zezwolenia warunkowe i instrukcje dotyczace koto-
wania, s3 powtarzane lub potwierdzane w sposéb niepozostawiajacy watpliwosci, ze zostaly
zZrozumiane i zostang zastosowane.
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Rozbieznosé A11-06

Zalgcznik 11 ICAO
Rozdziat 3

Nowy przepis. Pozycja SERA.5010 w rozporzadzeniu wykonawczym (UE) nr 923/2012
stanowi:

SERA.5010 Loty specjalne VFR w strefach kontrolowanych

Wykonywanie lotow specjalnych VER w strefie kontrolowanej moze by¢ dozwolone pod warun-
kiem uzyskania zezwolenia ATC. Z wyjatkiem sytuacji, w ktorych wlasciwy organ zezwoli na
loty $miglowcow w przypadkach szczegdlnych takich jak loty medyczne, dzialania poszuki-
wawcze 1 ratunkowe i dzialania gasnicze, obowiazujg nastepujace warunki dodatkowe:

a) w przypadku pilota:
1) z dala od chmur i z widocznoscig terenu;

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

3) z predkoscig przyrzadowa (IAS) 140 kts lub mniejsza, dajaca wystarczajaca mozliwosé
dostrzezenia pozostalego ruchu i wszelkich przeszkéd w celu uniknigcia kolizji; oraz

b) w przypadku ATC:
1) wylacznie w ciagu dnia, chyba ze wlasciwy organ w zezwoleniu ustali inaczej;

2) widzialno§¢ przy ziemi jest nie mniejsza niz 1 500 m, a w przypadku $miglowcoéw — nie
mniejsza niz 800 m;

3) pulap chmur jest nie nizszy niz 180 m (600 ft).

Rozbieznosé A03-07

Zalgcznik 3 ICAO
Rozdziat 5

Nowy przepis. Pozycja SERA.12005 w rozporzadzeniu wykonawczym (UE) nr 923/2012
stanowi:

b) Wlasciwe organy okreslaja w miarg¢ potrzeby inne warunki, ktére podlegaja zameldowaniu
przez wszystkie statki powietrzne, jezeli zostang napotkane lub zaobserwowane.













CENY PRENUMERATY w 2012 r. (bez VAT, wigcznie z normalng optatg za dostawe przesyiki)

Dziennik Urzedowy UE, serie L i C, wytacznie wersja papierowa w 22 jezykach urzedowych UE 1200 EUR/rok

Dziennik Urzedowy UE, serie L i C, wersja papierowa + roczne w 22 jezykach urzedowych UE 1 310 EUR/rok
wydanie na ptycie DVD

Dziennik Urzedowy UE, seria L, wytgcznie wersja papierowa w 22 jezykach urzedowych UE 840 EUR/rok

Dziennik Urzedowy UE, serie L i C, miesieczne wydanie na ptycie | w 22 jezykach urzedowych UE 100 EUR/rok
DVD (komplet)

Suplement do Dziennika Urzedowego (seria S) — Ogtoszenia wielojezyczny: w 23 jezykach 200 EUR/rok

o przetargach, ptyta DVD raz w tygodniu urzedowych UE

Dziennik Urzedowy UE, seria C — Konkursy w jezykach, ktérych dotyczy 50 EUR/rok
konkurs

Prenumerata Dziennika Urzedowego Unii Europejskigj, ktory jest wydawany w jezykach urzedowych Unii,
dostepna jest w 22 wersjach jezykowych. Dziennik Urzedowy sktada sie z dwdch serii — L (Legislacja) oraz
C (Informacje i zawiadomienia).

Dla kazdej wersji jezykowej jest otwierana osobna prenumerata.

Zgodnie z rozporzadzeniem Rady (WE) nr 920/2005, opublikowanym w Dzienniku Urzedowym L 156 z dnia
18 czerwca 2005 r., instytucje Unii Europejskiej nie majg obowigzku sporzgdzania wszystkich aktéw prawnych w
jezyku irlandzkim ani publikowania ich w tym jezyku. W zwigzku z tym irlandzkie wydania Dziennika Urzedowego
sprzedawane sg osobno.

Prenumerata Suplementu do Dziennika Urzedowego (seria S — Ogtoszenia o przetargach) obejmuje wszystkie
23 wersje jezykowe na pojedynczej ptycie DVD.

Na zadanie prenumeratorzy Dziennika Urzedowego Unii Europejskiej moga otrzymac rozne zatgczniki do Dziennika
Urzedowego. Prenumeratorzy informowani sg o publikacji zatacznikow poprzez zawiadomienia dotaczane do
Dziennika Urzedowego Unii Europejskiej.

Sprzedaz i prenumerata

Prenumerate roznych odptatnych publikacji wydawanych okresowo, na przyktad prenumerate Dziennika
Urzedowego Uni Europejskiej, mozna zaméwi¢ u naszych dystrybutorow handlowych. Wykaz dystrybutoréw
handlowych znajduje sie na stronie internetowej:

http://publications.europa.eu/others/agents/index_pl.htm

Portal EUR-Lex (http://eur-lex.europa.eu) zapewnia bezposredni i bezptatny dostep do prawodawstwa
Unii Europejskiej. EUR-Lex umozliwia dostep do Dziennika Urzedowego Unii Europejskiej
oraz traktatéw, aktow prawnych, orzecznictwa i aktéw przygotowawczych.

Dodatkowe informacje o Unii Europejskiej znajduja sie na stronie: http://europa.eu

Urzad Publikacji Unii Europejskiej
2985 Luksemburg
LUKSEMBURG




	Spis treści
	Rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 923/2012 z dnia 26 września 2012 r. ustanawiające wspólne zasady w odniesieniu do przepisów lotniczych i operacyjnych dotyczących służb i procedur żeglugi powietrznej oraz zmieniające rozporządzenie wykonawcze (WE) nr 1035/2011 oraz rozporządzenia (WE) nr 1265/2007, (WE) nr 1794/2006, (WE) nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010 (Tekst mający znaczenie dla EOG)

