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PRZEDMOWA

Tlo historyczne

Dziat przepiséw ruchu lotniczego i kontroli ruchu lotniczego (RAC), na swojej 1 sesji w pazdzierniku 1945 r.,
opracowat zalecenia w sprawie Norm, Zalecanych Metod Postgpowania i Procedur do Przepiso6w ruchu lotniczego.
Zalecenia, po rozpatrzeniu przez éwczesny Komitet Zeglugi Powietrznej, zostaty zatwierdzone przez Rade w dniu
25 lutego 1946 r. i opublikowane jako ,, Zalecenia w sprawie Norm, Zalecanych Metod Postgpowania i Procedur -
Przepisy ruchu lotniczego” w czg$ci I dokumentu Doc 2010, wydanego w lutym 1946 r.

Na 2 sesji, od grudnia 1946 r. do stycznia 1947 r., Dziat RAC, po ponownym rozpatrzeniu dokumentu Doc 2010,
zaproponowat normy i zalecane metody i zasady postgpowania do Przepisow ruchu lotniczego. Zostaly one przyjgte
przez Rade, w dniu 15 kwietnia 1948 r., jako normy i zalecane metody i zasady postepowania do Przepiséw ruchu
lotniczego, na podstawie Artykutu 37 Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chicago 1944 r.) i
okreslone jako Zatacznik 2 do Konwencji, pod tytutem ,, Miedzynarodowe Normy i Zalecane Metody i Zasady
Postepowania — Przepisy ruchu lotniczego”’, weszty w zycie 15 wrzes$nia 1948 r.

27 listopada 1951 r. Rada przyjeta catkowicie nowy tekst tego Zatacznika, ktory nie zawiera juz zaleconych metod i
zasad postgpowania. Normy poprawionego Zatacznika 2 (Poprawka 1) weszty w zycie 1 kwietnia 1952 r. i maja
zastosowanie od 1 sierpnia 1952 r.

Tabela A przedstawia kolejne zmiany wraz z lista gléwnych zagadnien, ktoérych dotycza oraz daty, kiedy zmiany
zostaly przyjete przez Radg, kiedy wchodza w zycie i od kiedy maja zastosowanie.

Zastosowanie

Normy zawarte w niniejszym dokumencie, wraz z normami i zaleconymi metodami i zasadami postgpowania
Zatacznika 11 ICAO, reguluja stosowanie przepisow zawartych w dokumentach ,,Procedury stuzb zeglugi
powietrznej — Zarzadzanie ruchem lotniczym” (PANS-ATM, Doc 4444) i ,, Regionalne procedury uzupetniajqce” -
Przepisy ruchu lotniczego i stuzb ruchu lotniczego, zawarte w Doc 7030. Ostatni dokument zawiera procedury
pomocnicze do stosowania regionalnego.

Loty nad morzem petnym. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze Rada, przyjmujac Zatacznik 2 w kwietniu 1948 r. i Poprawke |
do omawianego Zalacznika w listopadzie 1951 r., ustalita, ze Zalacznik 2 stanowi Przepisy dotyczqce lotu i
manewrow statkow powietrznych, w rozumieniu Artykutu 12 Konwencji. W zwiazku z tym, przepisy odnoszg si¢ do
lotéw nad morzem pelnym bez wyjatku.

15 listopada 1972 r., przyjmujac Poprawke 14 do Zatacznika 2, dotyczaca sprawowania wladzy nad statkami
powietrznymi wykonujacymi loty nad morzem pelnym, Rada podkreslita, ze celem tej Poprawki bylo jedynie
polepszenie bezpieczenstwa lotu i nalezyte zapewnienie stuzb ruchu lotniczego nad morzem petnym. Poprawka ta,
w zadnym przypadku, nie narusza praw jurysdykcji panstw nad zarejestrowanymi w nich statkami powietrznymi lub
odpowiedzialno$ci Umawiajacych si¢ Panstw, wynikajacej z Artykutu 12 Konwencji, za wdrozenie przepisow ruchu
lotniczego.

Dzialania podejmowane przez Umawiajace si¢ Panstwa

Powiadomienia o wystepujqcych roznicach. Uwage zainteresowanych Panstw kieruje si¢ na zobowiazanie natozone
Artykutem 38 Konwencji, na mocy ktérego od Umawiajacych si¢ Panstw wymaga si¢ poinformowania Organizacji
o wszelkich roéznicach wystepujacych migdzy ich krajowymi przepisami, metodami postgpowania a
migdzynarodowymi normami podanymi w niniejszym Zataczniku, jak rowniez wszelkich wprowadzanych do nich
zmianach. Umawiajace si¢ Panstwa proszone sa o rozszerzenie takiego powiadomienia o wszelkie roznice w
zaleconych metodach i zasadach postgpowania, zawartych w niniejszym Zataczniku i o wszelkich do niego
zmianach, szczegodlnie w sytuacji, gdy jest to istotne dla bezpieczenstwa zeglugi powietrznej. Ponadto, od
Umawiajacych si¢ Panstw wymaga si¢ informowania na biezaco i bez opdznienia o wszelkich réznicach, ktore
moga wystgpowaé, badz tez o wyeliminowaniu wszelkich réznic, ktére wczesniej zostaty zgloszone. Wniosek
dotyczacy zglaszania roznic zostanie wystany do Umawiajacych si¢ Panstw niezwlocznie po przyjeciu kazdej
poprawki do niniejszego Zatacznika.
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Zwraca si¢ uwagg Panstw na postanowienia Zatacznika 15 ICAO dotyczace publikowania roznic istniejacych
migdzy ich krajowymi przepisami i metodami postgpowania a odpowiednimi normami i zalecanymi metodami i
zasadami postgpowania Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, przez stuzbg informacji lotniczej,
dodatkowo poza obowiazkiem Panstw, wynikajacym z Artykutu 38 Konwencji.

Oglaszanie informacji. Informacje dotyczace zastosowania Krajowych przepiséw i procedur oraz zmian do nich,
ustalonych zgodnie z normami podanymi w niniejszym Zataczniku, sa publikowane zgodnie z Zatacznikiem 15
ICAO.

Stosowanie tresci zalqcznika w przepisach krajowych. Rada Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego,
w dniu 13 kwietnia 1948 r., przyjeta Rezolucje zachecajaca Umawiajace si¢ Panstwa do stosowania we wiasnych
przepisach krajowych, na ile jest to mozliwe, sformutowan zgodnych z normami Organizacji Migdzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego, majacymi charakter przepisow regulujacych. Uchwala ta zachgca takze do wykazywania
odchylen od norm Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego oraz podawania wszelkich dodatkowych
przepisow krajowych, istotnych z punktu widzenia bezpieczenstwa i regularnosci zeglugi powietrznej. W miarg
moznos$ci przepisy niniejszego Zalacznika zostaly zredagowane w taki sposob, aby utatwi¢ ich wilaczenie, bez
wigkszych zmian, do prawodawstwa krajowego.

Status poszczegolnych czesci Zalacznika

Zatacznik sklada si¢ z nizej podanych czesci, z ktorych jednak nie wszystkie musza znajdowaé si¢ w kazdym
zalaczniku; charakter ich jest nastgpujacy:

1. — Material stanowiacy Zalqcznik wlasciwy:

a) Normy i zalecane metody i zasady postgpowania przyjete przez Radg na mocy postanowien Konwencji. Sg one
zdefiniowane w sposob nastgpujacy:

Norma: Jest to kazdy wymodg dotyczacy cech fizycznych, konfiguracji, materialow, dziatania, personelu lub
procedur, ktorego jednolite zastosowanie uznawane jest za konieczne dla bezpieczenstwa lub regularno$ci
migdzynarodowe] zeglugi powietrznej, i do ktorego Umawiajace si¢ Panstwa beda stosowac si¢ zgodnie z
Konwencja; za§ w przypadku niemoznosci zastosowania sig¢, na mocy Artykulu 38, obowiazuje przestanie
stosownego powiadomienia Radzie.

Zalecane metody i zasady postgpowania: Jest to kazdy wymoég dotyczacy cech fizycznych, konfiguracji,
materiatow, dziatania, personelu lub procedur, ktdrego jednolite zastosowanie uznawane jest za pozadane w
interesie bezpieczenstwa, regularnos$ci lub efektywnos$ci migdzynarodowej zeglugi powietrznej i ktdrego
Umawiajace si¢ Panstwa podejma probe stosowania zgodnie z Konwencja.

b) Dodatki: materiat, dla wygody oddzielnie pogrupowany, jakkolwiek tworzacy czg$s¢ norm

i zalecanych metod postepowania przyjetych przez Rade.

c) Definicje: terminy uzywane w normach i zalecanych metodach i zasadach postgpowania, ktore nie maja
zatwierdzonych znaczen, ale mozna je znalez¢é w stowniku. Definicja nie ma niezaleznego statusu, lecz stanowi
integralng czes$¢ kazdej normy i zalecanej metody i zasady postgpowania, w ktorej dany termin jest uzyty,
poniewaz jakakolwiek zmiana znaczenia terminu miataby wptyw na wymagania przedstawiane w niniejszym
dokumencie.

d) Tabele i rysunki, ktore uzupetniaja Iub ilustruja dane normy i zalecane metody i zasady postepowania, i do
ktorych czynione jest odniesienie, tworza cze$¢ norm lub zalecanych metod i zasad postepowania i maja ten
sam status.

2. — Materiat zatwierdzony przez Radg do opublikowania wraz z normami i zalecanymi metodami i zasadami
postepowania:

a) Przedmowy zawieraja material historyczny i wyjasniajacy, oparty na dziataniach Rady i uwzgledniajacy
wyjasnienie zobowiazan Panstw w zakresie zastosowania norm i zalecanych metod i zasad postgpowania
wynikajacych z Konwencji i Rezolucji o jej przyjgciu.

b) Wstepy zawieraja material wyjasniajacy wprowadzany na poczatku poszczegdlnych czgsci, rozdziatéw lub
sekcji Zatacznika w celu pomocy w zrozumieniu zastosowania tekstu.

c) Uwagi wiaczane do tekstu, tam gdzie ma to zastosowanie, w celu przedstawienia informacji opartych na
faktach, wzglednie odniesien do danych norm lub zalecanych metod i zasad postepowania, lecz nie
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stanowiacych czesci norm lub zalecanych metod i zasad postgpowania.

d) Zalqczniki zawieraja material uzupetniajacy do norm i zalecanych metod i zasad postgpowania lub ujgty w
charakterze wytycznych do ich zastosowania.

Wybér wersji jezykowej

Niniejszy Zatacznik zostal sporzadzony w sze$ciu jezykach: angielskim, arabskim, chinskim, francuskim, rosyjskim
1 hiszpanskim. Kazde sposréd Umawiajacych si¢ Panstw proszone jest o wybor jednej wersji jezykowej dokumentu,
w celu jego wdrozenia na szczeblu krajowym lub w innych celach okreslonych Konwencja, poprzez jego
bezposrednie zastosowanie lub poprzez przettumaczenie na wlasny jezyk, o czym nalezy powiadomi¢ Organizacje.

Praktyki wydawnicze

Zastosowano nastgpujace rozwiazanie w celu odrdznienia statusu kazdego zdania: Normy zostaly wydrukowane
antykwa; Uwagi sa wydrukowane kursywa i poprzedzone tytulem Uwaga. W Zataczniku 2 nie zastosowano
zalecanych metod i zasad postgpowania.

Jednostki miary uzywane w niniejszym dokumencie, pozostaja w zgodzie z Migdzynarodowym Uktadem Jednostek
Miar (SI), zgodnie z wyszczegolnieniem podanym w Zataczniku 5 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym. Tam, gdzie Zatacznik 5 ICAQO zezwala na uzycie alternatywnych jednostek nienalezacych do Uktadu Sl,
jednostki te zostaly przedstawione w nawiasach, po jednostkach podstawowych. Tam, gdzie cytowane sa dwa
zestawy jednostek, nie nalezy zaklada¢, iz pary warto$ci sa rowne 1 wymienne. Mozna jednak przyjaé, iz osiagnigty
zostal ekwiwalentny poziom bezpieczenstwa, gdy uzywany jest wytacznie jeden lub drugi zestaw jednostek.

Jakiekolwiek odniesienie do czgéci niniejszego dokumentu, ktdre oznaczone jest numerem, obejmuje wszystkie
podrozdziaty tej czgscei.
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Tabela A. Zmiany do Zalacznika 2

: Zatwierdzenie
Zmiany |Zrddto(a) Temat(y) Wejscie w Zycie
Stosowanie
1 wydanie |Dziat RAC, Migdzynarodowe normy i zalecane metody i zasady }2 kW|et'n|.a 11%‘:‘2 r-
(1948 1)) |druga sesja (1947 r.). postepowania — Przepisy ruchu lotniczego. wrzesnia r.
. 27 listopada 1951 r.
1 Dziat RAC . s . . S
. ¢ Calkowita rewizja i przeredagowanie Zatacznika. 1 kwietnia 1952 r.
(2 wydanie) [czwarta sesja (1950 r.). | wrzeénia 1952 1.
Czwarte specjalne posiedzenie Komitetu 17 listopada 1953 r.
2 RAC dla regionu Europy - Morza Procedury w przypadku utraty tacznosci radiowej; plan lotu. |1 kwietnia 1954 r.
Sroédziemnego (1952 r.). 1 wrzeénia 1954 r.
Definicje i terminologia; loty VFR poza przestrzenia 11 maia 1956 r
3 Druga Konferencja Zeglugi powietrzna kontrolowana; sygnaty niebezpieczenstwa 15 er énia 19'5 61
(3 wydanie) |Powietrznej (1955 r.). i naglace; sygnaty dla ruchu lotniskowego; sygnatly “e '
> 1 grudnia 1956 r.
manewrowania.
4 Komisia Zeeluei Powietrznei Wytyczne nt. stosowania definicji strefy niebezpiecznej, 14 "smpad? 1958 .
Ja Zeglug J: strefy zakazanej i strefy ograniczone;j. ]
: B o T [0 19500
.. | Posiedzenie Dzialu RAC/SAR (1958 r.); [POW'etrzne) vane, unikat Zen; plany fOlL 19 maja 1960 .
(4 wydanie) Komisia Zeelugi Powietrznei przepisy wykonywania lotow z widoczno$cia i wedtug 1 sierpnia 1960 r
) glug J: wskazan przyrzadow; SELCAL; sygnaty manewrowania. p '
Posiedzenie Dziatu RAC/SAR (1958 r.); ) Lo s . . 13 grudnia 1961 r.
6 Komitet zdatnosci do lotu, czwarte Isiczilz’) I;VR’;iZgiiziochmow przelotu; $wiatla nawigacyjne 1 kwietnia 1962 r.
posiedzenie (1960 r.). p yen 1 lipca 1962 r.
Czwarte regionalne Pétnocno-
7 Atlantyckie posiedzenie zeglugi Stosowanie tabeli poziomow przelotu w przestrzeniach ﬁii?oengg: ]:_Lg (?22 rr'
powietrznej powietrznych podbiegunowych. pa '
(1961 1) 1 grudnia 1962 r.
Definicje; przepisy dotyczace poziomu przelotu i
wysokosci bezwzglednych; przedktadanie plandow lotu;
ustanowienie tabeli kryteriow dla lotow VFR; zakaz lotow
. . . . | VFR w nocy w przestrzeni powietrznej niekontrolowanej |29 listopada 1965 r.
6 %anie) i%ﬁ‘g.zae“z‘ee %Zlfgoi’;i/z ?E.S (1963 1); | draz powyzej FL 200; srodki facznosci dla lotéw IFR poza |29 marca 1966 1.
wy ) giug J: przestrzenia powietrzna kontrolowana; zastapienie tabeli 25 sierpnia 1966 r.
¢wiartkowego podzialu poziomow przelotu przez tabelg
potowkowego podziatu pozioméw przelotu; separacja
pionowa powyzej FL 290.
o . . 29 listopada 1965 r.
9 Komisja Zeglugi Powietrznej Wytyczne; wyjatki z Migdzynarodowych przepisow P N
przeciwdziatania zderzeniom na morzu. )
Zesp6t automatyzacji kontroli ruchu ;Emg lOt;lr;Oliis;mlqccﬁe gﬁfﬁvycﬁgﬁg‘:@ma 7 czerwca 1967 r.
10 lotniczego (ATCAP), piate posiedzenie | ', to ) HaroGOWyCh PrzepISOw przects i 5 pazdziernika 1967 1.
> L . - . |zderzeniom na morzu i zwiazanych z ich stosowaniem
(1966 r.); Komisja Zeglugi Powietrznej. Norm 8 lutego 1968 r.
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Zatwierdzenie

Zmiany Zrédio(a) Temat(y) Wejscie w zycie
Stosowanie
. o . 23 stycznia 1969 r.
11 qutB: Konfe_renqa Zeglugi Biuro odpraw zaldg; sygnatly manewrowania. 23 maja 1969 r.
Powietrznej (1967 r.). o
18 wrzesnia 1969 r.
i o . Definicje; minimalne wysokosci wzgledne/poziomy; loty VFR|25 maja 1970 r.
® 1§anie) gé(x;;ggg.fz%%%ajeglugl kontrolowane; nowa terminologia dla oznaczania przestrzeni |24 wrze$nia 1970 r.
Wy ! i powietrznej kontrolowanej. 4 lutego 1971 r.
Ogranlgzone,rgglqnalne spotkqme . . 24 marca 1972 1.
Europejsko-Srddziemnomorskie Procedury w przypadku utraty lacznosci; oznaczenia .
13 ) - . b 24 lipca 1972 r.
(RAC/COM) (1969 r.); Komisja nieprzydatnych do wykorzystania pol manewrowych. -
. . . . 7 grudnia 1972 r.
Zeglugi Powietrzne;.
. . . . . 15 listopada 1972 r.
14 Komisja Zeglugi Powietrzne;. \Ziidzn? nad statkami powietrznymi, operujacymi nad morzem 15 marca 1973 r.
peinym. 16 sierpnia 1973 r.
Zesp6t automatyzacji kontroli 13 grudnia 1972 .
15 ruchu lotniczego (ATCAP), Powtarzalne plany lotow. 13 kwietnia 1973 r.
Piate posiedzenie (1966 r.). 16 sierpnia 1973 r.
16 Siédma Konferencja Zeglugi Uwaga odnoszaca si¢ do transmisji SSR w modzie C 23 marca 1_973 I
Powietrznej (1972 r.). wysokosci bezwzglednej barometryczne;. 23 maja 1974 .
Dziatanie Rady po wydaniu przez . . . 7 grudnia 1973 r.
17 Zgromadzenie Rezolucji A17-10 gw}ézg;ﬁiﬁ:ﬁ%:zwr}; ifnygaflllklé}egsiistatek powietrzny stal 7 kwietnia 1974 r.
i A18-10. €p prawney mgerengt. 23 maja 1974 r
] Procedury w przypadku utraty tacznosci; uwaga dotyczaca 8 kwietnia 1974 r.
18 Komisja Zeglugi Powietrzne;j. Wypozyczania, wynajmowania i zamiany statkow 8 sierpnia 1974 r.
powietrznych. 27 lutego 1975 r.
Dziatania przechwytywanego statku powietrznego; sygnaty
Zespot techniczny operacji transportu  |optyczne stosowane przy przechwytywaniu; wytyczne
i . , L : : . 4 lutego 1975 .
naddzwigkowego (SSTP), czwarte pomagajace Panstwom w eliminowaniu lub zmniejszeniu
19 . ) S . S , . , .. . |4czerwca 1975,
zebranie (1973 r.); Komisja Zeglugi ilosci przechwycen; przepisy dotyczace lotow z predkosciami .
- : . L ) . S L 9 pazdziernika 1975 r.
Powietrznej. pod- i naddzwigkowymi; zmiany odzwierciedlajace pojecie
wznoszen podczas przelotu.
) Utrzymywanie doktadnego czasu przez organy ATS i na 7 kwietnia 1976 r.
20 Komisja Zeglugi Powietrznej. poktadach statkéw powietrznych; uzycie kodu 7500 SSR 7 sierpnia 1976 r.
w przypadku bezprawnej ingerencji. 30 grudnia 1976 r.
Definicje dotyczace punktow zmiany namiaru i
bezwzglednych wysokosci przejsciowych; wymagania
. . . odnos$nie utrzymywania sig statku powietrznego na linii 7 grudnia 1977 r.
21 D21e_w 1ata I_(onferenqa Zeglugi centralnej trasy ATS i stosowania punktow zmiany namiaru; |7 Kwietnia 1978 r.
Powietrznej (1976 r.). . . - - L - -
poziomy przelotu; plany lotu i meldunki pozycyjne; 10 sierpnia 1978 r.
sprostowanie definicji poziomu lotu zgodnie z Zalacznikiem 3
ICAQO i Zalacznikiem 10 ICAO, tom II.
2 marca 1981 r.
22 Komisja Zeglugi Powietrznej. Balony wolne bezzatogowe; przewidywany czas przylotu. 2 lipca 1981 r.

26 listopada 1981 r.

(ix)
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Zatwierdzenie

Zmiany Zrédto(a) Temat Wejscie w zycie
emat(y) Stosowanie
23 ‘ 1 kwietnia 1981 r.
(7 wydanie) Komisja Zeglugi Powietrznej. Przechwytywanie cywilnego statku powietrznego. 1 sierpnia 1981 r.
26 listopada 1981 r.
19 marca 1982 r.
24 Komisja Zeglugi Powietrznej. Swiatta zewnetrzne statku powietrznego. 19 lipca 1982 r.
25 listopada 1982 r.
Definicje dotyczace wysokosci wzglednej, procedury
podejscia wedtug wskazan przyrzadéw, pola manewrowego i
pola ruchu naziemnego, kotowania i drog kotowania; uzycie
] terminu ,,HIJACK” w przypadku przechwytywania 21 marca 1983 r
25 Komisja Zeglugi Powietrznej; cywilnego statku powietrznego; uwaga odno$nie dzierzawy, 29 lipca 1983 r '
posiedzenie Dziatu AGA (1981 r.). | wynajmowania lub wymiany statku powietrznego; przepisy 24 listonad y
. . . : pada 1983 .
zwiazane z ruchem naziemnym statku powietrznego i
kotowaniem; sygnaty pozycji 2 uzywane przez $miglowce w
przypadku przechwytywania; jednostki miary.
Komisja Zeglugi Powictrzne - Definicje; ;awartos'c’ planéw lotu; powtarzalne plany lotow;
Zespot zbierania, opracowywania dane wymiany ATS; wymowa wyrazen uzywanych przez 22 czerwca 1984 r.
26 i przekazywania’ danych ATS statek powietrzny przechwytujacy; zgranie 22 paz'dziernika 1984 r.
trzecie posiedzenie (1981 .) ' radiotelefonicznego sygnatu nagtosci z Zatacznikiem 10 21 listopada 1985 r.
i ICAO, tom II; Uniwersalny Czas Skoordynowany (UTC).
27 Rada, Komisja Rozpoznawanie i przechwytywanie cywilnego statku %g :}g;iéggi I
(8 wydanie) | Zeglugi Powietrzne;j. powietrznego. 20 listopada 1986 r.
28 Komisja Zeglugi Powietrzne;. Definicja ,,ptyty”; specjalne procedury do stosowania %3 mgalslaggir

podczas bezprawnej ingerencji.

19 listopada 1987 r.

Zespot operacji wg przepisow lotow
z widoczno$cia, trzecie posiedzenie
(1986 1.); Sekretariat; Zespot

29 pomocy wzrokowych, jedenaste

Operacje statkow powietrznych w mieszanych warunkach
VFR/IFR; ruch naziemny statkdw powietrznych oraz

12 marca 1990 r.
30 lipca 1990 r.

(9 wydanie) | posiedzenie (1987 r.); Komisja kierowanie i kontrola ruchu; akty bezprawnej ingerencji; 14 listopada 1991 r
Zeglugi Powietrznej; zmiany $miglowce jako przechwytujace statki powietrzne. '
wynikajace z przyjgcia zmian w
Zataczniku 6 ICAO.

Zespot ds. modernizacji radaru

30 wtornego dozorowania i systeméw | Definicje; poktadowy system zapobiegania kolizjom 22% Iﬁ;f;%olég?r I
zapobiegania kolizjom, czwarte (ACAS). 11 listopada 195'33 ;
posiedzenie (SICASP/4) (1989 r.). '
Zespot ds. ogolnej koncepcji
separacji, siodme posiedzenie (1990 | Definicje: ,,podlot”, ,,separacja migdzy statkami 18 marca 1994 r

31 r.); Komisja Zeglugi Powietrznej; powietrznymi”, ,loty grupowe cywilnych statkow 25 lipca 1994 r '
Zespot ds. automatycznego powietrznych w przestrzeni powietrznej kontrolowanej”, 10 listopad 19'9 4

. . . . . pada r.
zaleznego dozorowania, drugie automatyczne zalezne dozorowanie”.
posiedzenie (1992 r.).
15/11/12
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Zatwierdzenie

Zmiany Zrédlo(a) Temat(y) Wejscie w Zycie
Stosowanie
Uwaga dotyczaca wymagan wyposazenia statkow 19 lutego 1996 r.
32 Komisja Zeglugi Powietrznej. powietrznych w poktadowe systemy zapobiegania 19 lutego 1996 r.
kolizjom. -
26 lutego 1997 r.
33 Komisja Zeglugi Powietrznej. Procedury w przypadku utraty tacznosci. 21 lipca 1997 r.
6 listopada 1997 r.
Zespot ds. automatycznego
zaleznego dozorowania; czwarte | Definicje; systemy i procedury automatycznego
posiedzenie (1996 r.); Zesp6t ds. | zaleznego dozorowania; wymiana danych migdzy 19 marca 1998 r.
34 przegladu generalnego koncepcji | zautomatyzowanymi systemami ATS; zastosowanie linii | 20 lipca 1998 r.
separacji; dziewiate posiedzenie | przesylania danych powietrze-ziemia dla celow ATS; 5 listopada 1998 r.
(1996 r.), wynikajace ze Zmiany | problematyczne uzycie srodkow psychoaktywnych.
162 w Zataczniku 1 ICAO.
Komisja Zeglugi Powietrznej: Klasyfikacje przestrzeni powietrznej AT§; zezwolenie 10 marca 1999 r.
35 Zespot ds. pomocy wzrokowych. w.warunkac‘h meteo rologlczqych QIa lotow 2 19 lipca 1999 r.
P pomocy 3 yen., doczno$cia; miejsce oczekiwania przy drodze 1P
trzynaste posiedzenie (1997 r.). i 0s¢1a, Miej przy 4 listopada 1999 r.
startowej.
Konsekwencje Zmiany 40 do
Zaltacznika 11 ICAO; Zmiany 23 | Poprawione definicje: ,,organu kontroli ruchu
i 25 do Zatacznika 6 ICAO, czgs¢ | lotniczego”, ,,organu kontroli zblizania”, ,,lotniska 12 marca 2001 r.
36 I; Zmiany 20 i 7 do Zatacznika 6 | zapasowego”, ,,cztonka zatogi latajacej”, ,,dowddcy 16 lipca 2001 r.
ICAO, cze¢$¢ I1 i 11 odpowiednio; | statku powietrznego™ oraz ,,widzialnosci”; zmiany 1 listopada 2001 r.
oraz Zmiana 72 edytorskie.
do Zatacznika 3 ICAO.
37 Eane.l ds. s’eparacp ! . Procedury pilotazu w przypadku bezprawnej ingerencji; 28 lutego 2003 1.
ezpleczen§Ma przestrzeni zmiany edytorskie -
powietrznej (SASP). ' -
38 Definicje; sygnatly manewrowania; procedury stosowane | 23 lutego 2005 r.

(10-ta edycja)

Sekretariat

w razie utraty tacznosci; manewry przechwytywania;
zmiany redakcyjne.

11 lipca 2005 r.
24 listopada 2005 r.

Przeredagowanie tekstu w celu zwrdcenia uwagi na

20 lutego 2006 r.

39 Sekretariat obowiazki dowddcy statku powietrznego w odniesieniu | 17 lipca 2006 r.
do wszystkich aspektow zwiazanych z unikaniem kolizji. | 23 listopada 2006 r.
Definicje i procedury zwiazane z ADS-B, ADS-C i 26 lutego 2007 r.
40 Komisja Zeglugi Powietrznej porozumieniem ADS-C; procedury w przypadku 16 lipca 2007 r.
bezprawnej ingerencji. 22 listopada 2007 r.
Sekretariat przv udziale Gru Zmiana definicji i Normy w celu uzgodnienia
Studvinei RFIJ\IPySOR Py terminologii charakterystyki nawigacyjnej (RNP) i 10 marca 2008 r.
41 YIne] nawigacji obszarowej (RNAV) z pojeciem nawigacji 20 lipca 2008 r.

opartej o charakterystyki systemu (PBN).

20 listopada 2008 .

(xi)
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Sekretariat przy udziale Grupy

Nowelizacje rgcznych sygnatéw niebezpieczenstwa dla
komunikacji pomigdzy kierujacym akcja ratownicza a

4 marca 2009 r.

42 zadaniowej RVSM zatoga i/lub personelem poktadowym zagrozonego 20 I!pca 2009 .
statku powietrznego. 11 listopada 2009 r.
Sekret'arlat.przy udzmlg Grupy o o . 7 marca 2012 1.
43 iadanilowej dshs}?ttin'low Definicje; Zdalnie pilotowany statek powietrzny, 16 lipca 2012 .
czzalogowych statkow zmiany predkosci. :
powietrznych (UASSG). Y P& 15 listopada 2012 r.
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MIEDZYNARODOWE NORMY

ROZDZIAL 1. DEFINICJE

Uwaga 1. — W tresci niniejszego dokumentu wyraz ,stuzba” (,service”) jest uzyty jako rzeczownik
abstrakcyjny dla oznaczenia czynnosci lub spetlnianych ustug, a wyraz ,,organ” (,,unit”) jest uzyty dla oznaczenia
zespotu sprawujqcego danq stuzbe.

Uwaga 2. — Oznaczenie (RR) stosowane w definicjach okresla termin, ktory zostal zapozyczony z Regulaminu
Radiokomunikacyjnego Miedzynarodowego Zwiqzku Telekomunikacyjnego (ITU) (patrz Podrgeznik na temat
wymogow spektrum czgstotliwosci radiowych dla lotnictwa cywilnego wlacznie z deklaracja na temat
zatwierdzonej polityki ICAO (Doc 9718)).

Wyrazenia uzyte w Migdzynarodowych normach, odnoszacych si¢ do przepisow ruchu lotniczego, maja nastgpujace
znaczenia:

Automatyczne zalezne dozorowanie — kontrakt (ADS-C) (Automatic dependent surveillance - contract — ADS-C).
Sposdb, za pomoca ktorego bedzie dokonywana wymiana informacji, zgodnie z warunkami kontraktu ADS-C
migdzy systemem naziemnym a statkiem powietrznym, wykorzystujac tacze transmisji danych, z okresleniem
sytuacji, w ktorych meldunki ADS-C beda nadawane oraz danych w nich zawartych.

Uwaga. — Skrot ,, kontrakt ADS” jest powszechnienie stosowany do okreslenia kontraktu ADS doraznego,
kontraktu ADS na zqdanie, kontraktu ADS okresowego lub w trybie zagrozenia.

Automatyczne zaleine dozorowanie — rozglaszanie (ADS-B) (Automatic dependent surveillance — broadcast
(ADS-B). Sposob, za pomoca ktorego statki powietrzne, pojazdy lotniskowe i inne obiekty moga w sposob
automatyczny przekazywac i/lub otrzymywacé dane, tj. znak rozpoznawczy, pozycja i odpowiednio dodatkowe dane
w trybie rozglaszania wykorzystujac tacze transmisji danych.

Balon wolny bezzalogowy (Unmanned free balloon). Statek powietrzny 1zejszy od powietrza, bez napedu i zalogi,
w locie swobodnym.

Uwaga. — Balony wolne bezzatogowe klasyfikowano, zgodnie ze specyfikacjq podang w Dodatku 4, jako ciezkie,
Srednie i lekkie.

Barometryczna wysokosé bezwzgledna (Pressure--altitude). Cisnienie atmosferyczne wyrazone jako wysoko$é
bezwzgledna, ktéra odpowiada cisnieniu w miedzynarodowej atmosferze wzorcowe;j’.

Biezqcy plan lotu (CPL) (Current flight plan). Plan lotu z ewentualnymi zmianami wynikajacymi z kolejnych
zezwolen.

Biuro odpraw zalég (Air traffic services reporting office). Organ ustanowiony w celu przyjmowania meldunkow
dotyczacych stuzb ruchu lotniczego oraz plandéw lotu sktadanych przed odlotem.

Uwaga. — Biuro odpraw zatég moze by¢ ustanowione jako organ samodzielny, wzglednie moze by¢ polqczone z
istniejqcym organem, np. innym organem stuzb ruchu lotniczego lub organem stuzby informacji lotniczej.

Catkowity przewidywany czas przelotu (Total estimated elapsed time). Dla lotow IFR — przewidywany czas,
okreslony w odniesieniu do pomocy nawigacyjnych, potrzebny od startu do przybycia nad wyznaczony punkt, od
ktorego jest zamierzone rozpoczgcie procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadow, lub gdy nie ma pomocy
nawigacyjnej zwiazanej z lotniskiem docelowym, do przybycia nad lotnisko docelowe. Dla lotow VFR —
przewidywany czas niezbgdny od startu do przybycia nad lotnisko docelowe.

Czlonek zalogi lotniczej (Flight crew member). Cztonek zatogi posiadajacy licencje, ktoremu powierzono petienie
obowiazkow istotnych dla prowadzenia statku powietrznego w czasie trwania lotu.

! Jak okreslono w Zataczniku 8
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Dowddca statku powietrznego (Pilot in-command). Pilot wyznaczony przez uzytkownika lub wilasciciela statku
powietrznego, w przypadku lotnictwa ogdlnego przeznaczenia, do petienia obowiazkéw dowddey i ponoszenia
odpowiedzialnosci za bezpieczne wykonanie lotu.

Droga kolowania (Taxiway). Okreslona droga na lotnisku ladowym, wyznaczona do kolowania statkow
powietrznych i zapewniajaca potaczenie miedzy okreslonymi czg$ciami lotniska, wlaczajac:

a) Linie koftowania do stanowiska postojowego (Aircraft stand taxiline). Czg$¢ plyty wyznaczona jako droga
kotowania i przeznaczona do zapewnienia dostgpu tylko do stanowisk postojowych statkow powietrznych,

b) Droge kolowania po plycie (Apron taxiway). Cze$¢ systemu drog kotowania zlokalizowana na ptycie i majaca
na celu zapewnienie kotowania bezposrednio przez tg ptytg,

¢) Droge szybkiego skotowania (Rapid exit taxiway). Droga kotowania potaczona pod katem ostrym z droga
startowa 1 przeznaczona do ulatwienia ladujacym statkom powietrznym opuszczenia drogi startowej, przy
predkosciach wigkszych niz osiagane na innych drogach kotowania i przez to zmniejszajaca do minimum czas
zajmowania drogi startowe;j.

Droga lotnicza (Airway). Obszar kontrolowany lub jego czg$¢, ustanowiona w postaci korytarza.

Droga startowa (Runway). Prostokatna powierzchnia wyznaczona na lotnisku ladowym, przygotowana do startow i
ladowan statkow powietrznych.

Granica zezwolenia (Clearance limit). Punkt, do ktorego zostato udzielone statkowi powietrznemu zezwolenie
kontroli ruchu lotniczego.

IFR. Skrot oznaczajacy przepisy wykonywania lotoéw wedtug wskazan przyrzadow.

IMC. Skrét oznaczajacy warunki meteorologiczne dla lotow wedtug wskazan przyrzadow.

Informacja o ruchu (Traffic information). Informacja podana przez organ stuzb ruchu lotniczego celem
ostrzezenia pilota o innym znanym lub zaobserwowanym ruchu lotniczym, ktory moze znajdowac si¢ w poblizu

jego pozycji lub zamierzonej trasy lotu, i udzielenia mu pomocy w celu zapobieganiu kolizjom.

Kolowanie (Taxiing). Ruch statku powietrznego po powierzchni lotniska przy uzyciu mocy wtasnej, wylaczajac
start i ladowanie.

Kurs (Heading). Kierunek osi podtuznej statku powietrznego, wyrazany zwykle w stopniach w odniesieniu do
ponocnego kierunku potudnika (geograficznego, magnetycznego, busoli lub siatki).

Linia drogi (Track). Rzut toru lotu statku powietrznego na powierzchni¢ ziemi, ktérego kierunek w kazdym jego
punkcie jest zwykle wyrazony w stopniach, w odniesieniu do pétnocnego kierunku potudnika (geograficznego,
magnetycznego lub siatki).

Lot akrobacyjny (Acrobatic flight). Umys$lne wykonywanie manewrow przez statek powietrzny, powodujace naglta
zmiang jego potozenia, nienormalne potozenie lub nienormalnga zmiang predkosci.

Lot IFR (IFR flight). Lot wykonywany zgodnie z przepisami dla lotéw wedtug wskazan przyrzadow.
Lot kontrolowany (Controlled flight). Kazdy lot, na ktéry wymaga si¢ zezwolenia kontroli ruchu lotniczego.

Lot specjalny VFR (Special VFR flight). Lot VFR, wykonywany na podstawie zezwolenia kontroli ruchu
lotniczego w strefie kontrolowanej lotniska, w warunkach meteorologicznych gorszych niz VMC.

Lot VFR (VFR flight). Lot wykonywany zgodnie z przepisami dla lotow z widocznoscia.

Lotnisko (Aerodrome). Wydzielony obszar na ladzie lub wodzie (wlaczajac wszystkie budynki, instalacje i
wyposazenie) w catoéci lub w czgsci przeznaczony do wykonywania startow, ladowan i naziemnego lub nawodnego
ruchu statkow powietrznych.

15/11/12

Nr 43 1-2



Lotnisko kontrolowane (Controlled aerodrome). Lotnisko, na ktorym zapewniana jest stuzba kontroli ruchu
lotniczego w odniesieniu do ruchu lotniskowego.

Uwaga. — Wyrazenie ,, lotnisko kontrolowane” wskazuje, ze stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana w
odniesieniu do ruchu lotniskowego, co niekoniecznie oznacza istnienie strefy kontrolowanej lotniska.

Lotnisko zapasowe (Alternate aerodrome). Lotnisko, na ktore statek powietrzny moze lecieé, jezeli nie jest
mozliwe lub celowe wykonywanie lotu do lotniska zamierzonego ladowania lub wykonanie na nim ladowania.
Lotniska zapasowe dziela si¢ na:

Zapasowe po starcie (Take-off-alternate). Lotnisko zapasowe, na ktérym statek powietrzny moze ladowac,
jezeli byloby to konieczne, wkrotce po starcie, a nie jest mozliwe wykorzystanie lotniska startu;

Zapasowe na trasie (En-route alternate). Lotnisko, na ktérym statek powietrzny, znajdujac si¢ na trasie w
warunkach nadzwyczajnych lub zagrozenia, moglby ladowac;

Zapasowe na trasie ETOPS (ETOPS en-route alternate). Dogodne i odpowiednie lotnisko zapasowe, na
ktérym statek powietrzny, lecac na trasie w trakcie operacji ETOPS, moze ladowaé w przypadku zgasnigcia silnika
lub w innych warunkach nadzwyczajnych lub zagrozenia;

Zapasowe docelowe (Destination alternate). Lotnisko zapasowe, na ktore statek powietrzny moze leciec,
jezeli ladowanie na lotnisku zamierzonego ladowania stanie si¢ niemozliwe lub niecelowe.

Uwaga. — Lotnisko, z ktorego nastqpi odlot, moze by¢ rowniez lotniskiem zapasowym na trasie lub zapasowym
docelowym w danym locie.

Lacze dowodzenia i sterowania. Lacze transmisji danych migdzy zdalnie pilotowanym statkiem powietrznym i
stanowiskiem zdalnego pilota stuzace do kierowania lotem.

Lacznosé kontroler-pilot tgczem transmisji danych (CPDLC) (Controller-pilot data link communications). Sposob
komunikacji pomigdzy kontrolerem i pilotem z zastosowaniem tacza transmisji danych dla tacznosci ATC.

Lacznosé tgczem transmisji danych (Data link communications). Rodzaj tacznoséci przeznaczonej do wymiany
depesz przy wykorzystaniu tacza transmisji danych.

Miejsce oczekiwania przy drodze startowej (Runway-holding position). Miejsce przeznaczone do zabezpieczenia
drogi startowej, powierzchni ograniczenia przeszkdod lub strefy krytycznej/czutosci ILS/MLS, gdzie kotujace statki
powietrzne i inne pojazdy zatrzymuja sie i oczeKuja, zgodnie z poleceniem organu kontroli lotniska.

Uwaga. — We frazeologii radiotelefonicznej, wyrazenie ,,punkt oczekiwania” jest stosowane do oznaczenia
miejsca oczekiwania przy drodze startowej.

Nawigacja obszarowa (RNAV) (Area navigation). Metoda nawigacji, ktéra pozwala na loty statkdw powietrznych
po dowolnie okre§lonym torze lotu w zasiegu naziemnych lub umieszczonych w przestrzeni urzadzen
nawigacyjnych, lub w granicach mozliwosci urzadzen autonomicznych, lub przy stosowaniu kombinacji tych
urzadzen.

Uwaga. — Nawigacja obszarowa obejmuje nawigacje opartq o charakterystyki systemu, jak rowniez inne
operacje, ktore nie mieszczq sie w definicji nawigacji opartej o charakterystyki systemu.

Obserwator zdalnie sterowanego statku powietrznego (RPA observer). Wyszkolona i kompetentna osoba,
wyznaczona przez operatora, ktora poprzez obserwacje wzrokowa zdalnie pilotowanego statku powietrznego
pomaga pilotowi w bezpiecznym wykonywaniu lotu.

Obszar kontrolowany (Control area). Przestrzen powietrzna kontrolowana, rozciagajaca si¢ w gore od okreslonej
granicy nad ziemia.

Operator (Operator). Osoba, organizacja lub przedsiebiorstwo zajmujace sie lub zamierzajace zajmowal sie
prowadzeniem/wykorzystaniem operacji lotniczych.

Uwaga. — W kontekscie zdalnie pilotowanego statku powietrznego operacje, ktore obejmujq system
zdalnego pilotowania statkiem powietrznym.
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Operacje w zasiegu widocznosci wzrokowej—\VLOS (Visual line-of-sight operation). Operacje, w ktorych pilot lub
obserwator bezpilotowego statku powietrznego utrzymuja bezposredni kontakt wzrokowy z bezpilotowym statkiem
powietrznym.

Organ/wieza kontroli lotniska (Aerodrome control tower). Organ ustanowiony do zapewnienia stuzby kontroli
ruchu lotniczego dla ruchu lotniskowego.

Organ kontroli ruchu lotniczego (Air traffic control unit). Wyrazenie ogdlne, oznaczajace zaréwno o$rodek
kontroli obszaru, organ kontroli zblizania jak i organ kontroli lotniska.

Organ stuzb ruchu lotniczego (Air traffic services unit). Wyrazenie ogdlne, oznaczajace zaréwno organ kontroli
ruchu lotniczego, organ informacji powietrznej jak i biuro odpraw zatog.

Organ kontroli zblizania (Approach control unif). Organ ustanowiony do zapewnienia stuzby kontroli ruchu
lotniczego w odniesieniu do lotow kontrolowanych statkow powietrznych, przylatujacych lub odlatujacych z
jednego lub wigcej lotnisk.

Osrodek informacji powietrznej (Flight information centre). Organ ustanowiony w celu zapewnienia stuzby
informacji powietrznej i stuzby alarmowe;.

Osrodek kontroli obszaru (Area control centre). Organ ustanowiony do zapewnienia stuzby kontroli ruchu
lotniczego — w odniesieniu do lotow kontrolowanych w podlegtych mu obszarach kontrolowanych.

Personel, od ktorego zaleiy bezpieczenstwo (Safety-sensitive personnel). Osoby mogace zagrozi¢ bezpieczenstwu
lotniczemu, jezeli niewlasciwie wykonuja swe obowiazki i funkcje, nie wylaczajac czlonkow zalogi, personelu
obshugi statkow powietrznych i kontroleréw ruchu lotniczego.

Pilot zdalnie sterowanego statku powietrznego ( Remote pilot). Osoba upowazniona przez uzytkownika do
petnienia obowiazkéw istotnych dla funkcjonowania zdalnie sterowanego statku powietrznego, ktéra w nalezyty
sposob steruje statkiem powietrznym w czasie jego lotu.

Plan lotu (Flight plan). Okreslone informacje dotyczace zamierzonego lotu lub czesci lotu statku powietrznego,
dostarczane organom stuzb ruchu lotniczego.

Plyta (Apron). Cz¢$¢ powierzchni lotniska ladowego, wydzielona dla postoju statkéw powietrznych, na ktorej
odbywa si¢ wsiadanie lub wysiadanie pasazeréw, zatadowanie lub wytadowanie poczty lub towaru, zaopatrywanie
w paliwo, parkowanie lub obstuga statkow.

Podlot (Air-taxiing). Poruszanie si¢ $miglowca/statku powietrznego VTOL nad powierzchnig lotniska, zwykle z
wykorzystaniem wplywu ziemi, z predkoscia podrdzna zwykle mniejsza niz 37 km/h (20 kt).

Uwaga. — Aktualna wysokos¢ wzgledna moze sie zmieniaé i niektore sSmigtowce mogq wymagacé podlotu
powyzej 8 m (25 ft) AGL, aby zmniejszy¢ turbulencje powodowang wplywem ziemi lub zapewnic¢ niezbedny zapas
wysokosci dla tadunkow podwieszonych na zewnqtrz.

Poktadowy system zapobiegania kolizjom (ACAS) (Airborne collision avoidance system). System poktadowy
statku powietrznego oparty na wykorzystaniu sygnatow transpondera radaru wtornego (SSR), ktory dziata
niezaleznie od wyposazenia naziemnego i zapewnia pilotowi informacje o potencjalnym zagrozeniu kolizja ze
statkami powietrznymi wyposazonymi w transpondery SSR.

Pole manewrowe (Manoeuvring area). Cz¢s¢ lotniska, wyltaczajac ptyty, przeznaczona do startow, ladowan i do
kotowania statkow powietrznych.

15/11/12 1-4
Nr 43



Pole ruchu naziemnego (Movement area). Cze$¢ lotniska przeznaczona do startow, ladowan i do kolowania
statkow powietrznych, sktadajaca si¢ z pola manewrowego i plyt(y).

Pole sygnatowe (Signal area). Powierzchnia na lotnisku, wykorzystana do umieszczania na niej sygnatow
naziemnych.

Pole wzlotow (Landing area). Czg$¢ pola ruchu naziemnego, przeznaczona do startdéw i ladowan statkow
powietrznych.

Porozumienie ADS-C (ADS-C agreement). Plan przekazywania meldunkow, ustalajacy warunki przekazywania
danych ADS-C (tj. danych wymaganych przez organ stuzb ruchu lotniczego i czgstotliwo$¢ meldunkow ADS-C,
ktore musza by¢ uzgodnione przed zastosowaniem ADS-C w zapewnianiu stuzb ruchu lotniczego).

Uwaga. — Wymiana informacji o warunkach porozumienia miedzy systemem naziemnym i statkiem
powietrznym, bedzie zapewniana poprzez kontrakt lub serig kontraktow.

Powtarzalny plan lotu (RPL) (Repetitive flight plan). Plan lotu, dotyczacy serii czgsto powtarzajacych sig,
regularnie wykonywanych, pojedynczych lotéw, o identycznych danych podstawowych, przedstawiony przez
uzytkownika statku powietrznego do przechowywania i powtarzalnego wykorzystania przez organy ATS.

Poziom (Level). Wyrazenie ogolne, odnoszace si¢ do pozycji statku powietrznego w locie w ptaszczyznie pionowe;j
i oznaczajace zarowno wysoko$¢ wzgledna, wysokos$¢ bezwzgledna, jak i poziom lotu.

Poziom lotu (Flight level). Powierzchnia o statym ci$nieniu atmosferycznym, odniesiona do szczegdlnej wartosci
cisnienia atmosferycznego 1013,2 hektopaskala (hPa) i oddzielona od innych takich powierzchni okreslonymi
roéznicami ci$nienia.

Uwaga 1. — Wysokosciomierz barometryczny, wyskalowany wedlug atmosfery wzorcowej:

a) bedzie wskazywal wysokos¢ bezwzglednaq — jezeli zostat nastawiony na cisnienie QNH,

b) bedzie wskazywal wysokosé¢ wzgledng nad podstawq odniesienia QFE — jezeli zostal nastawiony na cisnienie

QFE,
C) moze by¢ wykorzystany do okreslenia pozioméw lotow — jezeli zostal nastawiony na cisnienie 1013,2 hPa.

Uwaga 2. — Wyrazenia ,,wysokos¢ wzgledna” i ,, wysokos¢ bezwzgledna”, uzyte w Uwadze 1, oznaczajq
wysokosci uzyskane przez pomiar cisnienia, a nie wysokosci geometryczne wzgledne i bezwzgledne.

Poziom przelotu (Cruising level). Poziom utrzymywany podczas znacznej czgsci lotu.

Procedura podejscia wedlug wskazan przyrzqdow (IAP) (Instrument approach procedure). Szereg uprzednio
ustalonych manewrow wykonywanych wedlug wskazan przyrzadow poktadowych =z okreslonym
zabezpieczeniem przed zderzeniem z przeszkodami, od pozycji (fix) rozpoczecia podejécia poczatkowego lub
— gdzie jest to stosowane — od poczatku okre$lonej trasy dolotu do punktu, od ktérego moze by¢ wykonane
ladowanie, a gdy ladowanie nie zostalo wykonane, do pozycji, w ktérej obowiazuja odpowiednie kryteria
przewyzszenia nad przeszkodami dla lotu w fazie oczekiwania Iub dla lotu po trasie. Podziat procedur podejscia
wedtug wskazan przyrzadow przebiega nastgpujaco:

Procedura podejscia nieprecyzyjnego (NPA) (Non-precision approach procedure). Procedura podejscia
wedtug wskazan przyrzadow, w ktorej wykorzystuje si¢ prowadzenie poziome, ale nie wykorzystuje
Si¢ prowadzenia pionowego.

Procedura podejscia z prowadzeniem pionowym (APV) (Approach procedure with vertical guidance).
Procedura podejscia wedtug wskazan przyrzadow, w ktorej wykorzystuje si¢ prowadzenie poziome i
pionowe, ale ktdra nie spetnia wymagan precyzyjnego podejscia do ladowania.

Procedura podejscia precyzyjnego (PA) (Precision approach procedure). Procedura podejscia wedlug
wskazan przyrzadow, w ktérej wykorzystuje si¢ precyzyjne prowadzenie poziome i pionowe oraz
minima okreslone dla kategorii operacji.
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Uwaga. — Prowadzenie poziome i pionowe odnosi sie do prowadzenia zapewnianego przez:
a) haziemne pomoce nawigacyjne, lub

b)  komputerowe dane nawigacyjne.

Przelot ze wznoszeniem (Cruise climb). Technika przelotu samolotu, polegajaca na zwigkszaniu wysokos$ci
bezwzglednej w wyniku zmniejszania si¢ masy samolotu.

Przestrzenie powietrzne stuib ruchu lotniczego (ATS) (Air traffic services airspaces). Oznaczone alfabetycznie
przestrzenie powietrzne o okreslonych wymiarach, wewnatrz ktorych moga by¢ wykonywane okre§lone rodzaje
lotow i dla ktorych zostaty ustalone stuzby ruchu lotniczego i przepisy o operacjach.

Uwaga. — Przestrzenie powietrzne ATS sq klasyfikowane jako klasy od A do G.

Przestrzen powietrzna kontrolowana (Controlled airspace). Przestrzen powietrzna o okre§lonych wymiarach, w
ktorej stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana zgodnie z klasyfikacja przestrzeni powietrznej.

Uwaga. — Wyrazenie ,,przestrzen powietrzna kontrolowana” jest okresleniem ogolnym, ktore obejmuje
przestrzen powietrznq ATS klasy A, B, C, D i E, zgodnie z Zalgcznikiem 11 ICAO, punkt 2.6.

Przestrzen powietrzna ze stuibq doradczq (Advisory airspace). Przestrzen powietrzna o okreslonych wymiarach lub
wyznaczona trasa, wewnatrz ktorej zapewniana jest stuzba doradcza ruchu lotniczego.

Przewidywany czas odblokowania (Estimated-off-block time). Przewidywany czas, w ktorym statek powietrzny
rozpocznie ruch zwigzany z odlotem.

Przewidywany czas podejscia (Expected approach time). Czas przewidywany przez kontrolg ruchu lotniczego
(ATC), kiedy przybywajacy statek powietrzny, w wyniku opdznienia opusci pozycje (fix) oczekiwania w celu
wykonania podejscia do ladowania.

Uwaga. — Aktualny czas opuszczenia pozycji (fix) oczekiwania bedzie zalezny od zezwolenia na podejscie.

Przewidywany czas przylotu (Estimated time of arrival). Dla lotow IFR — przewidywany czas przybycia statku
powietrznego nad wyznaczony punkt, okres§lony w odniesieniu do pomocy nawigacyjnych, od ktérego rozpoczete
zostang procedury podejScia wedlug wskazan przyrzadéw lub gdy nie ma pomocy nawigacyjnej zwiazanej z
lotniskiem, czas, w ktorym statek powietrzny przybedzie nad lotnisko. Dla lotéw VFR jest to przewidywany czas
przybycia statku powietrznego nad lotnisko.

Putap chmur (Ceiling). Wysokos¢, nad ziemia lub woda, podstawy najnizszej warstwy chmur znajdujacych si¢
ponizej 6 000 m (20 000 ft) i pokrywajacych wigcej niz potowe nieba.

Punkt meldowania (Reporting point). Okreslone miejsce geograficzne, w odniesieniu do ktorego podawana jest
pozycja statku powietrznego.

Punkt zmiany namiaru (Change-over point). Punkt, w ktorym statek powietrzny, wykonujacy lot na odcinku trasy
ATS, okreslony za pomoca ogdlnokierunkowych radiolatarn bardzo wysokiej czgstotliwosci, przejdzie — wedtug
przewidywan — z wykorzystania, jako podstawowej pomocy prowadzacej, urzadzenia znajdujacego si¢ za statkiem
powietrznym na wykorzystanie nastgpnego urzadzenia, ktdre znajduje si¢ przed statkiem powietrznym.

Uwaga. — Punkty zmiany namiaru sq ustalane w celu zapewnienia optymalnego zrownowazenia, pod
wzgledem natezenia | jakosci sygnatu, miedzy urzqdzeniami na wszystkich wykorzystywanych poziomach i w celu
zapewnienia wspolnego zrodla informacji azymutalnej dla wszystkich statkéw powietrznych wykonujacych loty
wzdluz tej samej czesci odcinka trasy.

Rada dla zapobiezenia kolizji (Traffic avoidance advice). Rada udzielana przez organ stuzb ruchu lotniczego,
okreslajaca manewry pomagajace pilotowi unikna¢ kolizji.

Radiostacja kontroli powietrze-ziemia (Air-ground control radio station). Radiokomunikacyjna stacja lotnicza,
ktora przede wszystkim jest odpowiedzialna za obstugg tacznosci operacji i kontroli statkdw powietrznych w danym
obszarze.
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Radiotelefonia (Radiotelephony). Rodzaj tacznosci radiowej przeznaczonej glownie do wymiany informacji w
postaci fonicznej.

Rejon informacji powietrznej (FIR) (Flight information region). Przestrzen powietrzna o okreslonych wymiarach,
w ktorej zapewniona jest stuzba informacji powietrznej i stuzba alarmowa.

Rejon kontrolowany lotnisk(a) (TMA) (Terminal control area). Cze$¢ obszaru kontrolowanego, ustanawiana
zwykle u zbiegu tras ATS, w poblizu jednego lotniska lub kilku wazniejszych lotnisk.

Ruch lotniczy (Air traffic). Ruch wszystkich statkdéw powietrznych podczas lotu oraz na polu manewrowym
lotniska.

Ruch lotniskowy (Aerodrome traffic). Wszelki ruch na polu manewrowym lotniska i ruch wszystkich statkéw
powietrznych, wykonujacych loty w poblizu lotniska

Uwaga. — Statek powietrzny jest w poblizu lotniska, gdy znajduje sie¢ w kregu nadlotniskowym, wzglednie
wchodzi w ten krqg lub z niego wychodzi.

Ryzyko uzycia srodkéw (Problematic use of substances). Uzycie przez personel lotniczy jednego lub kilku srodkow
psychoaktywnych w sposoéb, ktory:

a) powoduje bezposrednie ryzyko dla uzywajacego ich czlowieka lub zagraza zyciu, zdrowiu lub dobru
innych, i/lub
b) pogarsza zdolno$¢ zawodowa, socjalna, umystowa lub psychiczng albo powoduje fizyczne dolegliwosci.

Samolot (Aeroplane). Statek powietrzny o wlasnym napedzie silnikowym cigzszy od powietrza, uzyskujacy swoja
site¢ nosna w locie gldwnie na skutek reakcji aerodynamicznych na powierzchnie, ktore pozostaja nieruchome w
danych warunkach lotu.

Stuzba alarmowa (Alerting service). Stuzba ustanowiona w celu zawiadamiania wlasciwych organdéw o statkach
powietrznych potrzebujacych pomocy w zakresie poszukiwania i ratownictwa oraz w celu wspoétdziatania z tymi
organami w razie potrzeby.

Stuiba doradcza ruchu lotniczego (Air traffic advisory service). Stuzba zapewniana w przestrzeni powietrznej ze
shuzba doradcza w celu zapewnienia, w miar¢ mozliwosci, separacji miedzy statkami powietrznymi, wykonujacymi
loty wedtug planéw lotu IFR.

Stuiba informacji powietrznej (Flight information service). Stuzba ustanowiona w celu udzielania wskazowek i
informacji, uzytecznych dla bezpiecznego i sprawnego wykonywania lotow.

Stuiba kontroli lotniska (Aerodrome control service). Stuzba kontroli ruchu lotniczego dla ruchu lotniskowego.
Stuiba kontroli obszaru (Area control service). Stuzba kontroli ruchu lotniczego dla lotéw kontrolowanych,
wykonywanych w obszarach kontrolowanych.

Stuzba kontroli ruchu lotniczego (Air traffic control service). Stuzba ustanowiona w celu:
a) zapobiegania kolizjom:

1) migdzy statkami powietrznymi w locie, i
2) statkow powietrznych na polu manewrowym: z przeszkodami i innymi statkami powietrznymi, i
b) usprawniania i utrzymywania uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego.

Stuziba kontroli zblizania (Approach control service). Stuzba kontroli ruchu lotniczego dla lotow kontrolowanych,
przylatujacych lub odlatujacych statkéw powietrznych.

Stuiba ruchu lotniczego (ATS) (Air traffic service). Wyrazenie ogoélne, oznaczajace odpowiednio: shuzbe
informacji powietrznej, stuzbg alarmowa, stluzbe doradcza ruchu lotniczego, stuzbg kontroli ruchu lotniczego
(stuzba kontroli obszaru, stuzba kontroli zblizania lub stuzba kontroli lotniska).

Stacja lotnicza (RR S1.81) (Aeronautical station). Stacja naziemna ruchomej shuzby lotniczej. W pewnych
przypadkach stacja lotnicza moze by¢ umieszczona np. na poktadzie statku wodnego lub na platformie morskiej.
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Statek powietrzny (Aircraft). Kazde urzadzenie, ktére moze utrzymywac si¢ w atmosferze pod wptywem dziatania
powietrza innego niz dziatanie powietrza na powierzchnig ziemi.

Stacja zdalnego sterowania statkiem powietrznym-RPAS (Remote pilot station). Element systemu zdalnie
pilotowanego statku powietrznego, zawierajacego wyposazenie umozliwiajace zdalne pilotowanie statkiem
powietrznym.

Strefa kontrolowana lotniska (Control zone). Przestrzen powietrzna kontrolowana, rozciagajaca si¢ od powierzchni
ziemi do okre$lonej gornej granicy.

Strefa niebezpieczna (Danger area). Przestrzen powietrzna o okres§lonych wymiarach, w ktorej moga odbywac sig,
w podanym czasie, dziatania niebezpieczne dla lotow statkdw powietrznych.

Strefa ograniczona (Restricted area). Przestrzen powietrzna o okreslonych wymiarach nad obszarami ladowymi lub
wodami terytorialnymi Panstwa, w ktorej lot statku powietrznego jest ograniczony pewnymi okreslonymi
warunkami.

Strefa ruchu lotniskowego (Aerodrome traffic zone). Przestrzen powietrzna o okreslonych wymiarach,
ustanowiona wokot lotniska dla ochrony ruchu lotniskowego.

Strefa zakazana (Prohibited area). Przestrzen powietrzna o okreslonych wymiarach nad obszarami ladowymi lub
wodami terytorialnymi Panstwa, w ktdrej lot statku powietrznego jest zakazany.

System stacji zdalnego sterowania statkiem powietrznym — RPAS (Remotely piloted aircraft system). Zdalnie
pilotowany statek powietrzny, stacja zdalnego pilotowania, wymagane tacza dowodzenia i sterowania oraz inne
elementy okreslone w projekcie typu

Srodki psychotropowe (Psychoactive substances). Alkohol, opioidy, pochodne konopi indyjskich, $rodki
uspokajajace 1 preparaty hipnotyzujace, kokaina, inne stymulatory psychiczne, halucynogenne, lotne
rozpuszczalniki, wytaczajac kawg i tyton.

Trasa ATS (ATS route). Okres$lona trasa, przeznaczona do kanalizowania przeptywu ruchu wedlug potrzeb, w celu
zapewnienia stuzb ruchu lotniczego.

Uwaga 1. — Wyrazenie ,,trasa ATS” jest uzywane do okreslenia odpowiednio: drogi lotniczej, trasy ze stuzbq
doradczaq, trasy kontrolowanej lub niekontrolowanej, trasy dolotu lub odlotu, itp.

Uwaga 2. — Trasa ATS jest okreslana za pomocq charakterystyk zawierajqCych: oznacznik trasy ATS, kat drogi
do/od znaczqcych punktow nawigacyjnych (punktow drogi RNAV), odleglos¢ miedzy znaczqcymi punktami
nawigacyjnymi, wymagania dotyczqce meldunkow i najmniejszq bezpieczng wysokos¢ bezwzglednq, okreslonq przez
wlasciwg instytucje zapewniajqcq stuzby ruchu lotniczego.

Trasa ze stuzbq doradczq (Advisory route). Wyznaczona trasa, na ktorej zapewniana jest stuzba doradcza ruchu
lotniczego.

Warunki meteorologiczne dla lotow wedlug wskazan priyrzqdow (Instrument meteorological conditions).
Warunki meteorologiczne wyrazone widzialno$cia, odlegto$cia od chmur i pulapem chmur, mniejsze niz minima
warunkdéw meteorologicznych ustalonych dla lotéw z widocznoscia.

Uwaga. — Minima warunkow meteorologicznych dla lotow z widocznosciq podane sq w rozdziale 4.
Warunki meteorologiczne dla lotéw 7 widocznosciq (Visual meteorological conditions). Warunki meteorologiczne
wyrazone widzialno$cia, odleglos$cia od chmur i putapem chmur, réwne lub wigksze od ustalonych miniméw.

Uwaga. — Minima warunkow meteorologicznych dla lotow z widocznosciq podane sq w rozdziale 4.

Widzialnosé (Visibility). Widzialnos$¢, przyjeta dla celow lotniczych, jest warto$cia wigksza niz:

a) najwigksza odleglo$é, z ktorej czarny obiekt odpowiednich rozmiaréw, umieszczony w poblizu ziemi,
obserwowany na jasnym tle, moze by¢ widziany i rozpoznany,
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b) najwigksza odleglod¢, z ktorej $wiatta o wartosci okoto 1 000 kandeli moga by¢ widziane i zidentyfikowane na
nieo$wietlonym tle.

Uwaga 1. — Wyzej wymienione odleglosci majq rozne wartosci w powietrzu o okreslonym wspolczynniku
tlumienia, przy czym wartos¢ ujeta pod literq b) zmienia sie wraz z oSwietleniem tla, a wartos¢ ujeta pod literq a)
Jest przedstawiana jako meteorologiczny zasieg optyczny (MOR).

Uwaga 2. — Definicje stosuje si¢ do obserwacji widzialnosci w lokalnych regularnych i specjalnych raportach,
do obserwacji przewazajqcej i minimalnej widzialnosci przedstawianej w METAR i SPECI oraz do obserwacji
widzialnosci przy ziemi.

Widzialnosé przy ziemi (Ground visibility). Widzialno$¢ na lotnisku podawana przez upowaznionego obserwatora
lub przez systemy automatyczne.

Widzialnosé w locie (Flight visibility). Widzialno$¢ do przodu z kabiny pilota podczas lotu statku powietrznego.

Wiasciwa wladza (Appropriate authority).
a) W odniesieniu do lotu nad morzem pefnym: odpowiednia wtadza Panstwa, w ktorym statek powietrzny jest
zarejestrowany.

b) W odniesieniu do lotu innego niz nad morzem peinym: odpowiednia wiladza Panstwa, pod ktorego

zwierzchnictwem znajduje sig terytorium, nad ktérym odbywa si¢ lot.

Witasciwa wladza ATS (Appropriate ATS authority). Odpowiednia wladza wyznaczona przez Panstwo,
odpowiedzialna za zapewnianie stuzb ruchu lotniczego w danej przestrzeni powietrznej.

Wykrywanie i zapobieganie. Zdolno$¢ do obserwowania, przewidywania lub wykrywania ruchu kolizyjnego lub
innych zagrozen oraz podejmowania odpowiednich dziatan.

Wysokosé¢ bezwzgledna (Altitude). Odleglos$é pionowa poziomu, punktu lub przedmiotu rozpatrywanego jako punkt,
mierzona od $redniego poziomu morza (MSL).

Wysokos¢ bezwzgledna przejsciowa (Transition altitude). Wysoko$¢ bezwzgledna, na/ponizej ktdrej pozycja statku
powietrznego w plaszczyznie pionowej jest okreslana w odniesieniu do wysokosci bezwzglednych.

Wysokosé wzgledna (Height). Odlegtos¢ pionowa poziomu, punktu lub przedmiotu rozpatrywanego jako punkt,
mierzona od okre§lonego poziomu odniesienia.

Zbior Informacji Lotniczych — AIP Polska (Aeronautical Information Publication — Poland (AIP — Poland)).
Publikacja wydawana przez Panstwo, zawierajaca informacje lotnicze o charakterze trwatym, istotne dla zeglugi
powietrznej.

Zdalnie sterowany statek powietrzny—RPA (Remotely piloted aircraft). Bezzalogowy statek powietrzny, ktory jest
pilotowany ze stacji zdalnego pilotowania statkiem powietrznym.

Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego (Air traffic control clearance). Upowaznienie dowodcy statku powietrznego
do postepowania zgodnie z warunkami okreslonymi przez organ kontroli ruchu lotniczego.

Uwaga 1. — Zamiast wyrazenia ,,zezwolenie kontroli ruchu lotniczego” w tekscie jest stosowana czesto, dla
wygody, skrécona forma ,,zezwolenie”.

Uwaga 2. — Do skroconej formy wyrazenia ,,zezwolenie” mogq by¢ dodane stowa ,,na kotowanie”, ,, na start”,
,na odlot”, ,na lot po trasie”, ,,na podejscie” lub ,,na ladowanie”, w celu wskazania tej czesci fazy lotu, do ktorej
odnosi sie zezwolenie kontroli ruchu lotniczego.

ZloZony plan lotu (Filed flight plan). Plan lotu bez ewentualnych zmian, przedstawiony organowi ATS przez pilota
lub jego upowaznionego przedstawiciela.

VFR. Skrét oznaczajacy przepisy wykonywania lotow z widocznoscia.

VMC. Skrét oznaczajacy warunki meteorologiczne dla lotéw z widocznoscia.
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ROZDZIAL 2 - STOSOWANIE PRZEPISOW RUCHU LOTNICZEGO

2.1 Terytorialne stosowanie przepiséw ruchu
lotniczego

2.1.1 Gdziekolwiek moga znajdowaé si¢ statki
powietrzne majace znaki przynalezno$ci panstwowe;j i
znaki rejestracyjne Umawiajacego si¢ Panstwa,
niniejsze przepisy stosuje si¢ w odniesieniu do tych
statkow w takim zakresie, w jakim nie beda one
sprzeczne z przepisami  opublikowanymi przez
Panstwo majace jurysdykcj¢ nad terytorium, nad
ktorym odbywa sig lot.

Uwaga. — Rada Organizacji Miedzynarodowego
Lotnictwa  Cywilnego  postanowita,  przyjmujqc
Zatqcznik 2 w kwietniu 1948 r. i Zmiane 1 do niego W
listopadzie 1951 r., Ze Zalqcznik stanowi Przepisy
dotyczqce lotu i manewrowania statkéw powietrznych
w rozumieniu Artykutu 12 Konwencji, dlatego tez nad
otwartymi morzami przepisy te obowiqzujq bez
wyjatku.

2.1.2 Jezeli Umawiajace si¢ Panstwo nie zawiadomi
Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
o braku aprobaty, uwaza si¢, ze w stosunku do statkow
powietrznych Panstwo rejestracji zgadza si¢ z
ponizszym:

Dla lotow nad tymi czgSciami morza petnego, CO
do ktorych Umawiajace si¢ Panstwo przyjeto
odpowiedzialno§¢ za zapewnienie stuzb ruchu
lotniczego, w mysl regionalnego porozumienia
zeglugi powietrznej, ,,wlasciwa wladza ATS”, 0
ktorej mowa w niniejszym Zalaczniku, jest
odpowiednia instytucja  wyznaczona przez
Panstwo odpowiedzialne za zapewnienie tych
stuzb.

Uwaga. — Wyrazenie ,,regionalne porozumienie
zeglugi powietrznej” odnosi sie do porozumienia
zatwierdzonego przez Rade Organizacji
Miedzynarodowego  Lotnictwa  Cywilnego  na
podstawie zalecenia regionalnej Konferencji Zeglugi
Powietrznej.

2.2 Stosowanie si¢ do przepisow ruchu lotniczego

Uzytkowanie statku powietrznego, zarbwno w locie,
jak i na polu naziemnego ruchu lotniczego, jest zgodne
z przepisami ogolnymi, a ponadto gdy statek
powietrzny wykonuje lot:

a) z przepisami wykonywania lotow z widocznoscia,
lub

b) z przepisami wykonywania lotow wedtug wskazan
przyrzadow.

Uwaga 1. — Informacja o stuzbach zapewnianych
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statkowi powietrznemu, wykonujqcemu lot zgodnie z
przepisami wykonywania lotow z widocznosciq i z
przepisami  wykonywania lotow wedlug wskazan
przyrzqdow w siedmiu klasach przestrzeni powietrznej,
jest zawarta w punktach 2.6.1 i 2.6.3 Zalqcznika 11
ICAO.

Uwaga 2. — Dowddca statku powietrznego moze
wykonywac lot zgodnie z przepisami wykonywania lotu
wedlug  wskazan  przyrzqdow ~w  warunkach
meteorologicznych dla lotéow z widocznosciq, z
wlasnego wyboru lub moze by¢ do tego zobowiqzany
przez wlasciwq wladze ATS.

2.3 Odpowiedzialno$¢ za stosowanie si¢ do
przepiséw ruchu lotniczego

2.3.1 Odpowiedzialno$¢ dowddcy statku powietrznego

Dowaddca statku powietrznego jest odpowiedzialny za
uzytkowanie  statku  powietrznego  zgodnie z
przepisami wykonywania lotéw — bez wzgledu na to
czy pilotuje sam czy nie — z tym, ze moze odstapi¢ od
tych przepisow w okolicznosciach czyniacych takie
odstepstwo bezwzglednie koniecznym ze wzgleddow
bezpieczenstwa.

2.3.2 Czynnosci przed lotem

Przed rozpoczeciem lotu dowddca statku powietrznego
zapoznaje si¢ ze wszystkimi dostepnymi informacjami
dotyczacymi zamierzonego lotu. Czynno$ci przed
lotami, poza sasiedztwem lotniska i przed wszystkimi
lotami IFR, obejmuja doktadne zapoznanie si¢ z
dostegpnymi aktualnymi komunikatami pogody i
prognozami, uwzgledniajac wymagania dotyczace
paliwa oraz sposob postgpowania w przypadku, gdyby
lot nie mogt odby¢ sig zgodnie z planem.

2.4 Uprawnienia dowodcy statku powietrznego

Ostateczna decyzje w sprawach dotyczacych statku
powietrznego podejmuje, w ramach wykonywania
powierzonych mu  zadan, dowddca  statku
powietrznego.

2.5 Ryzyko uzycia Srodkéw psychoaktywnych

Zadna osoba, ktorej funkcja jest $ciSle zwiazana z
bezpieczenstwem lotniczym (personel, od ktorego
zalezy bezpieczenstwo lotdow), nie moze wykonywac
swej funkcji begdac pod wplywem jakichkolwiek
srodkéw psychoaktywnych, ograniczajacych zdolnos$ci
postrzegania. Zadna z tych osob nie moze podejmowaé
ryzyka  zwiazanego z  uzyciem srodkow
psychoaktywnych.
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ROZDZIAL 3 —- PRZEPISY OGOLNE

3.1 Zabezpieczenie osob i mienia

3.1.1 Niedbate lub nierozsadne prowadzenie statku powietrznego

Statku powietrznego nie prowadzi si¢ w sposob niedbaty lub nierozwazny, zagrazajacy zyciu lub mieniu innych
0s0b.

3.1.2 Minimalne wysokosci lotu

Statek powietrzny nie wykonuje lotu nad obszarami zabudowanymi duzych miast i osiedli lub nad zgromadzeniem
0sOb na wolnym powietrzu, chyba ze lot odbywa si¢ na takiej wysokosci wzglednej, ktéra pozwoli w przypadku
zagrozenia, na wykonanie ladowania bez niepotrzebnego narazania oséb lub mienia znajdujacych si¢ na ziemi.
Wymaganie to nie obowiazuje w Sytuacjach koniecznych przy starcie lub ladowaniu, albo gdy wtasciwa wiadza
zezwolita na niestosowanie si¢ do powyzszego wymagania.

Uwaga. — Patrz punkt 4.6 odnosnie minimalnych wysokosci wzglednych dla lotow VFR oraz punkt 5.1.2
odnosnie minimalnych poziomow dla lotow IFR.

3.1.3 Poziomy przelotu

Poziomy przelotu, na ktérych ma sie odby¢ lot lub jego cze$¢, sa wyrazane jako:
a) poziomy lotu dla lotow na najnizszym dostgpnym poziomie lotu lub powyzej tego poziomu, albo odpowiednio
powyzej wysokosci bezwzglednej przejsciowe;,

b) wysokosci bezwzgledne dla lotow ponizej najnizszego mozliwego do wykorzystania poziomu lotu, albo
odpowiednio na lub ponizej wysokosci bezwzglednej przejsciowe;.

Uwaga. — System poziomoéw przelotu zostat opisany W Procedurach Stuzb Zeglugi Powietrznej — Operacje
statkow powietrznych (Doc 8168).

3.1.4  Zrzuty i rozpylanie ze statkow powietrznych

Statek powietrzny w locie niczego nie zrzuca ani nie rozpyla, chyba ze czyni to zgodnie z warunkami ustalonymi
przez wlasciwa wiadzg i w sposdb podany w odpowiedniej informacji, radzie i/lub zezwoleniu wtasciwego organu
stuzb ruchu lotniczego.

3.1.5 Holowanie

Zaden statek powietrzny lub przedmiot nie jest holowany przez statek powietrzny, chyba ze odbywa sig to zgodnie z
wymaganiami ustalonymi przez wiasciwa wladzg¢ i w sposéb podany w odpowiedniej informacji, radzie i/lub
zezwoleniu wlasciwego organu stuzb ruchu lotniczego.

3.1.6 Skoki ze spadochronem

Skoki ze spadochronem, inne niz w niebezpieczenstwie, nie Sa wykonywane, chyba ze odbywaja sig¢ zgodnie z
wymaganiami ustalonymi przez wlasciwa wladzg i w sposob podany w odpowiedniej informacji, zaleceniu i/lub
zezwoleniu wlasciwego organu stuzb ruchu lotniczego.
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3.1.7 Lot akrobacyjny

Zaden statek powietrzny nie wykonuje lotu akrobacyjnego, chyba Ze jest on wykonywany zgodnie z wymaganiami
ustalonymi przez wilasciwa wladze i w sposdéb podany w odpowiedniej informacji, radzie i/lub zezwoleniu
wlasciwego organu stuzb ruchu lotniczego.

3.1.8 Loty grupowe

Statki powietrzne nie wykonujg lotéw w grupie, chyba ze dowddcy statkoéw powietrznych uczestniczacych w locie
grupowym uzgodnili to wczeséniej, a loty grupowe w przestrzeni powietrznej kontrolowanej speiniaja warunki
ustalone przez wiasciwa(e) wladze(e) ATS. Warunki te okreslaja, ze:

a) pod wzgledem nawigacji jak i sktadania meldunku pozycyjnego, grupa wykonuje lot jako pojedynczy statek
powietrzny,

b) za zapewnienie separacji pomiedzy statkami powietrznymi w locie odpowiadaja: dowddca statku powietrznego
prowadzacego oraz dowddcy statkow powietrznych prowadzonych, a zapewnienie to obejmuje okresy, w
ktorych statki powietrzne manewruja, ustalajac wlasna separacj¢ w grupie, a takze podczas formowania i
rozformowywania grupy,

¢) odleglos¢ kazdego statku powietrznego od prowadzacego nie przekracza wartosci: podtuznej i bocznej - | km
(0,5 NM) oraz pionowej - 30 m (100 ft).

3.1.9 Zdalnie pilotowany statek powietrzny

Operacje zdalnie sterowanego statku powietrznego bgda prowadzone w taki sposob aby zminimalizowa¢ zagrozenia
dla oséb, mienia i innych statkdéw powietrznych, zgodnie z warunkami okreslonymi w Dodatku 4.

3.1.10 Balony wolne bezzatogowe

Lot balonu wolnego bezzatogowego jest wykonywany w taki sposob, aby nie stwarza¢ zagrozenia dla 0osob, mienia
lub innych statkéw powietrznych oraz zgodnie z warunkami okre$lonymi w Dodatku 5.

3.1.11 Strefy zakazane i strefy ograniczone

Statki powietrzne nie wykonuja lotow w strefie zakazanej lub w strefie ograniczonej, ktorych warunki zostaty we
wlasciwy sposob opublikowane, chyba ze loty odbywaja si¢ zgodnie z warunkami ograniczenia lub za zezwoleniem
Panstwa, nad ktérego terytorium strefy te zostaty ustanowione.

3.2 Zapobieganie kolizjom

Zaden z przepiséw nie zwalnia dowddcy statku powietrznego z odpowiedzialnosci za podejmowanie dziatan,
wlaczajac W t0 manewry majace na celu unikniecie kolizji, oparte na wskazaniach urzadzen ACAS, pokazujacych
najlepszy sposob jej uniknigcia.

Uwaga 1. — Waznym elementem zapobiegania kolizjom jest zachowanie czujnosci na poktadzie statku
powietrznego, w celu wykrywania potencjalnych kolizji, niezaleznie od rodzaju lotu lub klasy przestrzeni
powietrznej, w ktorej statek powietrzny wykonuje lot i podczas poruszania sie na polu ruchu naziemnego lotniska.
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Uwaga 2. — Procedury operacyjne zwiqzane z uzyciem ACAS, okreslajqce obowiqzki dowddcy statku
powietrznego, sq zawarte w dokumencie PANS-OPS (Doc 8168), Tom I, Czes¢ VIII, Rozdziat 3.

Uwaga 3. — Wymogi dotyczqce uzycia urzqdzen ACAS bedqcych na pokladzie statku powietrznego sq zawarte w
Zatqczniku 6 ICAO, Czes¢ I, Rozdziat 6 oraz Czesci II, Rozdzial 6.

3.2.1 Zblizenie

Statek powietrzny nie zbliza si¢ do drugiego statku powietrznego, tak by powodowac niebezpieczenstwo kolizji.

3.2.2 Pierwszenstwo drogi

Dowodca statku powietrznego majacy pierwszenstwo drogi utrzymuje swoj kurs i predkosé.

3221

3.2.2.2

3.2.23

Dowddca statku powietrznego, ktoéry na podstawie ponizszych przepisbw zobowiazany jest do
utrzymywania sie¢ z dala od drogi innego statku powietrznego, unika przelatywania nad, pod lub przed
nim, chyba ze jest calkowicie przekonany, ze minie go bezpiecznie, uwzgledniajac skutek turbulencji w
§ladzie aerodynamicznym statku powietrznego.

Zblizanie sie na kierunkach przeciwnych. Jesli dwa statki powietrzne zblizaja si¢ do siebie na kierunkach
przeciwnych lub prawie przeciwnych i grozi to niebezpieczenstwem zderzenia, dowddca kazdego z nich
zmienia swoj kurs w prawo.

Zblizanie si¢ na kierunkach zbieznych. Je$li dwa statki powietrzne leca na kierunkach zbieznych mniej
wigcej na tym samym poziomie lotu, dowodca statku powietrznego, ktory ma inny statek powietrzny po
swojej prawej stronie, daje mu pierwszenstwo drogi, jednakze:

a) statki powietrzne 0 napedzie silnikowym cigzsze od powietrza daja pierwszenstwo drogi sterowcom,
szybowcom i balonom,

b) sterowce daja pierwszenstwo drogi szybowcom i balonom,

c) szybowce daja pierwszenstwo drogi balonom,

d) statki powietrzne o napedzie silnikowym daja pierwszenstwo drogi statkom powietrznym holujacym inne statki
powietrzne lub przedmioty.

3.2.24

3.2251

3.2.25.2

3.2.253

Wyprzedzanie. Statkiem powietrznym wyprzedzajacym jest statek powietrzny, ktory zbliza sie do innego
statku powietrznego od tytu, z kierunku tworzacego kat mniejszy niz 70° z ptaszczyzna symetrii statku
wyprzedzanego, tj. znajduje si¢ on w takiej pozycji wzgledem wyprzedzanego statku, z ktoérej w nocy
jego lewe i prawe $wiatla nawigacyjne nie bylyby widoczne. Statek powietrzny wyprzedzany ma
pierwszenstwo, a dowodca statku powietrznego wyprzedzajacego, niezaleznie od tego czy si¢ wznosi lub
zniza, czy tez wykonuje lot poziomy, utrzymuje si¢ z dala od statku wyprzedzanego, zmieniajac swoj
kurs w prawo. Zadna kolejna zmiana we wzajemnym potozeniu obu statkéw nie zwalnia dowodcy statku
powietrznego wyprzedzajacego od wyzej wymienionego obowiazku, dopoki nie minie statku
wyprzedzanego i nie oddali si¢ od niego.

3.2.2.5 Lgdowanie

Dowddca statku powietrznego w locie lub poruszajacego sie na ziemi albo na wodzie, daje pierwszenstwo
drogi innym statkom powietrznym ladujacym lub bedacym w koncowej fazie podejs$cia do ladowania.

Jesli dwa lub wiecej statkow powietrznych ciezszych od powietrza zblizaja sie do lotniska z zamiarem
ladowania, dowodca statku powietrznego znajdujacy si¢ na wyzszym poziomie daje pierwszenstwo drogi
statkowi powietrznemu na nizszym poziomie, ktory nie wykorzystuje tego przepisu w celu przecigcia
drogi innego statku powietrznego, ktory znajduje si¢ w koncowej fazie podejscia do ladowania lub w celu
wyprzedzenia tego statku powietrznego. Niemniej jednak statki powietrzne cigzsze od powietrza i z
napgdem silnikowym daja pierwszenstwo drogi szybowcom.

Ladowanie przymusowe. Dowddca statku powietrznego wiedzac, ze inny statek powietrzny zmuszony
jest do ladowania, daje temu statkowi pierwszenstwo drogi.
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3.2.2.6  Start. Dowddca statku powietrznego, kotujacy na polu manewrowym lotniska daje pierwszenstwo drogi
statkom powietrznym startujacym lub przygotowujacym si¢ do startu.

3.2.2.7  Ruch naziemny statkéw powietrznych

3.2.2.7.1 W przypadku niebezpieczenstwa kolizji migdzy dwoma statkami powietrznymi kotujacymi na polu
naziemnego ruchu lotniczego stosuje sig, co nastgpuje:

a) gdy dwa statki powietrzne zblizaja si¢ czolowo lub na kierunku zblizonym do czotowego, kazdy z nich
zatrzymuje sig, lub gdy jest to mozliwe, zmienia swoj kierunek w prawo tak, aby wyminigcie mogto by¢
wykonane w odpowiedniej odleglosci,

b) gdy dwa statki powietrzne znajduja si¢ na kierunkach zbieznych, to ten statek powietrzny, ktory ma drugi statek
powietrzny po prawej stronie daje mu pierwszenstwo drogi,

c) statek powietrzny, ktory jest wyprzedzany przez inny statek powietrzny, posiada pierwszenstwo drogi, a statek
powietrzny wyprzedzajacy utrzymuje sie w odpowiedniej odlegtosci od statku powietrznego wyprzedzanego.

Uwaga. — Okreslenie statku powietrznego wyprzedzajqcego — patrz punkt 3.2.2.4.

3.2.2.7.2 Dowddca statku powietrznego, kotujacy na polu manewrowym zatrzymuje si¢ i oczekuje na wszystkich
miejscach oczekiwania przy drodze startowej, chyba ze otrzymat inne polecenie od organu kontroli
lotniska.

Uwaga. — Odnosnie informacji o znakach miejsca oczekiwania przy drodze startowej i odpowiednich sygnatach
patrz Zalqcznik 14 1CAO, tom I, punkty 5.2.10i 5.4.2.

3.2.2.7.3 Dowddca statku powietrznego, kotujacy na polu manewrowym zatrzymuje sig i oczekuje przy wszystkich
zapalonych poprzeczkach zatrzymania. Moze rozpocza¢ dalsze kolowanie, gdy Swiatta zgasna.

3.2.3 Swiatla, ktore powinny byé zapalone na statkach powietrznych

Uwaga 1. - Charakterystyki swiatet majqcych spetniaé wymagania podane w punkcie 3.2.3 dla samolotow,
przedstawione zostaly w Zatqczniku 8 |CAQ. Dokladne opisy Swiatel nawigacyjnych samolotow zawarte sq w
Dodatkach do czesci I i Il Zatqcznika 6 1CAQ. Szczegdotowe dane techniczne swiatet samolotow zawarte sq w tomie
II, czes¢ A, rozdzial 4 Podrecznika o zdatnosci technicznej statku powietrznego do lotu (Doc 9760), a dla
Smigtowcow w czesci A, rozdzial 5 tego dokumentu.

Uwaga 2. — Zgodnie z punktami 3.2.3.2. ¢) i 3.2.3.4. a) za poruszajqcy sie statek powietrzny uwaza sie statek,
ktory kotuje lub jest holowany albo jest czasowo zatrzymany podczas kotowania lub holowania.

Uwaga 3. — Odnosnie statkow powietrznych na wodzie, patrz punkt 3.2.6.2.

3.23.1 Za wyjatkiem przypadkéw wymienionych w punkcie 3.2.3.5, od zachodu do wschodu stonca lub w
kazdym innym okresie, ktory moze by¢ ustanowiony przez witasciwe wiladze, na wszystkich statkach
powietrznych w locie sa zapalone:

a) S$wiatta antykolizyjne przeznaczone do zwracania uwagi na statki powietrzne, i

b) $wiatta nawigacyjne przeznaczone do wskazywania obserwatorowi wzglednego toru lotu statku powietrznego,
a inne $wiatta nie sg zapalone, jezeli moga by¢ pomylone z tymi §wiattami.

Uwaga. — Swiatla przeznaczone do innych celow, takie jak reflektory do lgdowania i $wiatla kierunkowego
oswietlenia platowca, mogq by¢ uzyte dodatkowo ze Swiatlami antykolizyjnymi, okreslonymi w Podreczniku o
zdatnoSci technicznej statku powietrznego do lotu (Doc 9760), aby statek powietrzny byl bardziej widoczny.

3.2.3.2 Z wyjatkiem przypadkow wymienionych w punkcie 3.2.3.5, w okresie migdzy zachodem a wschodem
stofica na wszystkich statkach powietrznych:

a) poruszajacych si¢ na polu ruchu naziemnego lotniska, zapalone sa §wiatla nawigacyjne przeznaczone do
wskazywania obserwatorowi wzglednego toru poruszajacego si¢ statku powietrznego, a inne §wiatla nie sa
zapalone, jezeli moga by¢ pomylone z tymi $wiattami,
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b) znajdujacych sig na polu naziemnego ruchu lotniczego lotniska, z wyjatkiem stojacych lub w inny sposob
odpowiednio o$wietlonych, zapalone sa $wiatta przeznaczone do oznaczenia krancowych punktow
konstrukgji,

€) poruszajacych si¢ na polu naziemnego ruchu lotniczego lotniska, zapalone sg $wiatta majace na celu
zwrOcenie uwagi na statek powietrzny, i

d) znajdujacych si¢ na polu ruchu naziemnego z pracujacymi silnikami, zapalone sa $wiatla sygnalizujace
ich prace.

Uwaga. — Jezeli swiatla nawigacyjne wymienione w punkcie 3.2.3.1 b) sq odpowiednio umieszczone, mogq
rowniez spetnia¢ wymagania punktu 3.2.3.2 b). Czerwone swiatta antykolizyjne dostosowane do wymagan punktu
3.2.3.1 a) mogq rowniez spetnia¢ wymagania punktow 3.2.3.2 c¢) i 3.2.3.2 d), pod warunkiem, ze nie spowodujq
oSlepienia obserwatorow.

3.2.33  Z wyjatkiem przypadkéw wymienionych w punkcie 3.2.3.5, na wszystkich statkach powietrznych w locie
wyposazonych w $wiatla antykolizyjne dla spelnienia wymagan punktu 3.2.3.1 a), zapalone sa takie
$wiatta rowniez poza okresem podanym w punkcie 3.2.3.1.

3.2.3.4 Z wyjatkiem przypadkow wymienionych w punkcie 3.2.3.5, na wszystkich statkach powietrznych:
a) poruszajacych si¢ na polu naziemnego ruchu lotniczego lotniska oraz wyposazonych w $wiatta antykolizyjne
spetniajace wymagania punktu 3.2.3.2 ¢), lub

b) na polu naziemnego ruchu lotniczego lotniska oraz wyposazonych w $wiatta spetiajace wymagania punktu
3.2.3.24d),
zapalone sa takie §wiatta rowniez poza okresem podanym w punkcie 3.2.3.2.

3.2.3.,5  Pilot ma prawo wylaczenia lub zmniejszenia intensywnos$ci wszystkich $wiatet btyskowych, stosowanych
zgodnie z wymaganiami punktow 3.2.3.1, 3.2.3.2, 3.2.3.3 i 3.2.3.4, je$li powoduja one lub moga
powodowac:

a) powazne utrudnienia w wykonywaniu jego obowiazkéw lub

b) oslepienie obserwatorow znajdujacych sie na zewnatrz.

3.2.4 Symulowane loty wedtug wskazan przyrzadow

Lot w symulowanych warunkach lotu wedtug wskazan przyrzadow jest wykonywany tylko wtedy, gdy:
a) na statku powietrznym zainstalowane sa w petni sprawne podwojne urzadzenia sterownicze, oraz

b) jedno z miejsc przy urzadzeniach sterowniczych zajmuje wykwalifikowany pilot, jako pilot bezpieczenstwa
dla osoby wykonujacej lot w symulowanych warunkach lotu wedtug wskazan przyrzadéw. Pilot
bezpieczenstwa posiada odpowiednia widocznos$¢ do przodu i na kazda strone statku powietrznego lub na
statku powietrznym znajduje si¢ kompetentny obserwator, utrzymujacy taczno$¢ z pilotem bezpieczenstwa w
takim miejscu, z ktérego pole widzenia odpowiednio uzupetnia pole widzenia pilota bezpieczenstwa.

3.2.5 Poruszanie sig statku powietrznego na lotnisku i w poblizu lotniska
Dowddca statku powietrznego, poruszajacego si¢ na lotnisku i w poblizu lotniska, niezaleznie od tego czy znajduje
si¢ w strefie ruchu lotniskowego czy tez nie:
a) obserwuje ruch lotniskowy, w celu uniknigcia kolizji,
b) dostosowuje si¢ do odbywajacego sig ruchu innych statkow powietrznych lub omija strefg tego ruchu,

C) w czasie podej$cia do ladowania lub po starcie wykonuje wszystkie zakrgty w lewo, chyba Ze otrzyma inne
instrukcje,

d) laduje i startuje pod wiatr, chyba ze bezpieczefstwo, konfiguracja drogi startowej lub wzgledy ruchu
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lotniczego, uzasadniaja przyjgcie korzystniejszego kierunku.
Uwaga 1. — Patrz punkt 3.6.5.1.

Uwaga 2. — W strefach ruchu lotniskowego mogq obowiqzywaé dodatkowe przepisy.

3.2.6 Poruszanie sie statku powietrznego na wodzie

Uwaga. — Oprocz ustalen zawartych w punkcie 3.2.6.1 niniejszego Zalqcznika, mogq mieé¢ zastosowanie, w
pewnych przypadkach, ustalenia zawarte w miedzynarodowych przepisach w sprawie zapobiegania zderzeniom na
morzu, opracowanych przez Miedzynarodowq Konferencje w sprawie ,, Rewizji Miedzynarodowych przepisow w
sprawie zapobiegania zderzeniom na morzu” (Londyn 1972 r.).

3.2.6.1 Jesli jeden lub dwa statki powietrzne i statek wodny zblizaja si¢ do siebie tak, ze grozi to
niebezpieczenstwem zderzenia, dowodca statku powietrznego porusza si¢ ze szczegdlnym
uwzglednieniem istniejacych okolicznosci i warunkéw, wilacznie ze zdolno$ciami manewrowymi
drugiego statku.

3.2.6.1.1 Na kierunkach zbieznych. Dowodca statku powietrznego majacy po swojej prawej stronie inny statek
powietrzny lub statek wodny daje mu pierwszenstwo drogi tak, aby utrzymywac si¢ z dala od niego.

3.2.6.1.2 Na kierunkach przeciwnych. Dowoddca statku powietrznego, zblizajacy si¢ do innego statku powietrznego
lub statku wodnego na kierunku przeciwnym lub zblizonym do przeciwnego, zmienia swoj kurs w prawo
tak, aby utrzymywac si¢ z dala od niego.

3.2.6.1.3 Wyprzedzanie. Statek powietrzny lub statek wodny wyprzedzany ma pierwszenstwo drogi, a statek
wyprzedzajacy zmienia swoj kurs tak, aby utrzymywac si¢ z dala od wyprzedzanego.

3.2.6.1.4 Lgdowanie i start. Dowodca statku powietrznego ladujacego na wodzie lub startujacego z wody w miare
mozliwosci trzyma si¢ z dala od wszystkich statkéw wodnych i unika utrudniania im nawigacji.

3.2.6.2  Swiatla, ktére majq by¢ zapalone na statkach_powietrznych znajdujqcych sie na wodzie.

Miedzy zachodem a wschodem stonica lub w innym okresie migdzy zachodem a wschodem stonca, wszystkie statki
powietrzne znajdujace si¢ na wodzie maja zapalone $wiatta wymagane przez miedzynarodowe przepisy w sprawie
zapobiegania zderzeniom na morzu, chyba ze jest to dla nich niepraktyczne. Wtedy zapalone sa $wiatla o
charakterystyce i pozycji jak najbardziej zblizonej do $wiatet wymaganych przez migdzynarodowe przepisy.

Uwaga 1. — Szczegoly dotyczqce swiatel, jakie majq by¢ zapalone na statkach powietrznych znajdujgcych sie
na wodzie, zawarte sq w Dodatkach do czesci 1i Il Zatqcznika 6 ICAQ.

Uwaga 2. — Miedzynarodowe przepisy w sprawie zapobiegania zderzeniom na morzu podajq, Ze ustalenia
dotyczqce swiatel stosuje sie od zachodu do wschodu stonca. Dlatego tez krotsze okresy miedzy zachodem a
wschodem stonca, ustalone zgodnie z punktem 3.2.6.2, nie mogq by¢ stosowane w obszarach, gdzie obowiqzujq
przepisy w sprawie zapobiegania zderzeniom na morzu, np. na pefnym morzu.

3.3 Plany lotow
3.3.1 Sktadanie planu lotu

3.3.1.1 Informacje dotyczace zamierzonego lotu lub jego czesci, ktore dostarczane sa organom stuzb ruchu
lotniczego, przedstawia si¢ w postaci planu lotu.

3.3.1.2  Plan lotu jest sktadany przed rozpoczeciem kazdego lotu:
a) dla ktorego w catosci lub w czg$ci ma by¢ zapewniona stuzba kontroli ruchu lotniczego,
b) IFR w przestrzeni powietrznej niekontrolowanej,

c) VFR w przestrzeni powietrznej niekontrolowanej, jezeli ma by¢ zapewniona stuzba informacji
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powietrznej i stuzba alarmowa,

d) ktorego trasa lub jej cze$¢ przebiega w opublikowanej strefie identyfikacji obrony powietrznej, w celu
utatwienia koordynacji z wlasciwymi organami wojskowymi oraz uniknigcia ewentualnej potrzeby
przechwytywania i dokonywania identyfikacji lub w innej czg$ci przestrzeni, dla ktorej taki wymog
opublikowano,

e) z przekraczaniem granicy panstwowe;.

Uwaga. — Wyrazenie ,,plan lotu” odnosi sie zarowno do pelnych informacji dotyczqcych wszystkich
szczegotow zawartych w opisie lotu, obejmujqcych calq trase lub ograniczonych informacji, gdy chodzi o uzyskanie
zezwolenia dla czesci lotu, np. dla przekroczenia drogi lotniczej, startu z kontrolowanego lotniska lub lqdowania na
takim lotnisku.

3.3.13

3.3.14

Plan lotu jest sktadany przed odlotem w biurze odpraw zatég lub przekazywany podczas lotu wlasciwemu
organowi stuzb ruchu lotniczego albo do radiostacji kontroli powietrze-ziemia, chyba ze zostato zawarte
porozumienie dotyczace przedstawiania powtarzalnych planow lotu.

Jezeli wlasciwa wladza ATS nie ustalita inaczej, plan lotu, dla ktérego ma by¢ zapewniona stuzba
kontroli ruchu lotniczego lub stuzba doradcza ruchu lotniczego, sktadany jest na co najmniej 1 godzing
przed odlotem, lub jezeli jest sktadany podczas lotu, to w takim czasie, ktéry umozliwi jego odbidr przez
zainteresowany organ stuzb ruchu lotniczego na co najmniej 10 minut przed przewidywanym przybyciem
statku powietrznego do:

a) zamierzonego punktu wejscia do obszaru kontrolowanego lub obszaru ze stuzba doradcza, albo

b) punktu przekroczenia drogi lotniczej lub trasy ze stuzba doradcza.

3.3.2 Tres¢ planu lotu

Plan lotu zawiera informacje dotyczace nizej wymienionych danych:

znak rozpoznawczy statku powietrznego,

przepisy wykonywania lotu i rodzaj lotu,

liczba i typ(y) statku(éw) powietrznego(nych) i kategoria turbulencji w $ladzie aerodynamicznym,
wyposazenie,

lotnisko odlotu (patrz Uwaga 1),

przewidywany czas odblokowania (patrz Uwaga 2),
predkosc(i) przelotowa(e),

poziom(y) przelotu,

trasa zamierzonego lotu,

lotnisko docelowe i catkowity przewidywany czas przelotu,
lotnisko(a) zapasowe,

zapas paliwa,

liczba wszystkich 0sob na poktadzie,

wyposazenie na wypadek zagrozenia i dla przetrwania,

inne informacje.

Uwaga 1. — W planach lotu przedstawianych podczas lotu, informacja podana zgodnie z tym punktem bedzie
wskazaniem miejsca, z ktdrego, w razie potrzeby, moze by¢ uzyskana dodatkowa informacja dotyczqca lotu.
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Uwaga 2. — W planach lotu przedstawianych podczas lotu, informacja podana zgodnie z tym punktem, bedzie
wskazaniem czasu nad pierwszym punktem trasy, ktorego plan lotu dotyczy.

Uwaga 3. — Wyrazenie ,,lotnisko”, gdy jest uzyte w planie lotu, dotyczy rowniez miejsc innych niz lotniska,
ktore mogq byc wykorzystane przez okreslone rodzaje statkow powietrznych, np. smigltowce lub balony.

3.3.3 Wypehianie planu lotu

3.3.3.1  Zlozony plan lotu zawiera wszystkie informacje zgodnie z powyzszym zestawieniem ujetym w punkcie
3.3.2, az do punktu ,lotnisko(a) zapasowe” wilacznie, dla calej trasy podanej w planie lotu lub dla jej
czescel.

3.3.3.2 Plan lotu zawiera dodatkowo wszystkie informacje zgodnie z zestawieniem ujetym w punkcie 3.3.2,
dotyczace pozostalych punktow, jesli maja zastosowanie.

3.3.4 Zmiany do planu lotu

Zgodnie z postanowieniami punktu 3.6.2.2 wszystkie zmiany w planie lotu na lot IFR lub na lot VFR,
wykonywanego jako lot kontrolowany, zglaszane sa wlasciwemu organowi stuzb ruchu lotniczego tak szybko, jak
tylko bedzie to mozliwe. Na inne loty VFR, znaczace zmiany w planie lotu zglaszane sa wlasciwemu organowi
shuzb ruchu lotniczego, jak tylko bedzie to mozliwe.

Uwaga 1. — Jezeli przedstawione przed odlotem informacje dotyczqce zapasu paliwa lub liczby wszystkich osob
na pokiladzie nie bedq sciste w chwili odlotu, stanowiq one istotne zmiany do planu lotu i jako takie muszq by¢
zgloszone.

Uwaga 2. — Zasady przedstawiania zmian do powtarzalnych planow lotu zawarte sq w PANS-ATM, (Doc 4444).

3.3.5 Zakonczenie planu lotu

3.35.1  Jezeli przepisy ustalone przez wiasciwa wladze¢ ATS nie przewiduja inaczej, meldunek o przylocie jest
sktadany osobiscie za pomoca radiotelefonu lub lacza transmisji danych, mozliwie niezwlocznie po
wyladowaniu, wlasciwemu organowi stuzb ruchu lotniczego na lotnisku przylotu, w przypadku kazdego
lotu, na ktdéry zostal przedstawiony plan lotu obejmujacy caly lot lub pozostata czgs¢ lotu do lotniska
docelowego.

3.3.5.2  Jesli plan lotu zostat przedstawiony tylko dla pewnej czeSci lotu, innej niz pozostata cze$¢ lotu do miejsca
przeznaczenia, gdy jest to wymagane, podawany jest odpowiedni meldunek o zakonczeniu tej czgsci lotu,
zainteresowanemu organowi stuzb ruchu lotniczego.

3.3.5.3  Jezeli na lotnisku przylotu nie ma organu stuzb ruchu lotniczego, meldunek o przylocie, jezeli taki jest
wymagany, sktadany jest, mozliwie jak najwczesniej po wyladowaniu, najblizszemu organowi stuzb
ruchu lotniczego, za pomoca najszybszego dost¢pnego srodka tacznosci.

3.3.5.4  Jezeli wiadomo, ze urzadzenia facznos$ci na lotnisku przylotu sa niewystarczajace, i jezeli nie ma innego
sposobu przestania z ziemi meldunkow o przylocie, podejmowane sa nastgpujace dziatania. Tuz przed
ladowaniem statek powietrzny, jezeli jest to mozliwe, nadaje do wihasciwego organu stuzb ruchu
lotniczego depeszg¢ odpowiadajaca meldunkowi o przylocie, jezeli taki meldunek jest wymagany.
Depesza jest nadawana do stacji lotniczej obstugujacej organ stuzb ruchu lotniczego, ktéremu podlega
rejon informacji powietrznej, w ktorym statek powietrzny odbywa lot.

3.3.55  Meldunki o przylocie nadane przez dowddcg statku powietrznego zawieraja nastepujace informacje:

a) znak rozpoznawczy statku powietrznego,
b) lotnisko odlotu,
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c) lotnisko docelowe (tylko w przypadku zmiany miejsca ladowania),
d) lotnisko przylotu,
e) czas przylotu.
Uwaga. — Gdy meldunek o przylocie jest wymagany, nie zastosowanie sie do tego wymagania moZze

spowodowaé powazne zaklocenia w dziataniu stuzb ruchu lotniczego i znaczne wydatki zwiqzane z koniecznosciq
niepotrzebnych akcji poszukiwania i ratownictwa.

34.1

3.4.2

3.4.3

344

3.4.5

3.4.6

351

3.5.2

3.4 Sygnaly

Dowddca statku powietrznego, po zauwazeniu lub odebraniu jakiegokolwiek sygnatu podanego w
Dodatku 1, podejmuje takie dziatania, jakie moga by¢ konieczne w zwiazku ze znaczeniem danego

sygnatu.

Sygnaly zawarte w Dodatku 1 uzywane sa wylacznie do celow okreSlonych $cisle wedtug znaczenia
podanego w tym dodatku. Nie uzywa si¢ zadnych innych sygnatow, ktére mogtyby by¢ z nimi mylone.

Za przekazywanie standardowych sygnatéw manewrowania do dowddcy statku powietrznego przy
uzyciu, w sposob czytelny i precyzyjny, sygnatdow zawartych w Dodatku 1 odpowiedzialny jest
koordynator ruchu naziemnego.

Do kierowania operacjami manewrowania statkiem powietrznym upowaznione sa wylacznie osoby
odpowiednio wyszkolone i uznane za koordynatora ruchu naziemnego przez wtasciwa witadze.

Koordynator ruchu naziemnego jest ubrany w wyrdzniajaca si¢ fluorescencyjna kamizelke, ktora
umozliwia zatodze statku powietrznego zidentyfikowanie osoby ja noszacej jako odpowiedzialnej za
operacje manewrowania.

W porze dziennej, caty personel naziemny uczestniczacy w procesie operacji manewrowania statkiem
powietrznym stosuje do sygnalizacji pateczki fluoryzujace na kolorowo w $wietle dziennym, tarczki lub
rekawice. W porze nocnej lub w warunkach stabej widocznosci stosuje si¢ pateczki $wietlne.

3.5 Czas

Stosowany jest Uniwersalny Czas Skoordynowany (UTC), wyrazany w godzinach i minutach i, gdy jest
to wymagane, w sekundach, 24-godzinnej doby, rozpoczynajacej sie o poéinocy.

Weryfikacja czasu na poktadzie statku powietrznego jest wykonywana przed rozpoczgciem kazdego lotu
kontrolowanego.

Uwaga. — Doktadny czas uzyskuje sie od organu stuzb ruchu lotniczego, chyba ze uzytkownik lub wlasciwa
wiadza ATS ustalila inaczej.

353

W przypadkach, gdy czas jest wykorzystywany przy zastosowaniu tacza transmisji danych, jest on
podawany z doktadnoscia do 1 sekundy UTC.
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3.6 Stluzba kontroli ruchu lotniczego
3.6.1 Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego

3.6.1.1  Przed podjeciem lotu kontrolowanego lub czeséci lotu jako lotu kontrolowanego, uzyskuje si¢ zezwolenie
kontroli ruchu lotniczego. O zezwolenie nalezy zwroci¢ si¢ do organu kontroli ruchu lotniczego,
przedstawiajac plan lotu.

Uwaga 1. — Plan lotu moze obejmowac tylko czes¢ lotu, zaleznie od potrzeby, opisujqc te czesé lotu lub te
manewry, ktore podlegajq kontroli ruchu lotniczego. Zezwolenie moze obejmowac tylko te czes¢ biezqcego planu
lotu, ktora zostata okreslona przez granice zezwolenia lub przez okreslenie manewrow takich jak kolowanie,
lgdowanie lub start.

Uwaga 2. — Jezeli zezwolenie kontroli ruchu lotniczego nie zadowala dowddcy statku powietrznego, moze on
prosi¢ o zmiane i, w miare moznosci, otrzymac poprawione zezwolenie.

3.6.1.2 Gdy dowodca statku powietrznego poprosi o zezwolenie wymagajace pierwszenstwa to, na zadanie
wlasciwego organu kontroli ruchu lotniczego, przedstawia uzasadnienie tej prosby.

3.6.1.3  Mozliwa zmiana zezwolenia w czasie lotu. Jezeli przed odlotem przewiduje si¢ ze, w zalezno$ci od zapasu
paliwa i otrzymania zmiany zezwolenia podczas lotu, moze by¢ podjeta decyzja na lot do innego lotniska
docelowego, to zawiadamiane sa o tym wiasciwe organy kontroli ruchu lotniczego, wstawiajac do planu
lotu informacj¢ o zmienione;j trasie (jezeli jest znana) i 0 zmienionym miejscu docelowym.

Uwaga. — Intencjq tego ustalenia jest utatwienie zmiany zezwolenia na lot do miejsca docelowego, innego niz
wskazane w planie lotu.

3.6.1.4 Dowddca statku powietrznego na lotnisku kontrolowanym, nie kotuje po polu manewrowym bez
zezwolenia organu kontroli lotniska i stosuje sie do wszelkich polecen wydanych przez ten organ.

3.6.2 Stosowanie si¢ do planu lotu

3.6.2.1 Z wyjatkiem przypadkéw oméwionych w punktach 3.6.2.2 i 3.6.2.4, dowoddca statku powietrznego
stosuje sie¢ do biezacego planu lotu lub do odpowiedniej cze$ci planu lotu przedstawionego dla lotu
kontrolowanego, chyba ze poprosit o zmiang i wlasciwy organ kontroli ruchu lotniczego zezwolit na nia,
lub tez zaistnieje sytuacja naglaca, wymagajaca natychmiastowego podjecia przez dowoddce statku
powietrznego odpowiedniego dziatania. W tym przypadku, gdy tylko bedzie to mozliwe, po zakonczeniu
akcji w sytuacji naglacej, zawiadamiany jest wtasciwy organ stuzb ruchu lotniczego o podjetym dziataniu
i 0 tym, ze rozpoczecie tej akcji nastapito w sytuacji naglace;.

3.6.2.1.1 Jezeli dowddca statku powietrznego wykonujac lot kontrolowany nie otrzymal upowaznienia od
wilasciwej wladzy ATS lub innych wskazéwek od wiasciwego organu kontroli ruchu lotniczego to, w
miar¢ mozliwosci:

a) gdy znajduje sie na ustalonej trasie ATS — wykonuje lot wzdtuz okre$lonej osi tej trasy, lub

b) gdy znajduje sie na jakiejkolwiek innej trasie — wykonuje lot bezposrednio miedzy urzadzeniami
nawigacyjnymi i/lub punktami okres$lajacymi te trase.

3.6.2.1.2 Z uwzglednieniem wymagania podanego w punkcie 3.6.2.1.1 dowodca statku powietrznego, wykonujacy
lot wzdtuz odcinka trasy ATS, okre$lonego za pomoca ogdlnokierunkowych radiolatarn bardzo wysokiej
czestotliwosei, przechodzi na korzystanie, jako z zasadniczej pomocy nawigacyjnej, z urzadzenia
znajdujacego si¢ za statkiem powietrznym na urzadzenie znajdujace si¢ przed nim — w punkcie zmiany
namiaru, jezeli zostat taki wyznaczony albo mozliwie jak najblizej tego punktu.

3.6.2.1.3 O odchyleniach od wymagan podanych w punkcie 3.6.2.1.1, niezwlocznie zawiadamiany jest wlasciwy
organ stuzb ruchu lotniczego.

3.6.2.2 Niezamierzone zmiany. W przypadku nieumyslnego odchylenia od biezacego planu lotu, przedstawionego
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dla lotu kontrolowanego nalezy podja¢ nastgpujace dziatania:

a) w przypadku odchylenia od linii drogi: jezeli statek powietrzny zejdzie z linii drogi, natychmiast zmienia kurs,
aby mozliwie jak najszybciej wej$¢ ponownie na lini¢ drogi,

b) w przypadku odchylenia od rzeczywistej predkosci powietrznej: jezeli $rednia rzeczywista predko$¢ powietrzna
na poziomie przelotu migdzy punktami meldowania rézni si¢ lub przewiduje sig, ze bedzie rdézni¢ si¢ w
granicach = 5% od rzeczywistej predkosci powietrznej, podanej w planie lotu, wlasciwy organ shuzb ruchu
lotniczego musi by¢ o tym powiadomiony,

C) zmiana przewidywanego czasu przelotu: jezeli przewidywany czas przelotu nad nastepnym obowiazkowym

punktem meldowania lub nad granica rejonu informacji powietrznej albo nad lotniskiem docelowym,
w zaleznosci od tego, ktory z powyzszych punktow bedzie pierwszy, rdzni si¢ o wigeej niz 2 minuty od czasu,
ktory zostat podany stuzbom ruchu lotniczego lub czasu ustalonego przez wiasciwa wtadzg ATS albo ustalony
na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej, ma by¢ niezwlocznie przekazany wilasciwemu
organowi stuzby ruchu lotniczego.

3.6.2.2.1 Ponadto, gdy ma miejsce porozumienie ADS, organ stuzb ruchu lotniczego (ATSU) jest kazdorazowo
zawiadamiany automatycznie, za pomoca tacza transmisji danych, o zmianach wychodzacych poza
granice zawarte w kontrakcie na przesytanie nieregularnych meldunkéw ADS.

3.6.2.3  Zmiany zamierzone. Prosby o zmiany w planie lotu zawieraja informacje podane ponize;j:

a) zmiana poziomu przelotu: znak rozpoznawczy statku powietrznego, zadany nowy poziom przelotu i predkosé
przelotowa na tym poziomie, poprawiony przewidywany czas (jezeli ma to zastosowanie) nad granicami
nast¢pnych rejonow informacji powietrznej,

b) zmiana trasy:

1) miejsce docelowe nie zmienione: znak rozpoznawczy statku powietrznego, przepisy wykonywania lotu,
opis nowej trasy lotu wraz z odpowiednimi danymi planu lotu, zaczynajac od podania pozycji, znad ktorej
zmiana trasy ma nastapi¢, poprawiony przewidywany czas i inne odpowiednie informacje,
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2) miejsce docelowe zmienione: znak rozpoznawczy statku powietrznego, przepisy wykonywania lotu, opis
zmienionej trasy lotu do zmienionego lotniska docelowego wraz z odpowiednimi danymi planu lotu,
zaczynajac od pozycji, od ktorej zmiana trasy ma nastapi¢, poprawiony przewidywany czas, lotnisko(a)
zapasowe i inne odpowiednie informacje.

3.6.2.4 Pogorszenie sie pogody ponizej VMC. Jesli okaze sig, ze wykonanie lotu w VMC zgodnie z biezacym
planem lotu nie bedzie mozliwe i gdy lot VFR wykonywany jest jako lot kontrolowany:

a) prosi si¢ o zmiang zezwolenia umozliwiajaca statkowi powietrznemu kontynuowanie lotu w VMC do miejsca
docelowego lub do lotniska zapasowego albo 0 opuszczenie przestrzeni powietrznej, w ktérej wymagane jest
zezwolenie kontroli ruchu lotniczego, lub

b) jezeli nie mozna uzyska¢ zezwolenia zgodnie z lit. a) kontynuowany jest lot w VMC i zawiadamia si¢ wlasciwy
organ kontroli ruchu lotniczego o podejmowanych dziataniach w celu opuszczenia danej przestrzeni powietrznej
lub ladowania na najblizszym dogodnym lotnisku, lub

¢) gdy lot odbywa si¢ w strefie kontrolowanej, prosi sie¢ 0 zezwolenie na wykonanie lotu jako lotu specjalnego
VFR, lub

d) prosi si¢ o zezwolenie na wykonanie lotu zgodnie z przepisami wykonywania lotow wedlug wskazan
przyrzadow.

3.6.3 Meldunki pozycyjne

3.6.3.1 Dowddca statku powietrznego wykonujacy lot kontrolowany, jezeli nie zostanie zwolniony z tego
obowiazku przez wiasciwa wladzg ATS lub przez wiasciwy organ stuzb ruchu lotniczego, podaje temu
organowi, mozliwie jak najwczesniej, czas i poziom przelotu, nad kazdym wyznaczonym obowiazkowym
punktem meldowania wraz z innymi zadanymi informacjami. Podobnie meldunki pozycyjne podawane sa
w odniesieniu do dodatkowych punktow, jezeli wymaga tego wiasciwy organ stuzb ruchu lotniczego. W
przypadku braku wyznaczonych punktow meldowania, meldunki pozycyjne sa nadawane w odstgpach
czasu okreslonych przez wlasciwa wtadzg¢ ATS lub whasciwy organ stuzb ruchu lotniczego.

3.6.3.1.1 Dowddca statku powietrznego wykonujacy lot kontrolowany i przekazujacy informacje o pozycji do
wiasciwego organu stuzb ruchu lotniczego za pomoca tacza transmisji danych, sktada foniczne meldunki
pozycyjne — tylko na zadanie.

Uwaga. — Warunki i okolicznosci, w ktérych podawanie barometrycznej wysokosci bezwzglednej za pomocq
ADS-B lub modu C radaru wtérnego spelnia wymagania odnosnie informacji o poziomie w meldunkach
pozycyjnych, podane sq w PANS-ATM (Doc 4444).

3.6.4 Zakonczenie kontroli

Dowddca statku powietrznego, wykonujacy lot kontrolowany, w przypadku ustania konieczno$ci zapewnienia mu
stuzby kontroli ruchu lotniczego, niezwlocznie zawiadamia wtasciwy organ kontroli ruchu lotniczego o zakonczeniu
kontroli, z wyjatkiem przypadku ladowania na lotnisku kontrolowanym.

3.6.5 Laczno$¢

3.6.5.1 Dowoddca statku powietrznego, wykonujacy lot kontrolowany, utrzymuje ciagly nastuch na wlasciwym
kanale tacznosci fonicznej powietrze-ziemia i utrzymuje taczno$¢ dwukierunkowa z wlasciwym organem
kontroli ruchu lotniczego, gdy zachodzi taka potrzeba, chyba ze istnieja odmienne przepisy wiasciwej
wladzy ATS w odniesieniu do statkow powietrznych, stanowiacych czg$¢ ruchu lotniskowego na lotnisku
kontrolowanym.

Uwaga 1. — Dla speinienia wymagania ciqglego nastuchu na kanale lqcznosci powietrze-ziemia mogq by¢
wykorzystane system SELCAL lub analogiczne automatyczne urzqdzenia sygnalizacyjne.

Uwaga 2. — Wymaganie utrzymywania przez statek powietrzny fqcznosci fonicznej powietrze-ziemia pozostaje w
mocy po ustanowieniu fqcznosci tqczem transmisji danych (CPDLC).
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3.6.5.2  Utrata tqcznosci. Jezeli utrata taczno$ci uniemozliwia stosowanie si¢ do punktu 3.6.5.1, dowddca statku
powietrznego stosuje si¢ do podanych w tomie 1l Zatacznika 10 ICAO, witasciwych procedur podanych
nizej, ustalonych na wypadek utraty taczno$ci fonicznej. Dowodca statku powietrznego probuje nawiazaé
tacznosé¢ z wlasciwym organem kontroli ruchu lotniczego przy pomocy wszystkich innych dostgpnych
srodkéw. Ponadto, statek powietrzny bioracy udziat w ruchu lotniskowym na lotnisku kontrolowanym ma
obowiazek zwraca¢ uwage na informacje i polecenia, jakie moga by¢ wydawane za pomoca sygnalow
wzrokowych.

3.6.5.2.1 Jezeli lot odbywa si¢ w warunkach meteorologicznych dla lotow z widocznoscia, dowodca statku
powietrznego:

a) kontynuuje lot w warunkach meteorologicznych dla lotéw z widoczno$cia; laduje na najblizszym dogodnym
lotnisku oraz zawiadamia o swoim przylocie whasciwy organ kontroli ruchu lotniczego, za pomoca $rodkow
umozliwiajacych najszybsze przekazanie informacji;

b) jezeli zostanie uznane za wskazane, wykonuje lot IFR zgodnie z 3.6.5.2.2.

3.6.5.2.2 Jezeli lot odbywa si¢ w warunkach meteorologicznych dla lotow wedlug wskazan przyrzadow, lub gdy
pilot podczas lotu IFR uwaza za niewskazane, aby lot mogt by¢ zakonczony zgodnie z punktem 3.6.5.2.1
lit. a), dowddca statku powietrznego:

a) jezeli na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej nie ustalono inaczej, W przestrzeni
powietrznej, w ktorej radar nie jest uzywany do zapewniania kontroli ruchu lotniczego, utrzymuje ostatnio
wyznaczong predkosé i wyznaczony poziom lotu lub minimalng bezwzgledna wysokos$¢ lotu (jezeli jest wyzsza),
przez 20 minut od momentu niemozno$ci ztozenia przez statek powietrzny meldunku pozycyjnego nad
obowiazkowym punktem meldowania, a nastgpnie utrzymuje poziom lotu i predkos¢ zgodnie ze ztozonym
planem lotu;

b) w przestrzeni powietrznej, w ktorej radar jest uzywany do zapewniania kontroli ruchu lotniczego, utrzymuje
ostatnio wyznaczona predkosé i przydzielony poziom lotu lub minimalna bezwzgledna wysokos¢ lotu (jezeli jest
wyzsza) przez 7 minut po czasie:

1) osiagnigcia ostatniego przydzielonego poziomu lotu lub minimalnej bezwzglednej wysokosci lotu, lub
2) ustawienia kodu 7600 na transponderze, lub

3) niezameldowania przez zatoge statku powietrznego pozycji nad obowiazkowym punktem meldowania,
w zaleznos$ci od tego, co nastapi pozniej, a nastgpnie koryguje poziom lotu i predkos¢ zgodnie ze ztozonym planem
lotu;

c) w razie wektorowania radarowego lub skierowania przez kontrole ruchu lotniczego do wykonania procedury z
odchyleniem z zastosowaniem nawigacji obszarowej (RNAV) bez okre$lonego limitu, wraca na trase zgodna z
biezacym planem lotu, nie pdzniej niz w nastgpnym znaczacym punkcie, uwzgledniajac majaca zastosowanie
minimalna wysoko$¢ bezwzgledna lotu;

d) kontynuuje lot po trasie zgodnej z biezacym planem lotu do wiasciwej, wyznaczonej pomocy nawigacyjnej lub
pozycji obstugujacej lotnisko docelowe i, jezeli jest to wymagane dla zapewnienia ustalenia ujgtego w lit. ¢),
rozpoczyna oczekiwanie nad ta pomoca lub pozycja do czasu rozpoczecia znizania;

e) rozpoczyna znizanie od pomocy nawigacyjnej lub pozycji wskazanej w lit. b) doktadnie w spodziewanym czasie
podejscia (ostatnio otrzymanym i potwierdzonym) lub w czasie mozliwie najbardziej zblizonym do tego czasu,
lub jezeli spodziewany czas podejscia nie zostal otrzymany i potwierdzony, znizanie rozpoczyna sig W
przewidywanym czasie podej$cia wynikajacym z biezacego planu lotu lub mozliwie najbardziej zblizonym do
tego czasu;

f) wykonuje normalne podejécie wedtug wskazan przyrzadow przewidziane dla wyznaczonej pomocy lub pozyciji;
i

g) wykonuje ladowanie w miare mozliwos$ci w ciagu 30 minut od przewidywanego czasu podej$cia podanego w lit.
e) lub ostatnio potwierdzonego, spodziewanego czasu podejécia, przyjmujac ten, ktory jest pozniejszy.

Uwaga 1. — Zapewnienie stuzby kontroli ruchu lotniczego innym lotom w danej przestrzeni powietrznej bedzie
oparte na zalozeniu, ze statek powietrzny, ktory utracit tqcznosé, bedzie si¢ stosowal do przepisow zawartych w

punkcie 3.6.5.2.2.

Uwaga 2. — Patrz takze punkt 5.1.2.
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3.7 Bezprawna ingerencja

3.7.1 Statek powietrzny, ktory jest przedmiotem bezprawnej ingerencji, stara si¢ zawiadomi¢ wlasciwy organ ATS o
tym fakcie, o istotnych okolicznosciach z tym zwiazanych i o wszystkich odchyleniach od biezacego planu lotu,
spowodowanych tymi okoliczno$ciami, celem umozliwienia organowi ATS udzielenia pierwszenstwa dzialan w
stosunku do tego statku powietrznego i zminimalizowania konfliktu z innymi statkami powietrznymi.

Uwaga 1. — Odpowiedzialnosé¢ organéw ATS w sytuacjach bezprawnej ingerencji ujeta jest w Zalqcezniku 11
ICAO.

Uwaga 2. — Material przewodni dotyczqcy bezprawnej ingerencji i sytuacji, w ktorej zaloga statku
powietrznego nie moze zawiadomic¢ organu ATS o tym fakcie, zawarty jest w Zalqczniku B do niniejszego
Zalgcznika.

Uwaga 3. — Postgpowanie, jakie podejmujq zatogi statkéw powietrznych wyposazonych w SSR, ADS-B i ADS-C,
gdy sq poddane bezprawnej ingerencji, zawarte jest w Zatqczniku 11 1CAO, PANS-ATM (Doc 4444) i PANS-OPS
(Doc 8168).

Uwaga 4. — Postepowanie, jakie podejmujq zalogi statkow powietrznych wyposazonych w CPDLC, gdy sq
poddane bezprawnej ingerencji, zawarte jest w Zalqczniku 11 ICAO i PANS-ATM (Doc 4444), a material przewodni
dotyczqcy tego zagadnienia ujmuje Podrecznik stuzb ruchu lotniczego dotyczqcy zastosowania fqcza transmisji
danych (Doc 9694).

3.7.2 Jezeli statek powietrzny jest przedmiotem bezprawnej ingerencji, dowddca statku powietrznego podejmie
probe ladowania tak szybko jak to jest mozliwe na najblizszym odpowiednim lotnisku lub na wydzielonym lotnisku
okre$lonym przez whasciwa wladzg, chyba ze uwarunkowania na poktadzie statku powietrznego nakazuja podjecie
innych dziatan.

Uwaga 1. — Wymogi w stosunku do wiladz Panstwa, dotyczqce statkow powietrznych na lqdzie, bedgcych
przedmiotem bezprawnej ingerencji, zawarte sq w Zalqczniku 17, rozdziat 5, pkt 5.2.4.

Uwaga 2. — Patrz pkt 2.4 odnosnie uprawnien dowodcy statku powietrznego.

3.8 Przechwytywanie statkow powietrznych

Uwaga. — Wyraz ,, przechwytywanie” w niniejszym ujeciu nie obejmuje zapewnienia stuzby przechwytywania i
eskortowania na ZzZqdanie statku powietrznego, znajdujqcego sie w niebezpieczenstwie, podjetego zgodnie z
ustaleniami zawartymi w tomach Il i 1l Podrecznika w sprawie migdzynarodowego lotniczego i morskiego
poszukiwania i ratownictwa (IAMSAR) (Doc 9731).

3.8.1 Przechwytywanie cywilnego statku powietrznego odbywa si¢ zgodnie z odpowiednimi przepisami, a takze
wytycznymi administracyjnymi, wydawanymi przez Umawiajace si¢ Panstwo i zgodnie z Konwencja o
miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, w szczegdlnosci z Artykutem 3 ppkt d), na podstawie ktorego
Umawiajace sie Pafstwa sa zobowiazane, przy ustalaniu zasad dla panstwowych statkow powietrznych, do
zwracania nalezytej uwagi na bezpieczenstwo zeglugi cywilnych statkdéw powietrznych. Stosownie do tego,
opracowujac odpowiednie zasady i wytyczne administracyjne, nalezy zwraca¢ uwagg na postanowienia
Dodatku 1, Dziat 2 i Dodatku 2, Dziat 1.

Uwaga. — Uznajqc, ze wiasciwe wykorzystanie i zrozumienie przez cywilne i wojskowe zalogi statkow
powietrznych na caltym swiecie jakichkolwiek wzrokowych sygnatow uzywanych w sytuacjach przechwycenia,
ktore nalezy stosowaé tylko w ostatecznym przypadku, majq wazne znaczenie dla bezpieczenstwa
wykonywania lotéw. Rada Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, przy zatwierdzaniu
sygnatow wzrokowych zawartych w Dodatku 1 do niniejszego Zalqcznika, zwrdcita sie do Umawiajqcych sie
Panstw z prosbq, aby ich panstwowe statki powietrzne scisle przestrzegaly tych sygnatow. Przechwycenia
cywilnych statkow powietrznych sq we wszystkich przypadkach potencjalnie niebezpieczne, dlatego tez Rada
Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego sformutowata specjalne zalecenia, naktaniajqc
Parnstwa do jednolitego ich stosowania. Omawiane specjalne zalecenia zawarte sq w Zatqczniku A.

3.8.2 Dowodca przechwytywanego cywilnego statku powietrznego przestrzega norm zawartych w Dodatku 2,
Dziaty 2 i 3, interpretujac i odpowiadajac na sygnaty wzrokowe, jak podano w Dodatku 1, Dziat 2.

Uwaga. — Patrz takze punkty 2.1.1i 3.4.
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3.9 Minima widzialnosci i odleglosci od chmur w VMC

Minima widzialnosci i odlegtosci od chmur w VMC zawarte sa w tabeli 3-1.

Tabela 3-1*
Minima widzialnosci i odlegto$ci od chmur w VMC
(patrz punkt 4.1)
L Klasa przestrzeni | Widzialnos¢ i
Zakres wysokosci powietrznej w locie Odlegtos¢ od chmur
. .. A*** Pozioma — 1 500 m
Na i powyzej 3 050 m (10 000 ft) AMSL BCDEEG 8 km Pionowa — 300 m (1 000 ft)
AMSE Tub powyzei 300 m (1 000 1) mad terenern - w| o A skm [Pozioma—1500m
> Iub powyze) SUY m ad fefene BCDEFG Pionowa — 300 m (1 000 ft)
zaleznos$ci od tego, co jest wyzsze
AFF* 5 km Pozioma — 1 500 m
BCDE Pionowa — 300 m (1 000 ft)
Na i ponizej 900 m (3 000 ft) AMSL lub 300 m (1 000 ft) nad
terenem — w zaleznosci od tego, co jest wyzsze 7 dala od chmur i
FG 5 km**  |widocznoscia powierzchni
ziemi

*  Gdy wzgledna wysoko$¢ przejSciowa jest mniejsza niz 3 050 m (10 000 ft) AMSL, to zamiast tych warto$ci
nalezy uzywac FL 100.

**  Jesli tak ustalita wtasciwa wladza ATS mozna wykonywac¢ loty:

a) przy zmniejszeniu widzialno$ci w locie do nie mniej niz 1 500 m:

1) z predkosciami, ktére w warunkach przewazajacej widzialnoSci wystarczajaco zapewnia mozliwo$é
zauwazenia innego ruchu lub jakichkolwiek przeszkod, w czasie wystarczajacym, aby unikna¢ kolizji, lub

2) w warunkach, w ktérych prawdopodobienstwo spotkania innego ruchu bedzie zazwyczaj mate, np. w
strefach o matej intensywno$ci ruchu oraz w czasie wykonywania prac agrolotniczych na matych
wysokosciach,

b) mozna zezwoli¢ na loty SMIGLOWCOW przy widzialnoéci w locie mniejszej niz 1500 m, jezeli wykonuja
manewry z predkoscia, przy ktorej bgdzie w wystarczajacym stopniu zapewniona mozliwo$¢ zauwazenia, we
wlasciwym czasie, innego ruchu lub jakichkolwiek przeszkod, w czasie wystarczajacym, aby unikna¢ kolizji.

*** Minima VMC w przestrzeni powietrznej klasy A Sq WSkaZéqu dla pilotow 1 nie oznaczajq ZgOdy na loty VFR w
przestrzeni klasy A.
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ROZDZIAL 4 - PRZEPISY WYKONYWANIA LOTOW Z
WIDOCZNOSCIA

4.1 Z wyjatkiem lotow specjalnych VFR, loty VFR
wykonywane sa tak, aby statek powietrzny lecial w
warunkach widzialnoéci i w odlegtosci od chmur,
réwnych lub lepszych niz okreslone w tabeli 3—1.

4.2 Z wyjatkiem, gdy organ kontroli ruchu lotniczego
udzieli zezwolenia, w lotach VFR nie wykonuje sig
startow ani ladowan na lotniskach znajdujacych si¢ w
strefie kontrolowanej lotniska albo wchodzi¢ do strefy
ruchu lotniskowego lub do uktadu ruchu:

a) gdy pulap chmur jest nizszy niz 450 m

(1500 ft), lub

gdy widzialno$¢ przy ziemi jest mniejsza niz
5 km.

b)

4.3 Loty VFR migdzy zachodem a wschodem stonca
lub w kazdym innym okresie pomig¢dzy zachodem a
wschodem stonca, ustalonym przez wiasciwa wiadze
ATS, wykonywane sa zgodnie z warunkami
ustalonymi przez t¢ wiadzg.

4.4 Jezeli whasciwa wladza ATS nie ustalita inaczej, to
loty VFR nie sg wykonywane:

a) powyzej FL 200,
b)

z predkos$ciami zblizonymi do predkosci
dzwigku lub naddzwigkowymi.

4.5 Upowaznienie do wykonywania lotdow VFR
powyzej FL 290 nie jest wydawane w przestrzeniach
powietrznych, gdzie minimum separacji pionowej
300 m (1 000 ft) jest stosowane powyzej FL 290.

4.6 Za wyjatkiem przypadkoéw, gdy jest to konieczne
dla startu lub ladowania, lub gdy zostato udzielone
odpowiednie zezwolenie przez wiasciwa wiadze, lot
VFR nie jest wykonywany:

a) nad gesta zabudowa miast Iub osiedli, lub nad
zgromadzeniem os6b na otwartym powietrzu,
na wysoko$ci wzglednej mniejszej niz 300 m
(1 000 ft) nad najwyzsza przeszkoda, znajdujaca
si¢ w promieniu 600 m od statku powietrznego,

b) gdzie indziej, niz to okreslono w punkcie 4.6 a),
na wysokosci wzglednej mniejszej niz 150 m

(500 ft) nad ladem lub woda.
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Uwaga. — Patrz réwniez punkt 3.1.2.

4.7 Jezeli nie wskazano inaczej w zezwoleniach
kontroli ruchu lotniczego lub nie okre§lono przez
wlasciwa wiladze ATS, loty VFR w przelotach
poziomych wykonywanych powyzej 900 m (3 000 ft)
nad ziemig lub woda, lub nad wyzszym poziomem
odniesienia okreslonym przez wilasciwa wladz¢ ATS,
sa wykonywane na poziomie przelotu odpowiednim
dla danego kata drogi, zgodnie z tabelami poziomdéw
przelotu zawartymi w Dodatku 3.

4.8 Loty VFR wykonywane sa zgodnie z przepisami
zawartymi w punkcie 3.6:

a)

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

b)

gdy stanowia cze$¢ ruchu lotniskowego na
lotniskach kontrolowanych, lub

¢) gdy sa wykonywane jako loty specjalne VFR.
4.9 Dowddca statku powietrznego w locie VFR,
wykonywanym w granicach obszaréw lub do tych
obszarow albo wzdluz tras wyznaczonych przez
wilasciwa wladzg ATS, zgodnie z punktem 3.3.1.2 ¢)
lub d), utrzymuje ciagty nastuch na wtasciwym kanale
taczno$ci fonicznej powietrze-ziemia, i gdy zachodzi
taka potrzeba, zglasza swoja pozycj¢ organowi stuzb
ruchu lotniczego, zapewniajacemu stuzbeg informacji
powietrznej.

Uwaga. — Patrz uwagi nastepujqce po punkcie
3.6.5.1.

4.10 Dowddca statku powietrznego, wykonujacy lot
zgodnie z przepisami lotu z widocznoscia, ktory
zamierza przej$¢ na lot zgodny z przepisami lotu
wedtug wskazan przyrzadow:

a) jezeli plan lotu zostat ztozony, podaje konieczne
zmiany, jakie maja by¢ wprowadzone do
biezacego planu lotu, lub

b) jezeli wymaga tego przepis punktu 3.3.1.2,
przedstawia plan lotu wilasciwemu organowi
stuzb ruchu lotniczego i uzyskuje zezwolenie
przed rozpoczgciem lotu IFR w przestrzeni
powietrznej kontrolowanej.
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ROZDZIAL 5 - PRZEPISY WYKONYWANIA LOTOW
WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW

5.1 Przepisy dotyczace wszystkich lotow IFR

5.1.1 Wyposazenie statku powietrznego

Do wykonania lotu IFR statek powietrzny powinien
by¢ wyposazony w odpowiednie przyrzady i
urzadzenia nawigacyjne, ktore pozwola wykonad
zaplanowany lot.

5.1.2 Minimalne poziomy

Z wyjatkiem, gdy jest to konieczne dla startu lub
ladowania lub z wyjatkiem, gdy wilasciwa wiadza
udzielita specjalnego zezwolenia, lot IFR jest
wykonywany na poziomie, ktéry nie znajduje si¢
ponizej minimalnej bezwzglednej wysokosci lotu
ustalonej przez Panstwo, nad ktorego terytorium
odbywa si¢ lot, lub gdy taka minimalna bezwzgledna
wysoko$¢ lotu nie zostata ustalona:

a) nad terenem wyzynnym lub nad gérami — co
najmniej 600 m (2 000 ft) nad najwyzsza
przeszkoda, znajdujaca si¢ w promieniu 8
km od przypuszczalnej pozycji statku
powietrznego,

b) nad terenem innym niz wymieniony w lit. a)
co najmniej 300 m (1 000 ft) nad najwyzsza
przeszkoda, znajdujaca si¢ w promieniu 8
km od przypuszczalnej pozycji statku
powietrznego.

Uwaga 1. — Przy okreslaniu przypuszczalnej
pozycji statku powietrznego nalezy uwzgledniaé
doktadnos¢ nawigacji, jakq mozna osiqgnac na danym
odcinku trasy, majac na uwadze dostepne urzqdzenia
nawigacyjne na ziemi oraz na pokladzie statku
powietrznego.

Uwaga 2. — Patrz rowniez punkt 3.1.2.

5.1.3 Przejscie z lotu IFR do lotu VFR

5.1.3.1 Dowoddca statku powietrznego zamierzajacy
przejs¢ z lotu wykonywanego zgodnie z przepisami
dla lotow, wedlug wskazan przyrzadow do lotu
zgodnie z przepisami dla lotow z widocznoscia, jezeli
plan lotu zostal przedstawiony, zawiadamia wlasciwy
organ stuzb ruchu lotniczego, ze lot IFR zostal
anulowany i podaje zmiany, jakie wprowadzane sa do
jego biezacego planu lotu.
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5.1.32  Jesli dowoddca  statku  powietrznego,
wykonujacy lot zgodnie z przepisami dla lotow,
wedlug wskazan przyrzadow, wykonuje lot w
warunkach meteorologicznych dla lotu z widoczno$cia
lub napotyka takie warunki, nie anuluje swego lotu
IFR, jezeli nie przewiduje, ze w ciagu wystarczajacego
odstgpu czasu, lot bedzie wykonywany w stabilnych
warunkach ~ meteorologicznych  dla  lotu 2
widoczno$cia.

5.2 Przepisy dotyczace wykonywania lotow IFR w
przestrzeni powietrznej kontrolowanej

52.1 Loty IFR w przestrzeni powietrznej
kontrolowanej sa wykonywane zgodnie z ustaleniami
zawartymi w punkcie 3.6.

5.2.2 Lot IFR wykonywany jako przelot w przestrzeni
powietrznej kontrolowanej, odbywa si¢ na poziomie
przelotu lub — jezeli dowoddca statku powietrznego
zostal upowazniony do stosowania technik przelotu ze
wznoszeniem - miedzy dwoma poziomami lub
powyzej poziomu wybranego:

a) z tabel poziomow przelotu podanych w
Dodatku 3, lub

b) ze =zmodyfikowanej tabeli poziomoéw
przelotu, gdy taka zostata ustalona zgodnie
z Dodatkiem 3, dla lotu powyzej FL 410,

z tym, ze uzaleznienie poziomoéw od kata drogi
podanych w tabeli nie obowiazuje, jezeli w
zezwoleniach kontroli ruchu lotniczego podano inaczej
lub wlasciwa wladza ATS ustalila inaczej w Zbiorze
Informacji Lotniczych.

5.3 Przepisy dotyczace wykonywania lotéw IFR
poza przestrzenia powietrzna kontrolowana

5.3.1 Poziomy przelotow

Lot IFR w przelocie poziomym, wykonywany poza
przestrzenia powietrzng kontrolowana, odbywa si¢ na
poziomie przelotu odpowiednim dla jego kata drogi,
jak podano:

a) w tabelach pozioméw przelotu w Dodatku 3,
chyba ze wlasciwa wladza ATS ustalita
inaczej dla lotow na/ponizej 900 m (3,000 ft)
nad §rednim poziomem morza, lub
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b) w zmodyfikowanej tabeli poziomoéw przelotu,
jezeli taka jest |ustalona zgodnie z

Dodatkiem 3, dla lotu powyzej FL 410.

Uwaga. — Przepis ten nie wyklucza stosowania
technik przelotu ze wznoszeniem, przez statki
powietrzne w lotach naddzwiekowych.

5.3.2 Lacznos¢

W locie IFR wykonywanym poza przestrzenia
powietrzna kontrolowana, lecz w strefach lub do stref
albo wzdhiz tras okre§lonych przez wlasciwa wiadze
ATS zgodnie z punktem 3.3.1.2 c¢) Ilub d),
utrzymywany jest nastuch na wilasciwym kanale
facznosci fonicznej powietrze-ziemia i nawiazana,
odpowiednio do potrzeb, dwukierunkowa tacznos$¢ z
organem stuzb ruchu lotniczego, zapewniajacym
shuzbe informacji powietrzne;.

Uwaga. — Patrz uwaga nastepujgca po punkcie
3.6.5.1.

5-2

5.3.3 Meldunki pozycyjne

Jesli wiasciwa witadza ATS wymaga, aby dowodca
statku powietrznego, wykonujacy lot IFR poza
przestrzenia powietrzna kontrolowana:

- przedstawil plan lotu,

- utrzymywal nastuch na wilasciwym kanale
facznosci fonicznej powietrze-ziemia i nawigzal,
odpowiednio do potrzeb, dwukierunkowa tacznosé
z organem stuzb ruchu lotniczego, zapewniajacym
stuzbg informacji powietrzne;j,

to melduje on pozycjg, jak podano w punkcie 3.6.3 dla
lotéw kontrolowanych.

Uwaga. — Przyjmuje sig, ze statki powietrzne,
ktore zamierzajq korzystac ze stuzby doradczej ruchu
lotniczego podczas lotu IFR w okreslonej przestrzeni
powietrznej ze stuzbq doradczq, zastosujq sie do
przepisow podanych w punkcie 3.6, z zastrzezeniem, ze
plan lotu i ewentualne do niego zmiany nie wymagajq
zezwolen i, Ze dwukierunkowa {lqcznos¢ bedzie
utrzymywana z organem zapewniajqcym  stuzbe
doradczq ruchu lotniczego.
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DODATEK 1. - SYGNALY

(Uwaga. — Patrz rozdziat 3, punkt 3.4 niniejszego Zatqcznika)

1. SYGNALY NIEBEZPIECZENSTWA I NAGLACE

Uwaga 1. — Zaden z przepisow zawartych w
niniejszym Drziale nie zabrania uzycia przez statek
powietrzny, znajdujacy sie w niebezpieczerstwie,
wszelkich srodkow bedgcych w jego dyspozycji, w celu
zwrdcenia na siebie uwagi, podania swej pozycji i
uzyskania pomocy.

Uwaga 2. — Szczegoly odnosnie procedur
tacznosci dotyczqcych nadawania sygnatow
niebezpieczenstwa i naglqcych, podane sq w
Zatqczniku 10 1ICAO tom Il rozdzial 5.

Uwaga 3. — Szczegdly dotyczqce wzrokowych
sygnatow poszukiwania i ratownictwa, podane sq w
Zalqczniku 12 1CAO.

1.1 Sygnaly niebezpieczenstwa

Przedstawione ponizej sygnaly, uzyte razem lub
osobno oznaczaja, ze statkowi zagraza powazne i
nieuniknione niebezpieczenstwo 1 potrzebna jest
natychmiastowa pomaoc:

a) sygnal nadany za pomoca radiotelegrafii lub
innym sygnalizacyjnym sposobem
stanowiagcym grupg SOS (...---...) W
kodzie Morse’a,

b) sygnal niebezpieczenstwa nadany za pomoca
radiotelefonu, sktadajacy si¢ z wymawianego
stowa MAYDAY,

c) depesza o niebezpieczenstwie wystana za
pomoca tacza transmisji danych, podajaca
intencj¢ stowa MAYDAY,

d) rakiety lub pociski dajace czerwone §wiatlo,
wystrzeliwane  pojedynczo, w  krotkich
odstepach czasu,

e) rakiety o$wietlajace na spadochronach, dajace
czerwone $wiatlo.

Uwaga. - Artykut 41 Regulaminu
radiokomunikacyjnego ITU (poz. 3268, 3270 i 3271)
podaje informacje o sygnatach dla uruchomienia
automatycznych systemow alarmowych
radiotelegraficznych i radiotelefonicznych.

3268 Radiotelegraficzny sygnat alarmowy sktada sig
z dwunastu kresek nadanych w czasie 1 minuty, przy
czym czas trwania jednej kreski wynosi 4 sekundy, a

ZALACZNIK 2
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przerwy migdzy dwoma kolejnymi kreskami — 1
sekundg. Sygnat moze by¢ nadawany recznie, lecz
zaleca sig, aby byl nadawany za pomoca urzadzenia
automatycznego.

3270 Radiotelefoniczny sygnat alarmowy sklada si¢
z dwoch toné6w o zasadniczo sinusoidalnych
czgstotliwosciach  akustycznych, nadawanych na
przemian. Jeden ton ma czestotliwos¢ 2200 Hz, a
drugi — 1300 Hz, przy czym czas trwania kazdego
tonu wynosi 250 milisekund.

3271 Radiotelefoniczny sygnat alarmowy, gdy
wytwarzany jest w sposOb automatyczny, jest
nadawany w sposob ciagly przez co najmniej 30
sekund, lecz nie dluzej niz 1 minutg. Jesli
wytwarzany jest innymi sposobami, jest nadawany,
W miar¢ mozno$ci, w sposob ciaglty w czasie okoto 1
minuty.

1.2 Sygnaly naglace

1.2.1 Sygnaly podane nizej, uzyte razem Ilub
oddzielnie,  oznaczaja, ze  dowodca  statku
powietrznego zawiadamia o trudnosciach, ktore
zmuszaja go do ladowania, lecz nie powoduja potrzeby
udzielenia mu natychmiastowej pomocy:

a) powtarzane  wlaczanie i
reflektorow do ladowania, lub

wylaczanie

b) powtarzane wlaczanie i wylaczanie $wiatet
nawigacyjnych w taki sposob, aby odrdzniaty
si¢ od normalnych $§wiatel nawigacyjnych
btyskowych.

1.2.2 Nizej podane sygnaly, uzyte razem lub
oddzielnie,  oznaczaja, ze  dowoddca  statku
powietrznego ma do zakomunikowania bardzo pilna
wiadomos$¢,  dotyczaca  bezpieczenstwa  statku
wodnego, statku powietrznego lub innego pojazdu
albo osoby znajdujacej si¢ na poktadzie lub w polu
widzenia:

a) sygnal nadawany przy pomocy radiotelegrafii
lub innym sposobem sygnalizacyjnym,
sktadajacy si¢ z grupy XXX,

b) sygnal nadawany za pomoca radiotelefonu,
sktadajacy sig ze stow PAN, PAN,

€) depesza naglaca wystana za pomoca lacza
transmisji danych, podajaca znaczenie stow
PAN, PAN.
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2. SYGNALY STOSOWANE W PRZYPADKU PRZECHWYTYWANIA

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

Sygnaly PRZECHWY TUJACEGO

Odpowiedzi PRZECHWYTYWANEGO

Pozycja statku powietrznego Znaczenie statku powietrznego Znaczenie
DZIEN lub NOC - przechylanie statku powietrznego i migotanie
$wiatlami nawigacyjnymi w nieregularnych odstgpach czasu
(i $wiattami ladowania w przypadku S$migtowca) z przodu
i nieco wyzej, z lewej strony przechwytywanego statku
powietrznego (lub z prawej strony, jezeli przechwytywanym
statklem pow1etrznym jest §m1g10w1ec). Po . potwierdzeniu DZIEN lub NOC — przechylanie statku powietrznego,
zrozumienia sygnatu, wykonanie powolnego poziomego zakretu micotanic Swiatlami nawieacyinvmi
w lewo (lub w prawo w przypadku $miglowca), na pozadany sotanie . gacyjnymi
KUTS Jestes (pozycyjnymi) w nieregularnych odstgpach czasu i
1 ' przechwycony. lot za przechwytujacym statkiem powietrznym. Zrozumiatem,
Uwaga 1. — Warunki meteorologiczne Ilub terenowe mogq| Le¢ za mna. e s wykonam.
wymagac, aby przechwytujqcy statek powietrzny zmienit pozycje Uwaga. — Wymagane dodatkowe czynnosci, kiore
i kierunel;zakrfg 1 podany w u;zkcie ] powinien podjqé¢ przechwytywany statek powietrzny
P ywp ’ podane sq w rozdziale 3, punkt 3.8.
Uwaga 2. — Jesli przechwytywany statek powietrzny nie jest
W stanie nadqzy¢ za przechwytujqcym statkiem powietrznym, ten
ostatni powinien wykona¢ kilka manewrow z dwoma zakretami
po 180° i przechylaé statkiem powietrznym za kazdym razem,
gdy przelatuje obok przechwytywanego statku powietrznego.
DZIEN Iub NOC — energiczny manewr oddalania si¢ od
przechwytywanego statku powietrznego przez wykonanie Mozesz ) Zrozumiatem
2 zakretu o 90° (lub wiecej) z rownoczesnym zwiekszeniem| kontynuowaé |DZIEN lub NOC — przechylanie statku powietrznego. konam ’
wysokos$ci, bez przecinania linii lotu przechwytywanego statku lot. Wyl '
powietrznego.
DZ¥E.N ub NOC . \,Ny.puszczenle p 9d“.'0Z1a (jezeli jest to DZIEN lub NOC - wypuszczenie podwozia (jezeli
mozliwe), wlaczenie $wiatet ladowania i przelot nad droga . L L o
startowa w uzvein. lub icseli przech an statkiem jest to mozliwe), wlaczenie §wiatet ladowania i lot za
3 owietri;n m ‘e}s,t émi to vgiec fzelot WHZEYW olzrmn walotbw Laduj na tym |przechwytujacym statkiem powietrznym i, jezeli po|Zrozumiatem,
ls?mig%owcgw JW prZ}%p a dku’ érr)nigtowcéw pprzechw vtujacy lotnisku. przelocie drogi startowej, ktora jest w uzyciu, lub|wykonam.
$migltowiec wykonuje podejscie do ladowania z przejsciem do pola .WZIOtOW smlgkowcow, lqdow ame uwaza sig za
zawisu w poblizu pola wzlotéw. bezpieczne, rozpoczecie ladowania.
2.2 Sygnaly podawane przez przechwytywany statek powietrzny i odpowiedzi na nie przechwytujacego statku
powietrznego
_ Sygnaty PRZECHWYTY WANEGO _ Odpowiedzi PRZECHWYTUJACEGO _
Pozycja statku powietrznego Znaczenie statku powietrznego Znaczenie
DZIEN Iub NOC - jezeli jest wymagane, aby|Zrozumiatem,
DZIEN lub NOC — schowanie podwozia (jezeli jest to mozliwe) p Zecﬁwytyyvanfn tStfktiekm povsizliirzzrlny dlecllaini ia le¢ za mna.
i migotanie $wiattami ladowania przy przelocie drogi startowej, Iz’a cho‘xzuga‘cz) SrZaecl’le Ef": e stat};rlr: (;W?etrzsna
ktora nalezy wykorzysta¢ lub pola wzlotow $miglowcow, na P £9, przechwytujacy powietrzny
. o . S Wyznaczone chowa swoje podwozie i stosuje sygnaty wymienione
wysokosci powyzej 300 m (1 000 ft), lecz nie wyzej niz 600 m - . -
e , . A lotnisko nie w punkcie 1, przeznaczone dla przechwytywanego
4 (2 000 ft) (dla $migtowcow na wysokosci wigkszej niz 50 m|. -
. L . jest statku powietrznego.
(170 ft), lecz nie wyzej niz 100 m (330 ft)) nad poziomem Lo
LD . L odpowiednie.
lotniska i kontynuowanie krazenia nad droga startowa lub polem . L .
P . g o . . Jezeli zdecydowano zwolni¢ przechwytywany statek | Zrozumiatem,
wzlotow $migtowcow. Jezeli migotanie $wiattami do ladowania . . . .
nie jest mozliwe, migota¢ innymi dostgpnymi §wiattami powietrzny, przechwytujacy —statek powietrzny| mozesz
’ ’ stosuje sygnaly z punktu 2, przeznaczone dla|kontynuowac
przechwytujacego statku powietrznego. lot.
DZIEN lub NOC — regularne zapalanie i gaszenie wszystkich Nie mo DZIEN lub NOC — uzycie sygnatéw wymienionych
5 dostepnych $wiatet, w taki sposob, aby odroznié je od $wiatet w konagéQ w punkcie 2, przeznaczonych dla przechwytujacego | Zrozumiatem.
blyskowych. ¥ ’ statku powietrznego.
DZIEN lub NOC - nieregularne migotanie wszystkimi Je_)stem w i DZIEN 1.“ b NOC —uzycie sygnatow Wymieno nych .
6 dostepnymi $wiattami niebezpieczen- |w punkcie 2, przeznaczonych dla przechwytujacego | Zrozumiatem.
pnym ’ stwie. statku powietrznego.
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3. SYGNALY WZROKOWE STOSOWANE DO OSTRZEGANIA NIEUPOWAZNIONEGO STATKU
POWIETRZNEGO, LECACEGO W STREFIE OGRANICZONEJ, ZAKAZANEJ LUB
NIEBEZPIECZNEJ ALBO WLATUJACEGO DO TAKICH STREF

W dzien i w nocy - seria pociskow wystrzeliwanych z powietrznemu, ze leci w strefie ograniczonej,
ziemi co 10 sekund, z ktorych kazdy, dajac przy zakazanej lub niebezpiecznej albo wlatuje do takich
wybuchu czerwone i zielone §wiatlta lub gwiazdy, stref i, ze powinien podja¢ dzialania konieczne w
bedzie wskazywatl nieupowaznionemu statkowi danej sytuacji.

4. SYGNALY DLA RUCHU LOTNISKOWEGO

4.1 Sygnaly $wietlne i pirotechniczne

4.1.1 Instrukcje

. Z kontroli lotniska do:
Swiatlo - - - —
statku powietrznego w locie statku powietrznego na ziemi
— 4 Ciagte zielone Zezwala si¢ ladowac Zezwala si¢ startowaé
—
53 : Ciagle czerwone | Da¢ pierwszenstwo drogi innym statkom Zatrzymac sie
= = > powietrznym i kontynuowac krazenie
2@ N
L ow
= . . . . . .
2o < Seria blyskow Wraca¢ do ladowania *) Zezwala sig kotowac
2= zielonych
S o c . .. . . B , ,
T ) Lotnisko nie jest bezpieczne, nie ladowac Kotowa¢ poza polem wzlotow
Ssp® Seria btyskow bedacym w uzyciu
S E3 czerwonych
n Na quowac’ na tym lotnisku i kotowac do ptyty | Wracaé do punktu wyj$ciowego
K Seria blySkéW postojowej *) na lotnisku
biatych
Bez wzgledu na jakiekolwiek poprzednie
Czerwone instrukcje, na razie nie ladowaé
pirotechniczne

*) Zezwolenia na lqdowanie i kolowanie bedq podane w odpowiednim czasie

LADOVAZ Wa TTH LOTHISKUY T KOLOVAS DO
VLYTY PRZEBONQNCONES

CZERWONA
¥ RAKIETA

BEZ WZGLEDU NA
JAKIEKOLWIEK
POPRZEDNIE INSTRUKCJE
NARAZIE NIE LADOWAC

PP I FIIFIS PP INITIITIITITET? FI7FSS

4& STATEK PRWIETRINT KOLU.FaCY *

=T

= T
et P
\ [ / LETY AL il BOZVOJA DO §TARTU)

rysunek Al-1 (patrz punkt 4.1.1)

WIEZA
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4.1.2 Potwierdzenie przez statek powietrzny

a) W locie:
1) przy $wietle dziennym:

- przez przechylanie statku powietrznego ze
skrzydta na skrzydto,

Uwaga. — Tego sygnalu nie nalezy
spodziewac sie ,,po trzecim zakrecie” i , na
prostej przy podejsciu”,

2) w ciemnosciach:

- przez dwukrotne blys$nigcie $wiattami
ladowania statku powietrznego, lub gdy nie
jest on w nie wyposazony, przez dwukrotne
wlaczanie i wylaczanie Swiatet
nawigacyjnych,

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

- przez poruszanie lotek lub steru kierunku,
2) w ciemnosciach:

- przez dwukrotne blys$niecie $wiattami
ladowania statku powietrznego, lub gdy nie
jest on w nie wyposazony, przez dwukrotne
wlaczanie i wylaczanie Swiatet
nawigacyjnych.

4.2 Wzrokowe sygnaly na ziemi

Uwaga. — Szczegoly dotyczqce wzrokowych
pomocy naziemnych sq podane w Zatqczniku 14
ICAO.

4.2.1 Zakaz ladowania

Pozioma kwadratowa czerwona tarcza z zottymi
pasami przekatnymi (rys. Al-2), wylozona na
polu sygnalowym, oznacza, ze ladowanie jest
zabronione, 1 ze =zakaz ten moze ulec
przedtuzeniu.

rys. Al-2

4.2.2 Konieczna szczeg6lna ostroznos$¢ podczas
podejscia lub ladowania

Pozioma kwadratowa czerwona tarcza z jednym
z6ltym przekatnym pasem (rys. Al-3), wylozona
na polu sygnatowym, oznacza, ze na skutek ztego
stanu pola manewrowego lub jakiejkolwiek innej
przyczyny, nalezy zachowaé¢  szczegdlna
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ostroznos¢ w czasie podejscia do ladowania lub

ladowania.

rys. Al-3

4.2.3 Uzytkowanie drog startowych i drog kotowania

4.2.3.1 Pozioma biala tarcza w ksztatcie dwoch krazkow
potaczonych 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

4.2.3.2 Taka sama biata tarcza (jak w punkcie 4.2.3.1) w
ksztatcie dwoch krazkow potaczonych poprzeczka, lecz z
Czarnymi pasami umieszczonymi na obu krazkach
prostopadle do poprzeczki (rys. Al-5), wytozona na polu
sygnatlowym, oznacza, ze statki powietrzne laduja i
startuja tylko na drogach startowych, lecz inne manewry
nie musza odbywaé si¢ tylko na drogach startowych i
drogach kotowania.

=D

rys. Al-5

4.2.4 Zamknigte drogi startowe lub drogi kotowania

Krzyze w jednym kontrastujacym kolorze, najlepiej
biatym lub zottym (rys. Al-6), wylozone poziomo na
drogach startowych, drogach kotowania 1lub ich
czgsciach, wskazuja powierzchni¢ nie nadajaca si¢ dla
ruchu statkow powietrznych.

X

rys. Al-6
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4.2.5 Kierunki ladowania lub startu

4.2.5.1 Pozioma biata lub pomaranczowa litera T
(rys. A1-7) wskazuje kierunek, jaki wykorzystuja
statki powietrzne do ladowania lub startu, ktore
wykonywane sg réwnolegle do trzonu litery T w
kierunku ramienia poprzecznego.

Uwaga. — Jesli litera T jest uzywana w nocy,
jest oswietlona lub wytyczona biatymi swiattami.

[—=

rys. Al-7

4.2.5.2 Liczba skladajaca si¢ z dwoch cyfr
(rys. Al1-8), wystawiona pionowo na/w poblizu
wiezy kontroli lotniska, podaje statkowi
powietrznemu  znajdujacemu  si¢ na polu
manewrowym, kierunek startu wyrazony w
dziesiatkach ~ stopni  busoli  magnetycznej,
zaokraglonych do najblizszej dziesiatki.

09
rys. Al-8

4.2.6 Prawostronny kierunek ruchu

Wylozona na polu sygnalowym Iub poziomo na
koncu drogi startowej albo pasa bedacego w
uzyciu, strzata koloru jaskrawego wskazujaca w
prawo (rys. Al-9) - oznacza, ze zakrgty przed
ladowaniem i po starcie sa wykonywane w

prawo.

rys. A1-9

4.2.7 Biuro odpraw zatog

Litera ,,C” w kolorze czarnym umieszczona
pionowo na zottym tle (rys. Al-10), wskazuje
miejsce, w ktorym znajduje si¢ biuro odpraw
zalog.

rys. A1-10

4.2.8 Wykonywane sa loty szybowcow

Podwdjny bialy krzyz umieszczony poziomo (rys. Al1-11)
na polu sygnatowym, wskazuje, ze lotnisko uzywane jest
przez szybowce, i ze w danej chwili odbywaja si¢ na nim

loty szybowcow.

rys. Al-11

5. SYGNALY MANEWROWANIA

5.1 Od koordynatora ruchu naziemnego do statku
powietrznego

Uwaga 1. — Sygnaly te przeznaczone sq do
stosowania przez koordynatora ruchu naziemnego, w
razie potrzeby z oswietlonymi rekami dla ufatwienia
pilotowi ich widzenia, gdy znajduje sie zwrocony twarzq
do statku powietrznego:

a) po lewej stronie statku powietrznego, gdzie jest
najlepiej widziany przez pilota — w przypadku
statkow powietrznych o skrzydtach statych, i

b) w miejscu, w ktorym jest najlepiej widziany
przez pilota — w przypadku $migtowcow.

Uwaga 2. — Znaczenie poszczegolnych sygnatow
pozostaje zawsze to samo, bez wzgledu na to, czy
koordynator ruchu naziemnego bedzie uzywat tarczek,
paleczek swietlnych czy latarek elektrycznych.

Uwaga 3. — Dla koordynatora ruchu naziemnego
zwréconego twarzq do statku powietrznego, silniki sq
ponumerowane od prawej do lewej (tj. silnikiem nr 1 jest
silnik lewy zewnetrzny).

Uwaga 4. — Sygnaly oznaczone gwiazdkq (*) sq
przeznaczone dla smigtowcow bedacych w zawisie.

Uwaga 5. — Pojecie , pateczki” moze takze
oznacza¢ tarczki fluoryzujqce na kolorowo w swietle
dziennym lub rekawice (tylko w ciqgu dnia).

Uwaga 6. — Pojecie ,koordynator ruchu
naziemnego ” moze takze oznacza¢ marshallera.

5.1.1 Przed uzyciem nastgpujacych sygnatow,
koordynator ruchu naziemnego upewnia sig, ze
otoczenie, w ktorym statek powietrzny ma byc¢
prowadzony, jest wolne od obiektéw, z ktorymi statek
powietrzny, stosujac si¢ do punktu 3.4.1, mogiby sie
zderzy¢.
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Uwaga. — Wiele statkow powietrznych jest manewrowania statku powietrznego, nie zawsze moze by¢
zbudowanych, ze tor koncowek skrzydel, wzrokowo kontrolowany z kabiny zatogi.
Silnikéw i innych wystajacych czesci, podczas

APP 1-6

1. Skrzydtowy/kierujacy

Podnie§¢ prawa rgke nad glowg =z paleczka
skierowang do gory; poruszaé¢ skierowang w dot
pateczka trzymana w lewej rece w kierunku ciata.

Uwaga. — Za pomocq tego sygnalu osoba
znajdujgca  sie przy koncu skrzydia  statku
powietrznego informuje pilota / marshallera /
operatora operacji wypychania, ze ruch statku
powietrznego do/z pozycji parkingowej moze
odbywa¢ sie bez przeszkod.

2. Wskazanie stanowiska postojowego

Podnies$¢ rgce w petni wyprostowane nad glowe z
pateczkami skierowanymi do gory.



3. Kieruj sig¢ do nastgpnego koordynatora ruchu
naziemnego lub w kierunku podanym przez
wiez¢/kontrole naziemna

Skierowa¢ obydwie rgce do gory, opuscié i
wyciagnac¢ rece przed siebie, paleczkami wskazujac
kierunek do nastgpnego koordynatora ruchu
naziemnego lub strefy kotowania.

4. Poruszaj si¢ do przodu

Zgia¢ rozciagnigte rece w tokciach i poruszaé
pateczkami do gory i na dot od wysokosci klatki
piersiowej do wysokosci gtowy.

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

Prawa re¢ka z pateczka utozona pod katem 90 stopni
do tulowia, lewa reka wykonywaé sygnat ,,poruszaj
si¢ do przodu”. Tempo pokazywania sygnalu
wskazuje pilotowi szybko§¢ zakretu statku
powietrznego.
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5b). Skre¢ w prawo (z punktu widzenia pilota)

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

6 a). Zatrzymanie zwykte
W pelni rozciagnaé r¢ce z pateczkami pod katem 90

stopni do tutowia 1 powoli podnies¢ je nad glowe,
az do skrzyzowania paleczek.

6 b). Zatrzymanie awaryjne

Szybko wyprostowac rgce z pateczkami nad glowa,
krzyzujac pateczki.
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7 a). Wiacz hamulce

Podnies¢ reke z otwarta dlonig troch¢ powyzej
wysokosci barku. Utrzymujac kontakt wzrokowy z
zaloga statku powietrznego, zacisnaé¢ pigs¢. Nie
rusza¢ az do momentu otrzymania potwierdzenia

(kciuk skierowany do gory) od zatogi statku
powietrznego.

7 b). Zwolnij hamulce

Podnies¢ reke z zaci$nigta pigscia trochg powyzej
wysokosci barku. Utrzymujac kontakt wzrokowy z
zaloga statku powietrznego, otworzy¢ dton. Nie
rusza¢ az do momentu otrzymania potwierdzenia
(kciuk skierowany do gory) od =zatogi statku
powietrznego.

8 a). Podstawki podtozone

Z rekoma z pateczkami w pelni wyprostowanymi
nad glowa przesuna¢ pateczkami do siebie az do ich
zetknigcia. Zaczekaé na potwierdzenie od zatogi
statku powietrznego.
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8 b). Podstawki usunigte

Z rekoma z paleczkami w pelni wyprostowanymi
nad gltowa odsuna¢ pateczki od siebie. Nie usuwaé
podstawek bez potwierdzenia od zatogi statku
powietrznego.

9. Uruchomic¢ silnik(i)

Podnies¢ prawa reke do poziomu glowy z paleczka
skierowang do gory i rozpoczaé ruch okrezny
dlonia. Jednoczes$nie lewa reka podniesiong ponad
poziom glowy wskaza¢ silnik do uruchomienia.

10. Wylaczy¢ silniki

Wyciagna¢ rekg z paleczka przed siebie na
poziomie barku, podnie$¢ reke z pateczka do
szczytu lewego barku i przesunaé pateczke do
szczytu prawego barku ,,0dcinajacym” ruchem
przez gardto.
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11. Zmniejsz predkosé

Porusza¢  wyprostowanymi rgkoma w  dol,
wykonujac gest ,przyklepywania”, poruszajac
paleczkami w gore i w dot od talii do kolan.

12. Zmniejsz obroty silnika(6w) po stronie
wskazywanej

Regce opuszczone, pateczki zwrécone do ziemi,
lewq lub prawq pateczka porusza¢ w gore i w dot,
w celu wskazania, ze liczba obrotow lewego(ych)
lub  prawego(ych) silnika(ow) powinna byé
zmniejszona.

13. Cofaj sig
Rece przed soba na wysokosci talii i poruszaé¢ nimi

okreznymi ruchami do przodu. W celu zatrzymania
cofania uzy¢ sygnatow 6 a) lub 6 b).
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14 a). Zakrgty w czasie cofania
(ogon w prawo)

Lewa reka skierowana w dol, prawa reka poruszac z
polozenia pionowego nad gtowa do potozenia
poziomego z przodu.

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

Prawa reka skierowana w dot, lewa reka poruszac z
polozenia pionowego nad gtowa do potozenia
poziomego z przodu.

15. Potwierdzenie/Wszystko w porzadku

Podnie$¢ prawa reke do poziomu glowy z pateczka
skierowang do gory lub pokaza¢ dton z kciukiem
wyprostowanym do gory, lewa rgka pozostaje
wzdhuz ciata przy kolanie.

Uwaga. — Sygnal ten jest stosowany takze jako
sygnal tqcznosci technicznej/obstugi.
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*16. Zawis

Rece z paleczkami w pelni rozciagnigte pod katem
90 stopni do bokow.

*17. Wejsé wyzej

Rece z paleczkami w pelni rozciagnigte pod katem
90 stopni do bokow, z dtonmi obréconymi do gory,
wykonuja ruchy do goéry. Tempo ruchu rak
wskazuje szybko$§¢ wznoszenia.

*18. Zej$é nizej

Rece z pateczkami w pelni rozciagnigte pod katem
90 stopni do bokéw, z dtonmi obréoconymi do dotu,
wykonuja ruchy do dotu. Tempo ruchu rak wskazuje
szybkos$¢ znizania.
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*19 a). Le¢ poziomo w lewo
(z punktu widzenia pilota)

Rozciagnaé reke poziomo w prawo pod katem 90
stopni do ciata. Szerokim ruchem porusza¢ drugim
ramieniem w tym samym kierunku.

*19 b). Le¢ poziomo w prawo
(z punktu widzenia pilota)

Rozciagna¢ rekg poziomo w lewo pod katem 90

stopni do ciata. Szerokim ruchem poruszaé¢ drugim
ramieniem w tym samym Kierunku.

*20. Laduj

Skrzyzowac re¢ce z pateczkami skierowanymi w dot
z przodu ciala.
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21. Utrzymuj pozycj¢/czekaj

W pehi wyprostuj rece z paleczkami skierowanymi
w dot pod katem 45 stopni do bokéw. Utrzymuj
pozycje, az statek powietrzny otrzyma zezwolenie
na nastgpny manewr.

22. Odprawienie statku powietrznego

Wykona¢ standardowy gest salutowania prawa rgka
i/lub pateczka w celu odprawienia statku
powietrznego. Zachowaj kontakt wzrokowy z zatoga
statku powietrznego az do momentu rozpoczgcia
kotowania przez statek powietrzny.

23. Nie dotykaj urzadzen kontrolnych
(sygnat tacznosci technicznej/obstugi)

Wyprostowa¢ w petni prawa reke nad glowg i
zacisna¢ pigs¢ lub trzymaé paleczke w pozycji
poziomej, lewe rami¢ pozostaje opuszczone wzdtuz
ciala, przy kolanie.
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24. Podtacz naziemne zasilanie
(sygnal tacznosci technicznej/obstugi)

Trzyma¢ rgce w pelni wyprostowane nad glowa,
otworzy¢ lewa dton i trzymaé poziomo. Dotknaé
koncami palcow prawej dloni otwartej lewej dloni
(ksztattujac literg ,,T”’). W nocy, do uksztaltowania
litery ,,T” nad glowa mozna stosowaé takze

pateczki §wietlne.

25. Odtacz zasilanie
(sygnat tacznosci technicznej/obstugi)

Trzyma¢ rgce w pelni wyprostowane nad glowa,
dotykajac koncami palcow prawej dloni otwartej
lewej dioni (ksztattujac liter¢ ,,T”). Nastgpnie
odsuna¢ prawa dlon od lewej. Nie odlaczaé
zasilania, az do momentu otrzymania potwierdzenia
od zalogi statku powietrznego. W nocy, do
uksztattowania litery ,T” nad glowa mozna
stosowac takze pateczki §wietlne.

26. Odpowiedz negatywna
(sygnat tacznosci technicznej/obstugi)

Trzyma¢ prawa reke rozciagnigta pod katem 90
stopni od barku i skierowa¢ paleczk¢ w dot do
ziemi lub wskaza¢ kciukiem do dotu, lewa reka

pozostaje wzdtuz ciata przy kolanie.
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5.2 Od pilota statku powietrznego do
koordynatora ruchu naziemnego

Uwaga 1. — Sygnaly te przeznaczone sq do
stosowania przez pilota znajdujqcego sie w kabinie.
Sygnaly wykonuje on rekami, dobrze widzianymi
przez koordynatora ruchu naziemnego, a w razie
potrzeby oswietlonymi, w celu ulatwienia widzenia
ich przez koordynatora ruchu naziemnego.

Uwaga 2. — Silniki statku powietrznego sq
numerowane w odniesieniu do koordynatora ruchu
naziemnego, zwrdconego do statku powietrznego, od
jego prawej do lewej strony (tj. silnik nr 1 jest lewym
silnikiem zewnetrznym,).

5.2.1 Hamulce

Uwaga. — Moment, w ktorym dlon jest zamknieta
lub  palce dloni sq wyprostowane, wskazuje
odpowiednio chwile wilqczenia Ilub zwolnienia
hamulcow.
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27. Kontaktuj si¢ przez interfon
(sygnat tacznosci technicznej/obstugi)

Rozciagnaé rece pod katem 90 stopni do ciata, a
nastgpnie zakry¢ rekoma uszy.

28. Otworzy¢/zamkna¢ schody
(sygnat tacznosci technicznej/obstugi)

Z prawa reka wzdhuz ciata, lewa rgka podniesiona
pod katem 45 stopni powyzej glowy, prawa reka
wykonaé szeroki ruch w kierunku szczytu lewego
barku.

Uwaga. — Sygnal ten jest przeznaczony glownie dla
statkéow  powietrznych  posiadajacych integralne
schody w przedniej czesci.

a) Hamulce wiqczone: podnie$¢ poziomo przed
twarza ramig i rgke z wyprostowanymi palcami,
nastgpnie zamkna¢ dton.

b) Hamulce zwolnione: podnies¢ poziomo przed
twarza rami¢ z zamknig¢ta dionia, nastgpnie
wyprostowac palce.

5.2.2 Podstawki

a) Podlozy¢ podstawki: ramiona wyprostowane,
dlonie zwrocone na zewnatrz, poruszaé
ramionami do $rodka ze skrzyzowaniem ich
przed twarza.

b) Wyja¢ podstawki: rece skrzyzowane przed
twarza, dtonie odwrdcone na zewnatrz, poruszac
ramionami na zewnatrz.

5.2.3 Gotéw do uruchomienia silnika(éw)

Podnies¢ odpowiednia ilo$¢ palcow jednej reki,
wskazujacych numer silnika, ktéry ma by¢
uruchomiony.
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5.3 Sygnaly lacznosci technicznej/obstugi

5.3.1 W odniesieniu do sygnatdéw tacznosci
technicznej/obstugi, sygnaty rgczne moga by¢
stosowane jedynie w przypadku, gdy nie jest mozliwa
komunikacja glosowa.

5.3.2 Koordynatorzy ruchu naziemnego zapewniaja,
ze otrzymali od zalogi statku powietrznego

6. STANDARDOWE RECZNE SYGNALY
NIEBEZPIECZENSTWA

Przedstawione rgczne sygnaly niebezpieczenstwa
zostaly ustanowione jako minimalne wymagania dla
komunikacji pomigdzy kierujacym akcja a zatoga
i/lub  personelem  pokladowym  zagrozonego
samolotu. Sygnaly powinny by¢ podawane przed
samolotem z jego lewej strony.

19/11/09
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potwierdzenie z uwzglednieniem sygnatow tacznosci
technicznej/obstugi.

Uwaga. — Sygnaly fqcznosci technicznej/obstugi
sq zawarte w Dodatku 1, w celu standaryzacji
stosowania sygnalow recznych wykorzystywanych do
komunikacji z zalogq statku powietrznego w czasie
operacji statku powietrznego zwiqzanych z obstugq
lub handlingiem.

Uwaga. - W celu zwigkszenia komunikacji z
personelem pokladowym, reczne sygnaty
niebezpieczenistwa mogq by¢é podawane przez
prowadzqcego akcje ARFF(Aircraft Rescue Fire
Fighting) poprzez przyjecie roznych pozycji.

1. POLECENIE EWAKUACJI
Polecenie ewakuacji w oparciu o przepisy ratownictwa i

zewngtrznej oceny sytuacji przez ARFF.

Lewa rgka ugigta w lokciu utrzymywana w pozycji
poziomej, dlon na wysokosci oczu. Ruchy reka na
zewnatrz i do siebie. Druga r¢ka utozona wzdhuz ciata.

Noc — tak samo z uzyciem pateczek.
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2. POLECENIE ZATRZYMANIA

Polecenie wstrzymania ewakuacji. Wstrzymanie ruchu
samolotu oraz innych dziatan z tym zwiazanych.

Rece nad glowa — skrzyzowane w nadgarstkach.

Noc — tak samo z uzyciem pateczek.

3. ZAKONCZENIE AKCJI

Brak oznak niebezpieczenstwa lub wszystko porzadku.
Regce wyprostowane na zewnatrz skierowane do dotu
pod katem 45 °. Ruch rekoma do wewnatrz do momentu

skrzyzowania rak, nastgpnie powro6t do punktu wyjsécia
(arbitralne sygnaty bezpieczenstwa).

Noc — tak samo z uzyciem paleczek.

4. POZAR
Porusza¢ prawa r¢ka ruchem ,,wachlujacym” od

barku do kolan, jednoczesnie lewa reka wskazujac
strefe pozaru.

Noc — tak samo z uzyciem pateczek.
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DODATEK 2. - PRZECHWYTYWANIE CYWILNYCH STATKOW
POWIETRZNYCH

(Uwaga. - Patrz rozdziat 3, punkt 3.8 i Zalqcznik A niniejszego Zatqcznika)

1. Zasady do stosowania przez Panstwa

1.1 W celu osiagnigcia jednolito$ci w przepisach, co
jest konieczne dla bezpieczenstwa ruchu cywilnych
statkow powietrznych, Umawiajace si¢ Panstwa, przy
wydawaniu przepisoOw i dyrektyw administracyjnych,
maja na wzgledzie nastgpujace zasady:

a) przechwytywanie cywilnego statku powietrznego
bedzie podejmowane jako ostateczno$é,

b) jezeli przechwytywanie zostato podjete, to bedzie
ogranicza¢ si¢ do ustalenia tozsamosci statku
powietrznego, chyba ze okaze si¢ konieczne
skierowanie statku powietrznego na jego
zaplanowana trasg; skierowanie poza granice
panstwowej przestrzeni powietrznej,
odprowadzenie od strefy zakazanej, ograniczonej
lub niebezpiecznej albo nakazanie wykonania

ladowania na wyznaczonym lotnisku,

c)

¢wiczebne przechwytywania cywilnych statkow
powietrznych nie bedzie dokonywane,

d) prowadzenie nawigacyjne i zwiazane z tym
informacje, beda udzielane przechwytywanemu
statkowi powietrznemu droga radiotelefoniczna,

gdy tylko zostanie nawiazana z nim tacznos¢, i

w przypadku, gdy od przechwytywanego
cywilnego statku powietrznego bedzie wymagane
wykonanie ladowania na terytorium, nad ktérym
przelatuje, wyznaczone mu lotnisko do ladowania
powinno by¢ przydatne do bezpiecznego
wyladowania danego typu statku powietrznego.

€)

Uwaga. — W jednomysinym przyjeciu przez 25
Nadzwyczajne Posiedzenie Zgromadzenia
Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego, w dniu 10 maja 1984 r., Artykutu 3 bis do
Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym,
Umawiajqce sie Panstwa uznaty, ze , kazde z Panstw
powstrzyma sie od uzycia broni przeciwko cywilnemu
statkowi powietrznemu wykonujqcemu lot”.

1.2 Umawiajace si¢ Panstwa oglaszaja standardowa
metode, ustanowiona dla manewrowania statku
powietrznego przechwytujacego cywilny statek
powietrzny. Metoda jest okre$lona w taki sposob, aby
uniknaé wszelkiego niebezpieczenstwa  dla
przechwytywanego statku powietrznego.

Uwaga. — Zalecenia specjalne odnosnie metod
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manewrowania sq zawarte w Zatqczniku A, punkt 3.

1.3 Umawiajace si¢ Pafistwa zapewniaja, gdy jest to
mozliwe, stosowanie wtornego radaru dozorowania
lub ADS-B do rozpoznawania cywilnych statkéw
powietrznych w przestrzeniach, gdzie mogtyby by¢

przechwytywane.

2. Postepowanie przechwytywanego statku
powietrznego

2.1 Statek powietrzny przechwytywany przez inny
statek powietrzny natychmiast:

a) wykonuje polecenia wydawane mu przez
przechwytujacy statek powietrzny, przyjmujac i
odpowiadajac na sygnaly wzrokowe wedlug
przepiséw zawartych w Dodatku 1,

b) zawiadamia, jezeli to bedzie mozliwe,

odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego,

C) stara sie nawiaza¢ laczno$¢ radiowa z
przechwytujacym statkiem powietrznym lub z
wiasciwym organem kierujacym
przechwytywaniem, przez nadanie wywotlania
na czestotliwosci niebezpieczenstwa 121,5
MHz, podajac identyfikacj¢ swego statku i
charakter lotu, a jezeli taczno$¢ nie zostanie
nawiazana, a bedzie to mozliwe, powtarza
wywolanie na czgstotliwosci niebezpieczenstwa

243 MHz,

d) jezeli posiada transponder SSR, wybiera mod A
kod 7700, o ile nie otrzymatl innego polecenia

od wlasciwego organu stuzb ruchu lotniczego,

jezeli posiada ADS-B lub ADS-C, wybiera
odpowiednia funkcj¢ w niebezpieczenstwie,
jezeli jest dostgpna, chyba ze otrzymano inne
instrukcje od odpowiedniego organu stuzb
ruchu lotniczego.

2.2 Jezeli instrukcje otrzymane przez radio z jakichs$
zrodet, sa sprzeczne z poleceniami podawanymi
przez przechwytujacy statek powietrzny sygnatami
wzrokowymi, przechwytywany statek powietrzny
prosi o natychmiastowe wyjasnienie, stosujac si¢
jednoczesnie do polecen wydawanych przez
przechwytujacy statek powietrzny.

2.3 Jezeli instrukcje otrzymywane przez radio z
jakich§ zrodel, sa sprzeczne z poleceniami
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podawanymi przez przechwytujacy statek powietrzny
droga radiowa, przechwytywany statek powietrzny
prosi o natychmiastowe wyjasnienie, stosujac si¢
jednoczesnie do wydawanych mu przez radio polecen
przez przechwytujacy statek powietrzny.

3. Laczno$¢ radiowa podczas przechwytywania

Jezeli taczno$¢ radiowa podczas przechwytywania
zostala nawiazana, lecz porozumiewanie si¢ we
wspolnym jezyku nie jest mozliwe, nalezy stara¢ si¢
przekazywaé polecenia, potwierdzenia przyjgcia
polecen i istotne informacje stosujac wyrazenia wraz
z ich wymowa, zawarte w tabeli 2.1 i przekazywac
kazde z nich dwukrotnie.

Tabela 2.1

Wyrazenia do stosowania przez PRZECHWYTUJACY statek powietrzny

Wyrazenie Wymowa®
CALL SIGN KOL SA-IN
FOLLOW FOL -LO
DESCEND DEE -SEND
YOU LAND YOU LAAND
PROCEED PRO - SEED

Znaczenie

Jaki jest twoj znak wywotawczy
Le¢ za mna

Znizaj si¢ do ladowania
Wyladuj na tym lotnisku
Mozesz lecie¢ dalej

Wyrazenia do stosowania przez PRZECHWYTYWANY statek powietrzny

Wyrazenie Wymowa®
CALL SIGN KOL SA-IN
(znak wywo}awczy)2 (znak wywolawczy)
WILCO VILL-KO

CAN NOT KANN NOTT
REPEAT REE-PEET

AM LOST AM LOSST
MAYDAY MAYDAY
HIJACK?® HI-JACK
LAND LAAND
(nazwa miejsca) (nazwa miejsca)
DESCEND DEE SEND

Znaczenie

Mo¢j znak wywotawczy to
(znak wywolawczy)
Zrozumiatem; Wykonam
Nie moge wykonac
Powtorz polecenie

Nie znam swej pozycji
Jestem w niebezpieczenstwie
Jestem uprowadzany
Prosze o ladowanie w
(nazwa miejsca)

Prosze o znizanie

1. — W drugiej kolumnie zostaly podkresione sylaby wymagajqce potozenia akcentu.

2. — Wymagane jest przekazanie znaku wywolawczego uzywanego w tqcznosci radiotelefonicznej z
organami stuzb ruchu lotniczego i odpowiadajacego znakowi rozpoznawczemu statku powietrznego,

podanemu w planie lotu.

3. — Nie zawsze okolicznosci mogq pozwala¢ lub czynic¢ pozgdanym uzycie wyrazenia ,, HIJACK .
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DODATEK 3. - TABELE POZIOMOW PRZELOTU

Poziomy przelotu, ktore powinny by¢ stosowane wg wymagan niniejszego Zatacznika, sa nastgpujace:
RVSM- FEET

a) w obszarach, gdzie stopy stuza do okreslania wysokosci i na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej i zgodnie z
okres$lonymi tam warunkami, minimalna separacja pionowa 1 000 ft jest stosowana pomigdzy FL 290 a 410 wiacznie: *

KAT DROGI **
od 000° do 179° *** od 180° do 359° ***
Loty IFR Loty VFR Loty IFR Loty VFR
Wysokosé Wysokos$é Wysokosé Wysokosé¢
FL bezwzgledna FL bezwzgledna FL bezwzgledna FL bezwzgledna
Stopy | Metry Stopy Metry Stopy Metry Stopy Metry
010 1000 300 - - - 020 2 000 600 - - -

030 3000 900 035 3500 1050 040 4 000 1200 045 4 500 1350

050 5000 | 1500 055 5500 1700 060 6 000 1850 065 6 500 2000

070 7000 | 2150 075 7 500 2 300 080 8 000 2450 085 8 500 2 600

090 9000 | 2750 095 9500 2900 100 10000 | 3050 105 10 500 3200

110 11000 | 3350 115 11500 | 3500 120 12000 | 3650 125 12 500 3800

130 13000 | 3950 135 13500 | 4100 140 14000 | 4250 145 14 500 4400

150 15000 | 4550 155 15500 | 4700 160 16 000 | 4900 165 16 500 5050

170 17000 | 5200 175 17500 | 5350 180 18000 | 5500 185 18 500 5650

190 19000 | 5800 195 19500 | 5950 200 20000 | 6100 205 20500 6 250

210 21000 | 6400 215 21500 | 6550 220 22000 | 6700 225 22500 6 850

230 23000 | 7000 235 23500 | 7150 240 24000 | 7300 245 24500 7450

250 25000 | 7600 255 25500 | 7750 260 26000 | 7900 265 26 500 8100

270 27000 | 8250 275 27500 | 8400 280 28000 | 8550 285 28 500 8 700

290 29000 | 8850 300 30 000 9150
310 31000 | 9450 320 32 000 9 750
330 33000 | 10050 340 34000 | 10350
350 35000 | 10650 360 36 000 | 10950
370 37000 | 11300 380 38000 | 11600
390 39000 | 11900 400 40000 | 12200
410 41000 | 12500 430 43000 | 13100
450 45000 | 13700 470 47000 | 14350
490 49 000 | 14950 510 51000 | 15550
itd. itd. itd. itd. itd. itd.
* Z wyjatkiem, gdy na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej zmodyfikowana tabela pozioméw przelotu oparta

na nominalnej separacji pionowej minimum 1 000 ft (300m), jest ustanowiona w celu wykorzystania przez statki powietrzne
powyzej FL 410, wewnatrz wyznaczonych czgéci przestrzeni powietrzne;.

*x Magnetyczny kat drogi, w obszarach polarnych na szeroko$ciach wigkszych niz 70° oraz w dodatkowych przylegtych obszarach,
jakie moga by¢ wyznaczone przez wlasciwe wladze ATS, katy drogi — okreslone wedtug siatki linii rownolegtych do potudnika
Greenwich, naniesionej na stereograficzna mape polarna, na ktdrej kierunek w strong bieguna pétnocnego wykorzystany jest jako
ponoc tej siatki.

falokel Z wyjatkiem, gdy na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej, ustalono wykorzystanie kierunkéw od 090° do
269° i od 270° do 089° w celu uwzglednienia przewazajacych kierunkow ruchu i opracowane sa odpowiednie procedury
przejécia z tym zwiazane.

Uwaga. — Material przewodni o separacji pionowej jest zawarty w Podrgczniku dotyczacym wdrazania minimalnej separacji pionowej
300 m (1 000 ft) pomigdzy FL 290 a FL 410 wiacznie (Doc 9574).
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RVSM- METRY

b) w obszarach, gdzie metry stuza do okreslania wysokosci i na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej i
zgodnie z okreslonymi tam warunkami, minimalna separacja pionowa 300 m jest stosowana pomigdzy 8 900m a
12 500m wiacznie: *

KAT DROGI**
od 000° do 179°*** od 180° do 359° ***
Loty IFR Loty VFR Loty IFR Loty VFR
- Wysokos¢ - Wysokos¢ - Wysokos¢ - Wysoko$é
£ e bezwzgledna S bezwzgledna Sl bezwzgledna S bezwzgledna
253 253 253 S
gL~ i 88~ gL
s Metry | Stopy | s Metry Stopy | s Metry Stopy | s Metry Stopy
0030 300 1000 - - - 0060 600 2000 - - -
0090 900 3000 0105 1050 3500 0120 1200 3900 0135 1350 4400
0150 1500 4900 0165 1650 5400 0180 1800 5900 0195 1950 6 400
0210 2100 6 900 0225 2250 7400 0240 2400 7900 0255 2550 8400
0270 2700 8900 0285 2850 9400 0300 3000 9800 0315 3150 10 300
0330 3300 | 10800 0345 3450 11 300 0360 3600 11 800 0375 3750 12 300
0390 3900 | 12800 0405 4 050 13 300 0420 4200 13 800 0435 4 350 14 300
0450 4500 | 14800 0465 4 650 15 300 0480 4 800 15700 0495 4950 16 200
0510 5100 | 16700 0525 5250 17 200 0540 5400 17 700 0555 5550 18 200
0570 5700 | 18700 0585 5850 19 200 0600 6 000 19 700 0615 6 150 20 200
0630 6300 | 20700 0645 6 450 21 200 0660 6 600 21700 0675 6 7500 22 100
0690 6900 | 22600 0705 7050 23100 0720 7200 23 600 0735 7 350 24 100
0750 7500 | 24600 0765 7650 25100 0780 7800 25 600 0795 7950 26 100
0810 8100 | 26600 0825 8 250 27100 0840 8400 27 600 0855 8 550 28 100
0890 8900 | 29100 0920 9200 30 100
0950 9500 | 31100 0980 9800 32 100
1010 10100 | 33100 1040 10400 | 34100
1070 10700 | 35100 1100 11000 | 36 100
1130 11300 | 37100 1160 11600 | 38 100
1190 11900 | 39100 1220 12200 | 40100
1250 12500 | 41100 1310 13100 | 43000
1370 13700 | 44900 1430 14300 | 46900
1490 14 900 | 48900 1550 15500 | 50900
itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd.
* Z wyjatkiem, gdy na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej zmodyfikowana tabela poziomow

przelotu oparta na nominalnej separacji pionowej minimum 1 000 ft (300m), jest ustanowiona w celu

wykorzystania przez statki powietrzne powyzej FL 410, wewnatrz wyznaczonych czgsci przestrzeni powietrzne;j.

el Magnetyczny kat drogi, w obszarach polarnych na szeroko$ciach wigkszych niz 70° oraz w dodatkowych
przylegtych obszarach, jakie moga by¢ wyznaczone przez wlasciwe wiladze ATS, katy drogi — okreslone wedtug
siatki linii rownolegtych do potudnika Greenwich, naniesionej na stereograficzng mapg polarna, na ktorej kierunek
w strong bieguna pétnocnego wykorzystany jest jako pétnoc tej siatki.

okalel Z wyjatkiem, gdy na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej, ustalono wykorzystanie kierunkow
od 090° do 269° i od 270° do 089°, w celu uwzglgdnienia przewazajacych kierunkow ruchu i opracowane sa
odpowiednie procedury przej$cia z tym zwiazane.

Uwaga. — Material przewodni o separacji pionowej jest zawarty w Podreczniku dotyczacym wdrazania minimalnej
separacji pionowej pomigdzy 300 m (1 000 ft) FL 290 a FL 410 wiacznie (Doc 9574).
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Non- RVSM- FEET

€) w pozostatych obszarach gdzie stopy sa podstawowa jednostka okre$lania wysokos$ci:

KAT DROGTI *
od 000° do 179° ** od 180° do 359° **
Loty IFR Loty VFR Loty IFR Loty VFR
Wysokos¢ Wysokos¢ Wysokos¢ Wysokos¢

FL bezwzgledna FL bezwzgledna FL bezwzgledna FL bezwzgledna

Stopy | Metry Stopy Metry Stopy Metry Stopy Metry
010 1000 300 - - - 020 2 000 600 - - -
030 3000 900 035 3500 1050 040 4000 1200 045 4500 1350
050 5000 | 1500 055 5500 1700 060 6 000 1850 065 6 500 2 000
070 7000 | 2150 075 7 500 2 300 080 8 000 2 450 085 8 500 2 600
090 9000 | 2750 095 9 500 2900 100 10000 | 3050 105 10 500 3200
110 11000 | 3350 115 11 500 3500 120 12000 | 3650 125 12 500 3800
130 13000 | 3950 135 13500 | 4100 140 14000 | 4250 145 14 500 4 400
150 15000 | 4550 155 15500 | 4700 160 16 000 | 4900 165 16 500 5050
170 17000 | 5200 175 17 500 5350 180 18000 | 5500 185 18 500 5650
190 19000 | 5800 195 19 500 5950 200 20000 | 6100 205 20500 6 250
210 21000 | 6400 215 21500 6 550 220 22000 | 6700 225 22 500 6 850
230 23000 | 7000 235 23500 7150 240 24000 | 7300 245 24 500 7 450
250 25000 | 7600 255 25500 7750 260 26 000 | 7900 265 26 500 8 100
270 27000 | 8250 275 27 500 8 400 280 28000 | 8550 285 28 500 8 700
290 29000 | 8850 300 30 000 9150 300 30000 | 9150 320 32000 9 750
330 33000 | 10050 340 34000 | 10350 340 34000 | 10350 360 36000 | 10950
370 37000 | 11 300 380 38000 | 11600 380 38000 | 11600 400 40000 | 12200
410 41000 | 12500 420 42000 | 12800 430 43000 | 13100 440 44000 | 13400
450 45000 | 13700 460 46 000 | 14000 470 47000 | 14350 480 48000 | 14650
490 49 000 | 14950 500 50 000 | 15250 510 51000 | 15550 520 52000 | 15850
itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd.

*x

Magnetyczny kat drogi, w obszarach polarnych na szeroko$ciach wigkszych niz 70° oraz w dodatkowych przylegtych
obszarach, jakie moga by¢ wyznaczone przez wiasciwe wladze ATS, katy drogi — okreslone wedtug siatki linii
réwnoleglych do poludnika Greenwich, naniesionej na stereograficzna mapeg polarna, na ktorej kierunek w strong

bieguna pdinocnego wykorzystany jest jako ponoc tej siatki.

Z wyjatkiem, gdy na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej, ustalono wykorzystanie kierunkéw od
090° do 269° i od 270° do 089°, w celu uwzglgdnienia przewazajacych kierunkow ruchu i opracowane sg odpowiednie

procedury przejscia z tym zwiazane.

Uwaga. — Material przewodni o separacji pionowej jest zawarty w Podrgczniku dotyczacym wdrazania minimalnej separacji
pionowej pomigedzy 300 m (1 000 ft) FL 290 a FL 410 wiacznie (Doc 9574).
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d) w pozostatych obszarach gdzie metry sq podstawowa jednostka okreslania wysokosci:

Non- RVSM- METRY

KAT DROGI*
od 000° do 179°** od 180° do 359° **
Loty IFR Loty VFR Loty IFR Loty VFR
- Wysokos¢ - Wysokos¢ - Wysokos¢ - Wysokos¢
S bezwzgledna Ee bezwzgledna Ee bezwzgledna SH= bezwzgledna
*E *E *E E
ol 38~ ol 3L
s Metry | Stopy | S Metry Stopy | s Metry Stopy | s Metry Stopy
0030 300 1000 - - - 0060 600 2000 - - -
0090 900 3000 0105 1050 3500 0120 1200 3900 0135 1350 4 400
0150 1500 | 4900 0165 1650 5400 0180 1800 5900 0195 1950 6 400
0210 2100 | 6900 0225 2250 7 400 0240 2 400 7900 0255 2550 8 400
0270 2700 | 8900 0285 2 850 9400 0300 3000 9 800 0315 3150 10 300
0330 3300 | 10800 | 0345 3450 11 300 0360 3600 | 11800 | 0375 3750 12 300
0390 3900 | 12800 | 0405 4 050 13 300 0420 4200 | 13800 | 0435 4 350 14 300
0450 4500 | 14800 | 0465 4 650 15 300 0480 4800 | 15700 | 0495 4 950 16 200
0510 5100 | 16700 | 0525 5250 17 200 0540 5400 | 17700 | 0555 5550 18 200
0570 5700 | 18700 | 0585 5850 19 200 0600 6000 | 19700 | 0615 6 150 20 200
0630 6300 | 20700 | 0645 6450 | 21200 0660 6600 | 21700 | 0675 6 7500 | 22100
0690 6900 | 22600 | 0705 7050 | 23100 0720 7200 | 23600 | 0735 7350 24 100
0750 7500 | 24600 | 0765 7650 25100 0780 7800 | 25600 | 0795 7950 26 100
0810 8100 | 26600 | 0825 8 250 27100 0840 8400 | 27600 | 0855 8 550 28 100
0890 8900 | 29100 | 0920 9200 | 30100 0920 9200 | 30100 | 0980 9 800 32100
1010 10 100 | 33100 1040 10400 | 34100 1040 10400 | 34100 | 1100 11000 | 36100
1130 11300 | 37100 | 1160 11600 | 38100 1160 11600 | 38100 | 1220 12200 | 40100
1250 12500 | 41100 | 1280 12800 | 42100 1310 13100 | 43000 | 1370 13700 | 44000
1370 13700 | 44900 | 1400 14000 | 46100 1430 14300 | 46900 | 1460 14600 | 47900
1490 14900 | 48900 | 1520 15200 | 49900 1550 15500 | 50900 | 1580 15800 | 51900
itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd. itd.

**

Magnetyczny kat drogi, w obszarach polarnych na szerokos$ciach wigkszych niz 70° oraz w dodatkowych przylegtych
obszarach, jakie moga by¢ wyznaczone przez wlasciwe wladze ATS, katy drogi — okreslone wedtug siatki linii
réwnolegtych do poludnika Greenwich, naniesionej na stereograficzna mape polarna, na ktorej kierunek w strong
bieguna poétnocnego wykorzystany jest jako pdtnoc tej siatki.

Z wyjatkiem, gdy na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej, ustalono wykorzystanie kierunkéw od
090° do 269° i od 270° do 089°, w celu uwzglednienia przewazajacych kierunkow ruchu i opracowane sa odpowiednie
procedury przejscia z tym zwigzane.

Uwaga. — Material przewodni o separacji pionowej jest zawarty w Podrgczniku dotyczacym wdrazania
minimalnej separacji pionowej pomigdzy 300 m (1 000 ft) FL 290 a FL 410 wiacznie (Doc 9574).
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DODATEK 4. - SYSTEMY ZDALNIE PILOTOWANEGO STATKU
POWIETRZNEGO

(Uwaga. - Patrz rozdziat 3, 3.1.9 niniejszego Zatqcznika)

Uwaga.— Cir. 328, ,, Bezzalogowe systemy latajace” (UAS) zawiera informacje wyjasniajqce w odniesieniu do
systemow zdalnie sterowanego statku powietrznego.

1.0gélne przepisy operacyjne

1.1 System zdalnie pilotowanego samolotu (RPAS) operujacy w migdzynarodowej zegludze powietrznej nic moze
by¢ uzywany bez odpowiedniego zezwolenia panstwa, z ktorego nastgpuje start zdalnie sterowanego samolotu
(RPA).

1.2 RPA nie bedzie wykonywat lotow nad terytorium innego panstwa, bez specjalnego upowaznienia
wydawanego przez to panstw (a), nad ktorym lot ma by¢ wykonany. Upowaznienie moze by¢ zawarte
w formie uméw migdzy zainteresowanymi panstwami.

1.3 RPA nie moze wykonywaé lotdw nad otwartym morzem, bez uprzednich uzgodnien z whasciwa wiadza ATS.

1.4 Upowaznienie i uzgodnienie o ktorym mowa w pkt 1.2 i 1.3 nalezy uzyskac przed startem, jesli podczas
planowania operacji istnieje uzasadnione prawdopodobienstwo, ze samoloty moga naruszy¢ dang przestrzen.

1.5 RPAS ma by¢ uzytkowany zgodnie z warunkami okreslonymi przez Panstwo Rejestracji,
Panstwo Operatora jesli jest inne lub panstwo (-a), w ktorych lot jest wykonywany.

1.6 Plany lotu ma by¢ zlozony zgodnie z rozdziatem 3 niniejszego zalacznika lub zgodnie z zasadami
ustanowionymi przez panstwo (-a), w ktorych lot jest wykonywany.

1.7 RPAS ma spelnia¢ wymogi w zakresie zdatnos$ci i wyposazenia dla okreslonej klasy przestrzeni powietrzne;j
w ktorej lot ma by¢ wykonany.

2.Certyfikacja i licencjonowanie

Uwaga 1.— Rezolucja Zgromadzenia A37-15 Dodatek G postanawia, ze do czasu wejscia w Zycie
miedzynarodowych standardow dla poszczegdlnych kategorii, klas i typow statkow powietrznych, w celu wykonania
lotu nad terytorium umawiajqcego sie panstwa lqcznie z operacjq ladowania i startu certyfikaty wydane lub uznane
na mocy przepisow krajowych umawiajqcych sie Panstw, w ktorych statek powietrzny jest zarejestrowany uznane
sq za wazne.

Uwaga 2. — Standardy dotyczqce certyfikacji i licencjonowania nie zostaly jeszcze opracowane. Tak wiec,, do czasu
opracowania SARP RPAS zgodnych z Zalqcznikami, zasady certyfikacji i licencjonowania, nie muszq byc¢
automatycznie uznane za zgodne z SARP w nawiqzaniu do Zalqcznikow, wlqcznie z Zalgcznikami 1, 6 i 8.

Uwaga 3. — Pomimo Rezolucji Zgromadzenia A37-15, Artykut 8 Konwencji Chicagowskiej zapewnia umawiajqce
panstwa o petnej suwerennosci do wykonywania operacji przez RPA nad terytorium swojego panstwa.

2.1 RPAS ma by¢ zatwierdzony, zgodnie z obowiazujacymi przepisami krajowymi, w sposob, ktory jest zgodny
z przepisami odnoszacymi si¢ do Zalacznikdw, po uwzglednieniu wspoétzaleznych elementéw. Ponadto:

a) RPA posiada $wiadectwo zdatnosci do lotu wydane zgodnie z przepisami krajowymi
1 W sposob, ktory jest zgodny z przepisami zawartymi w zataczniku 8, oraz,

b) Poszczegdlne elementy RPAS okreslone w projekcie typu musza by¢ certyfikowane i obshugiwane
zgodnie z obowiazujacymi przepisami krajowymi i w sposob, ktory jest zgodny z przepisami
zawartymi w Zalacznikach.
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2.2 Uzytkownik RPAS musi posiadac certyfikat operatora lotniczego wydany zgodnie z obowiazujacymi
przepisami krajowymi i w sposob zgodny z przepisami zatacznika 6.

2.3 Operatorzy zdalnie sterowanych statkow powietrznych musza by¢ licencjonowani lub posiadaé¢ wazne
licencje wydane zgodnie z krajowymi wymogami i w sposob ktory jest zgodny z przepisami zawartymi
W Zalaczniku 1.

3.Whniosek o wydanie zezwolenia

3.1 Wniosek o wydanie zezwolenia, o ktérym mowa w pkt 1.2 sktada si¢ do wlasciwych organdéw panstwa
(w), w ktorej] RPA bedzie wykonywat loty, nie poézniej niz 7 dni przed datg planowanego lotu, chyba ze
panstwo (a) ustalito inaczej.

3.2 Jesli panstwo(a) nie zdecydowato inaczej, wniosek o wydanie zezwolenia musi zawierac:

a) imig i nazwisko oraz dane kontaktowe operatora;
b) charakterystyka RPA (typ statku powietrznego, dopuszczalng maksymalng masg do startu, liczba
silnikow, rozpigtos¢ skrzydet);
c) kopie $wiadectwa rejestracji;
d) znaki wywolawcze statku powietrznego uzywane w sieciach lotniczych, jesli dotyczy;
e) kopig $wiadectwa zdatnosci do lotu;
f)  kopig certyfikatu operatora lotniczego RPAS;
g) kopig licencji pilota zdalnie pilotowanego statku powietrznego;
h)  kopig pozwolenia radiowego, jesli dotyczy;
i)  opis zamierzonego dziatania ( wlaczenie z typem lub celem operacji), zasady lotu,
operacje w zasiggu widzialno$ci wzrokowej jesli dotyczy, date planowanego lotu (6w), miejsce
startu, miejsce ladowania, predko$¢ (i) przelotowa, poziom(y) lotu, trasa lotu, czas / czgstotliwosé
lotu);
j)  wymagania do startu i ladowania;
k) charakterystyke eksploatacyjna RPA, tak jak:
1) predkosé operacyjna,
2)  érednig i maksymalna predko$¢ wznoszenia,
3) $rednia i maksymalna predko$¢ znizania,
4)  $redni i maksymalny promien zakretu,
5) inne istotne dane eksploatacyjne (np. ograniczenia dotyczace predkosci wiatru,
oblodzenia, opadéw atmosferycznych),
6) maksymalny zapas paliwa,
1) mozliwosci w zakresie facznosci, nawigacji i dozorowania,
1) sprzgt i czgstotliwosci tacznosci dla zapewnienia bezpieczenstwa lotniczego, w tym:
i) tacznosci z ATC, tacznie z alternatywnymi $rodkami zapewniajacymi faczno$c,
i1) lacze dowodzenia i sterowania (C2) w tym parametry pracy pozwalajace na petny

zasigg obszaru operacyjnego,
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iii) tacznoéci pomigdzy pilotem zdalnie sterowanego statku powietrznego a obserwatorem,
jesli jest wymagana.
2) wyposazenie hawigacyjne, oraz
3) wyposazenie dozorowania(np. SSR transponder, ADS-B
m) mozliwosci wykrycia i uniknigcia kolizji,
n) procedury awaryjne w przypadku:
1) usterki taczno$ci z ATC,
2) usterki tacza dowodzenia i sterowania, oraz
3) usterki taczno$ci pomigdzy operatorem zdalnie pilotowanego statku powietrznego
a obserwatorem, jesli dotyczy,
0) liczba i lokalizacja stacji zdalnego sterowania statkiem powietrznym, oraz procedur przekazania migdzy
stacjami zdalnego sterowania statkiem powietrznym, jesli dotyczy;
p) dokument potwierdzajacy §wiadectwo zdatno$ci w zakresie hatasu ktory jest zgodny z przepisami
zawartymi w Zataczniku 16,
q) potwierdzenie zgodnosci z krajowymi standardami w zakresie ochrony, zawierajace m.in. odpowiednie
srodki ochrony do operacji RPAS w sposdb, ktory jest zgodny z przepisami Zaltacznika 17,
r) informacje o tadunku i jego opis,

s) dowod ubezpieczenia/ z zakresem odpowiedzialnosci.

3.3 W przypadku wydania certyfikatow lub innych dokumentéw okreslonych w pkt 3.2 w jezyku innym niz
Angielski, nalezy dotaczy¢ thtumaczenie w wersji angielskiej.

3.4 Po uzyskaniu autoryzacji z wlasciwego panstwa, koordynacja i powiadomienie stuzb ruchu lotniczego
musi by¢ w realizowane zgodne z wymogami panstwa.

Uwaga. Whiosek o wydanie zezwolenia nie zwalania z wymogu zlozenia planu lotu do stuzb ruchu lotniczego.

3.5 Zmiany do zezwolenia musza by¢ zlozone do rozpatrzenia do odpowiedniego panstwa. Jesli zmiany zostaja
zatwierdzone, uzytkownik musi powiadomi¢ wszystkie zainteresowane wiadze.

3.6 W przypadku odwotania lotu uzytkownik lub pilot zdalnie sterowanego samolotu musi powiadomié
wszystkie odpowiednie wtadze tak szybko, jak to mozliwe.
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DODATEK 5. - BALONY WOLNE BEZZAL.OGOWE

(Uwaga. — Patrz Rozdzial 3, punkt 3.1.10 niniejszego Zatqcznika)

1. Klasyfikacja balonéw wolnych bezzalogowych

Balony wolne bezzatogowe klasyfikuje si¢ nastepujaco:

a) lekki — balon wolny bezzatogowy, ktory przewozi tadunek uzyteczny w postaci jednego lub wigcej
pakietow o tacznej masie ponizej 4 kg, 0 ile nie kwalifikuje si¢ jako balon cigzki wedlug okreslenia
podanego w lit. ¢) 2) 3) lub 4), lub

b) Sredni — balon wolny bezzalogowy, ktory przewozi tadunek uzyteczny w postaci dwoch lub wigcej
pakietow o tacznej masie 4 kg lub wigcej, jednak nie przekraczajacej 6 kg, o ile nie kwalifikuje si¢ jako
balon cigzki wedlug okreslenia podanego w lit. ¢) 2) 3) lub 4), lub

C) ciezki —balon wolny bezzatogowy, przewozacy tadunek uzyteczny, ktory:
1) ma taczng masg 6 kg lub wigcej, lub
2) zawiera pakiet o masie 3 kg lub wigcej, lub

3) zawiera pakiet o masie 2 kg lub wigcej o gestosci powierzchniowej wynoszacej wigcej niz 13 gr/em?,
lub

4) posiada ling lub inne urzadzenie do podwieszania tadunku uzytecznego, ktore wymaga sity uderzenia
230 niutondéw (N) lub wigcej dla oddzielenia podwieszonego tadunku uzytecznego od balonu.

Uwaga 1. — Gestos¢ powierzchniowq, o ktérej mowa w lit. ¢) 3) okresla sie przez podzielenie catkowitej masy
(podanej w gramach) pakietu tadunku uzytecznego przez najmniejszq powierzchnie pakietu (podana w centymetrach
kwadratowych).

Uwaga 2. — Patrz rysunek A5-1.

2. Ogélne przepisy operacyjne

2.1 Balon wolny bezzatogowy nie jest wypuszczany do lotu bez uzyskaniu na to zezwolenia Panstwa, w ktorym
wypuszczenie to si¢ odbywa.

2.2 Balon wolny bezzalogowy, z wyjatkiem balonu lekkiego uzytego wytacznie do celow meteorologicznych i w
sposOb okreslony przez wilasciwa wiladze, nie operuje poprzez terytorium innego Panstwa bez uzyskania
zgody tego Panstwa.

2.3 Zgoda, o ktérej mowa w punkcie 2.2, jest uzyskiwana przed wypuszczeniem balonu, jezeli istnieje
uzasadnione przypuszczenie, ze podczas planowanej operacji, balon moze zboczyé w przestrzen powietrzna
innego Panstwa. Zgoda moze by¢ uzyskana dla serii lotow balonéw albo dla szczegdlnego rodzaju
powtarzajacych si¢ lotow, np. balonowych lotéw badawczych atmosfery.

2.4 Balon wolny bezzalogowy jest operacyjnie uzywany zgodnie z warunkami okre§lonymi przez Panstwo
Rejestracji i Panstwa, przez ktdrych przestrzen powietrzna bedzie przelatywat.
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MASA LADUNKU UZYTECZNEGO
(kg)

CHARAKTERYSTYKA 1 2 3 4 5 6 kg |Up
wigcej

LINIA lub INNY RODZAJ
PODWIESZENIA

230N
lub WIECEJ
POJEDYNCZY
PAKIET EADUNKU GESTOSC
POWIERZCHNIOWA

' OBLICZANIE | wigcej niz 13 g/em’

GESTOSCI

POWIERZCHNIOWE]
MASA (g)

GESTOSC
POWIERZCHNIOWA
mniej niz 13 g/cm?

Wartos¢ najmniejszej
powierzchni (cm?)

MASA CALKOWITA

(jezeli rodzaj zawieszenia
albo ggstos¢ powierzchniowa,
albo masa pojedynczego pakietu
nie sa decydujacymi czynnikami)

Rys. A5-1. Klasyfikacja balonéw wolnych bezzatogowych

2.5 Balon wolny bezzatogowy jest uzytkowany w taki sposob, aby zderzenie balonu lub jakiejkolwiek jego czgsci,
acznie z jego tadunkiem, z powierzchnig ziemi, nie stwarzato zagrozenia dla niezwiazanych z tym
przedsigwzigciem osob lub mienia.

2.6 Cigzki balon wolny bezzatogowy nie jest uzytkowany nad pelnym morzem bez uprzedniej koordynacji
Z wlasciwa wtadza ATS.
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3.1

3.2

3.3

3. Ograniczenia operacyjne i wymagania dotyczace wyposazenia

Cigzki balon wolny bezzatogowy nie jest uzytkowany, bez upowaznienia odpowiedniej wtadzy ATS, na/w
jakimkolwiek poziomie ponizej 18 000 m (60 000 ft) barometrycznej wysokosci bezwzglednej, na ktorym:
a) wystepuja chmury lub zjawiska o pokryciu powyzej 4/8 ograniczajace widzialno$¢, lub
b) widzialno$¢ pozioma wynosi mniej niz 8 km.
Cigzki lub $redni balon wolny bezzatogowy nie jest wypuszczany w sposob, ktory moze spowodowacé, ze:
lot bedzie odbywat si¢ na wysokosci ponizej 300 m (1 000 ft), nad ggsto zaludnionymi obszarami miast i

osiedli lub nad niezwigzanymi z przedsigwzigciami zespotami osob, znajdujacymi si¢ na otwartej przestrzeni.

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

a) jest on wyposazony w przynajmniej dwa urzadzenia lub systemy automatyczne, lub zdalnie sterowane,

pozwalajace na pozbycie si¢ fadunku, pracujace niezaleznie od siebie,

b) dla balonow polietylenowych o cisnieniu zerowym, do zakonczenia lotu powtoki balonu, sg zastosowane

przynajmniej dwie metody, systemy, urzadzenia lub ich kombinacja, dziatajace niezaleznie od siebie.

Uwaga. — Balony nadcisnieniowe nie wymagajq tych urzqdzen, poniewaz po roztadowaniu tadunku unoszq sie

szybko w powietrze i pekaja bez zastosowania urzqdzenia Iub Systemu do przebijania powloki balonu. W tym
kontekscie balon nadcisnieniowy stanowi prostq nierozciqgliwg powloke, zdolng do wytrzymania zmian wyzszego
cisnienia wewnqtrZ niz na zewnqtrz. Jest on napetniony gazem w taki sposob, ze istniejqce mniejsze cisnienie gazu w
nocy nadal w pelini rozciqga powloke. Taki balon nadcisnieniowy bedzie utrzymywal zasadniczo staly poziom lotu az
do chwili ujscia z niego zbyt duzej ilosci gazu.

3.4

c) powloka balonowa zostata wyposazona albo w urzadzenie(a) albo w materiat pozwalajacy na odbijanie fal

radarowych, co daje echo dla radaru naziemnego, pracujacego w granicach czgstotliwosci 200 MHz — 2700
MHz i/lub balon jest wyposazony w inne urzadzenia, ktore pozwola na state §ledzenie przez uzytkownika trasy
lotu balonu poza zasiggiem radaru naziemnego.

Ciezki balon wolny bezzatogowy nie jest uzytkowany w nastepujacych warunkach:

a) W przestrzeni powietrznej, w ktorej dziata naziemny radar SSR, jezeli nie jest on wyposazony w transponder

wtornego radaru dozorowania z mozliwoscia podawania wysokosci bezwzglednej, pracujacy stale na
przydzielonym kodzie, lub ktorego wlaczenie w razie potrzeby moze by¢ dokonane przez stacje kierujaca
lotem tego balonu, lub

b) w przestrzeni powietrznej, w ktorej dziata naziemne urzadzenie ADS-B, jezeli nie jest on wyposazony W

3.5

3.6

3.7

nadajnik ADS-B, z mozliwoscia podawania wysokosci bezwzglednej , dziatajacy w sposob ciagty lub ktorego

wlaczenie w razie potrzeby moze by¢ dokonane przez stacje Kierujaca lotem tego balonu.

Balon wolny bezzalogowy, ktory jest zaopatrzony w anteng zwisajaca, wymagajaca sity wigkszej niz 230 N do
zerwania jej w dowolnym punkcie, nie jest uzytkowany, jezeli antena nie zostanie zaopatrzona w proporce lub
wstegi rozmieszczone w odstgpach nie wigkszych niz 15 m.

Cigzki balon wolny bezzalogowy nie jest uzytkowany ponizej barometrycznej wysokosci bezwzglednej 18 000
m (60 000 ft) miedzy zachodem a wschodem stonca lub w takim okresie migdzy zachodem a wschodem stonca
(skorygowanym ze wzgledu na wysoko$¢ bezwzgledna lotu), ustalonym przez wlasciwa wiladze ATS, jezeli
balon i jego urzadzenia oraz tadunek uzyteczny, niezaleznie od tego czy zostana oddzielone w czasie lotu, nie
zostaty oswietlone.

Ciezki balon wolny bezzatogowy, ktory jest wyposazony w urzadzenia podwieszajace (inne niz otwarty
spadochron o barwach mocno wyrdzniajacych si¢) o dlugo$ci ponad 15 m, nie jest uzytkowany miedzy
zachodem a wschodem stonca ponizej 18 000 m (60 000 ft) barometrycznej wysokosci bezwzglednej, jezeli
urzadzenie podwieszajace nie jest zaopatrzone we wstegi kolorowe mocno wyrdzniajace si¢ lub w kolorowe
proporce.

15/11/12
APP 5-3 Nr 43



4. Przerwanie lotu
Uzytkownik cigzkiego balonu wolnego bezzalogowego uruchamia odpowiednie urzadzenia koficzace lot, wymienione
w punkcie 3.3 lit. a) i b):
a) gdy okaze sig, ze warunki pogody sa gorsze od przewidywanych dla jego uzytkowania,

b) je$li nieprawidlowos$¢ dziatania lub jaki§ inny powdd czyni dalsze uzytkowanie niebezpiecznym dla ruchu
lotniczego lub dla osob, lub mienia na powierzchni ziemi, lub

c) przed wlotem bez upowaznienia w przestrzen powietrzna nad terytorium innego Panstwa.

5. Zawiadomienie o locie

5.1 Zawiadomienie przed lotem

5.1.1 Zawiadomienie o zamierzonym locie balonu wolnego bezzatogowego w kategorii $redniej lub cigzkiej jest
przekazywane do odpowiedniego organu stuzb ruchu lotniczego nie pdzniej niz 7 dni przed data zamierzonego
lotu.

5.1.2 Zawiadomienie o zamierzonym locie zawiera te spos$rod nastgpujacych informacji, ktére moga by¢ wymagane
przez wlasciwy organ stuzby ruchu lotniczego:

a) oznaczenie lotu balonu lub nazwe kodowa przedsigwzigcia,

b) klasyfikacjg balonu i opis,

c) kod SSR, adres statku powietrznego lub czestotliwo$¢ NDB (jezeli sa stosowane),

d) nazwe uzytkownika i numer telefonu,

€) miejsce wypuszczenia,

f) przewidywany czas wypuszczenia (lub czas rozpoczecia i zakonczenia serii wypuszezen),

g) liczbg balondw, ktore maja by¢ wypuszczone i planowany odstep czasu migdzy poszczegdlnymi wypuszczeniami
(w przypadku serii wypuszczen),

h) przewidywany kierunek wznoszenia sig,
i) poziom(y) przelotu (wysoko$¢ barometryczna),

j) przewidywany uptyw czasu do przekroczenia barometrycznej wysokosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft) lub
osiagnigcia poziomu przelotu, jezeli znajduje si¢ na/ponizej 18 000 m (60 000 ft), facznie z podaniem ocenianego
potozenia;

Uwaga. — Jezeli przedsiewziecie przewiduje ciqgte wypuszczania, to czas podany jest przewidywanym czasem, w
ktérym pierwszy i ostatni balon w seriach osiqgnie wiasciwy poziom (np. 122136Z-1303302).

k) przewidywana data i czas zakonczenia lotu oraz planowane miejsce upadku/odnalezienia. W przypadku balonow
wykonujacych loty dlugotrwate, uzywane jest okreslenie ,,lot dlugotrwaty”, poniewaz data i czas zakonczenia lotu
oraz miejsce upadku nie moga by¢ podane doktadnie.

Uwaga. — Jezeli mozliwe jest wiecej niz jedno miejsce upadku/odnalezienia, nalezy podaé kazde z tych miejsc
wraz z odpowiednim przewidywanym czasem upadku. Jezeli ma to by¢ seria kolejnych upadkow nalezy podaé czas
pierwszego i ostatniego upadku z serii (np. 070330Z-0723002).

5.1.3 Wszelkie zmiany w informacji przedstartowej dotyczacej wypuszczania balonéw, podanej zgodnie z punktem
5.1.2, sa przekazywane zainteresowanym organom shuzby ruchu lotniczego nie pdzniej niz 6 godzin przed
przewidywanym startem, a w przypadku przeprowadzanych badan zaktocen stonecznych lub kosmicznych,
wymagajacych szybkiego dziatania, nie p6zniej niz 30 minut przed przewidywanym rozpoczgciem operacji.

5.2 Zawiadamianie o wypuszczeniu
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Natychmiast po wypuszczeniu $redniego lub cigzkiego balonu bezzatogowego uzytkownik zawiadamia wiasciwy
organ stuzby ruchu lotniczego podajac:

a)  znaki identyfikacyjne balonu,
b)  miejsce wypuszczenia,
C)  rzeczywisty czas wypuszczenia,

d) przewidywany czas przekroczenia barometrycznej wysokos$ci bezwzglednej 18 000 m (60 000ft) lub
przewidywany czas osiagni¢cia poziomu przelotu, jezeli jest on na/ponizej barometrycznej wysokosci
bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft) i przewidywana lokalizacje, i

e)  wszelkie zmiany do uprzednio przekazanej informacji, zgodnie z punktem 5.1.2 lit. g) i h).

5.3 Zawiadamianie o odwotaniu

Uzytkownik natychmiast zawiadamia zainteresowany organ stuzb ruchu lotniczego, gdy zamierzone loty $rednich lub
cigzkich balondéw wolnych bezzatogowych, zgloszone zgodnie z pkt. 5.1, zostaty odwotane.

6. Rejestracja pozycji i meldunki

6.1 Uzytkownik cigzkiego balonu wolnego bezzatogowego, operujacego na/ponizej barometrycznej wysokosci
bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft), sledzi $ciezke lotu balonu i, na zadanie stuzb ruchu lotniczego, przekazuje
meldunki o pozycji balonu. Jezeli stuzby ruchu lotniczego nie zadaja meldunkéw o pozycji balonu w krotszych
odstegpach czasu, uzytkownik zgtasza meldunki o pozycji balonu co dwie godziny.

6.2 Uzytkownik cigzkiego balonu wolnego bezzalogowego, operujacego powyzej barometrycznej wysokosci
bezwzglednej 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 meldunkoéw o pozycji balonu w krotszych
odstepach czasu, uzytkownik zgtasza pozycj¢ balonu co 24 godziny.

6.3 Jezeli pozycja nie moze by¢ podana zgodnie z wymaganiami punktéw 6.1 1 6.2, uzytkownik niezwlocznie
zawiadamia o tym zainteresowany organ stuzb ruchu lotniczego. Zawiadomienie zawiera ostatnia znana pozycje
balonu. Gdy pozycja balonu ponownie zostanie ustalona, wtasciwy organ stuzb ruchu lotniczego jest o tym
niezwlocznie powiadamiany.

6.4 Na 1 godzing przed planowanym rozpoczgciem znizania lotu cigzkiego balonu wolnego bezzalogowego
uzytkownik przekazuje, wtasciwemu organowi stuzb ruchu lotniczego, ponizsze informacje dotyczace tego
balonu:
a) biezaca pozycje geograficzna,

b) biezacy poziom (barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna),
c) przewidywany czas przechodzenia barometrycznej wysokosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft), jesli ma
to zastosowanie,

d) przewidywany czas i miejsce upadku na ziemie.

6.5 Uzytkownik ciezkiego lub $redniego balonu wolnego bezzatogowego zawiadamia wiasciwy organ stuzb ruchu
lotniczego o zakonczeniu lotu balonu.
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ZAELACZNIK A. - PRZECHWYTYWANIE CYWILNYCH STATKOW
POWIETRZNYCH

(Uwaga. — Patrz rozdzial 3, punkt 3.8 niniejszego Zatqcznika i odpowiedniq Uwage).

Uwaga. — Celem skompletowania catosci, tresé¢
przepisow Dodatku 2 do Zalqcznika 2 1CAO jest
wiqczona do Zalqcznika A.

1. Zgodnie z Art. 3 d) Konwencji o migdzynarodowym
lotnictwie cywilnym, Umawiajace si¢ Panstwa
Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
zobowiazuja sig, ze ,,przy wydawaniu przepiséw dla
panstwowych statkow powietrznych, bg¢da nalezycie
uwzglednialy bezpieczenstwo zeglugi cywilnych
statkow powietrznych”. Z uwagi na to, ze
przechwytywanie cywilnych statkow powietrznych
jest we wszystkich przypadkach potencjalnie
niebezpieczne, Rada Organizacji Migdzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego sformutowata nastepujace
szczegblne zalecenie, naklaniajac Umawiajace sig
Panstwa do wprowadzenia go droga podjecia
normatywnych i administracyjnych krokéw. Jednolite
stosowanie odpowiednich przepisow przez wszystkich
zainteresowanych jest istotne dla zapewnienia
bezpieczenstwa cywilnych statkow powietrznych i ich
pasazerow. W tym celu, Rada Organizacji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego  prosi
Umawiajace si¢ Panstwa o zglaszanie do Organizacji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego wszelkich
roznic, jakie moga zaistnie¢ migdzy ich przepisami
panstwowymi lub zasadami i metodami postgpowania
i specjalnymi zaleceniami podanymi ponize;j.

2. Wskazowki ogolne

2.1 Przechwytywania cywilnych statkdéw powietrznych
nalezy unikaé, powinno by¢ ono stosowane jedynie
jako $rodek ostateczny. Jezeli jednak zostanie
zastosowane, to powinno by¢ ograniczone do
zidentyfikowania statku powietrznego, o ile nie jest
konieczne skierowanie tego statku powietrznego na
zaplanowana trasg¢, skierowanie poza  granice
panstwowej przestrzeni powietrznej, odprowadzenie
od strefy zakazanej, ograniczonej lub niebezpiecznej,
lub nakazanie wykonania ladowania na wyznaczonym
lotnisku. Cwiczebne przechwytywanie cywilnych
statkdéw powietrznych nie powinno by¢ dokonywane.

2.2 W celu wyeliminowania lub zmniejszenia potrzeby
przechwytywania cywilnych statkdbw powietrznych,
wazne jest, aby:

a) organy kierujace przechwytywaniem dotozyly
wszelkich mozliwych staran aby zapewni¢

ZALACZNIK 2
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identyfikacje kazdego statku powietrznego, ktory
moze by¢ statkiem cywilnym i ewentualnie
wydaly przez wlasciwe organy shuzb ruchu
lotniczego konieczne instrukcje lub wskazdwki
temu statkowi. W tym celu konieczne jest
ustanowienie szybkiej i niezawodnej lacznosci
migdzy organami kierujacymi przechwyceniem a
organami stuzb ruchu lotniczego oraz dokonanie
uzgodnien zapewniajacych wymiang informacji o
ruchu cywilnych statkow powietrznych migdzy
organami, zgodnie z ustaleniami Zatacznika 11
ICAQ,

b) przestrzenie powietrzne zakazane dla wszystkich
cywilnych lotdw i przestrzenie, w ktorych nie
zezwala si¢ na loty cywilne bez uzyskania
specjalnego zezwolenia Panstwa, byly oglaszane
W jasny sposob w Zbiorze Informacji Lotniczych
(AIP), zgodnie z przepisami Zalacznika 15
ICAO, lacznie ze wskazaniem ryzyka — jezeli
istnieje — przechwycenia w przypadku naruszenia
tych przestrzeni powietrznych. Wyznaczajac
takie przestrzenie powietrzne w bezposredniej
bliskosci ogloszonych tras ATS lub innych czgsto
uzytkowanych drdg lotniczych, Panstwa powinny
bra¢ pod uwage posiadanie i doktadno$é
systemOw nawigacyjnych wykorzystywanych
przez cywilne statki powietrzne i ich zdolnos¢
utrzymywania ~ si¢  poza  wyznaczonymi
przestrzeniami,

c) tam, gdzie jest to konieczne uwzgledniono
ustawienie dodatkowych pomocy nawigacyjnych,
aby zapewni¢ cywilnym statkom powietrznym
bezpieczne ominigcie, w razie koniecznoSci,
przestrzeni  powietrznych  zakazanych lub
ograniczonych.

23 W celu wyeliminowania Ilub zredukowania
niebezpieczenstwa zwiazanego z przechwytywaniem
wykonanym jako S$rodek ostateczny, powinny by¢
podjete wszelkie mozliwe wysitki w celu zapewnienia
skoordynowanych dziatan pilotow i zainteresowanych
organow naziemnych. Sprawa zasadnicza jest podjgcie
przez Umawiajace sig  Panstwa  krokow
zapewniajacych, by:

a) wszyscy piloci cywilnych statkoéw powietrznych
znali dzialania, jakie maja by¢ przez nich podjete
i sygnatly wzrokowe, jakie powinny by¢
stosowane w my$l Rozdzialu 3 i Dodatku |
niniejszego Zatacznika,
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b) uzytkownicy lub dowddcy cywilnych statkéw
powietrznych stosowali przepisy podane w
Zataczniku 6 ICAO, czgs¢ 1, 11 i III, dotyczace
mozliwos$ci porozumiewania si¢ na
czgstotliwosci 121,5 MHz i posiadania procedur
przechwytywania sygnatéw wzrokowych na
poktadzie statkow powietrznych,

c) caly personel stuzb ruchu lotniczego znat
dziatania, jakie powinny by¢ przez niego podjgte
zgodnie z przepisami Zalacznika 11 ICAOQ,
rozdziat 2 i PANS-ATM (Doc 4444),

d) wszyscy dowddcy przechwytujacych statkow
powietrznych znali ogodlne ograniczenia osiaggow
cywilnych statkow powietrznych i liczyli si¢ z
ewentualno$cia, ze przechwytywany cywilny
statek powietrzny moze znajdowaé si¢ w stanie
zagrozenia na skutek trudnosci technicznych lub
bezprawnej ingerencji,

e) kierowniczym organom przechwytujacym i
dowdodcom  potencjalnie  przechwytujacych
statkow powietrznych wydane zostaly jasne i
niedwuznaczne instrukcje obejmujace: manewry
przechwytywania, prowadzenia przechwyconego
statku powietrznego, dziatania
przechwytywanego statku powietrznego, sygnaly
wzrokowe powietrze-powietrze, tacznosc¢
radiowa z  przechwytywanym statkiem
powietrznym 1 potrzebg wstrzymania si¢ od
uzycia broni,

Uwaga. — Patrz punkty od 3 do 8.

f) organy  kierujace przechwytywaniem i
przechwytujace statki powietrzne posiadaty
wyposazenie radiotelefoniczne, odpowiadajace
wymaganiom Zatacznika 10 ICAO, tom I, ktére
umozliwia utrzymanie taczno$ci ze statkami
przechwytywanymi na czestotliwoscei
niebezpieczenstwa 121,5 MHz,

g) byly dostepne, w mozliwie Szerokim zakresie,
urzadzenia wtornego radaru dozorowania i/lub
ADS-B, pozwalajace organom kierujacym
przechwytywaniem na rozpoznanie cywilnych
statkbw powietrznych w przestrzeniach, gdzie
moglyby by¢ przechwycone inaczej. Urzadzenia
te powinny pozwalaé na rozpoznawanie
tozsamosci statku powietrznego i
natychmiastowe  rozpoznawanie  warunkow
niebezpieczenstwa lub zagrozenia.

3. Manewry przechwytywania

3.1 Dla manewroéw przeprowadzanych przez statki
powietrzne przechwytujace cywilne statki powietrzne
powinna zosta¢ ustanowiona standardowa procedura
majaca na  celu  uniknigcie ryzyka @ dla
przechwytywanego statku powietrznego. Procedura
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powinna nalezycie uwzglednia¢ ograniczenia osiagéw
cywilnych  statkbw  powietrznych, konieczno$é
unikania lotu w takiej blisko$ci od przechwytywanego
statku  powietrznego, ktora moze grozié
niebezpieczenstwem zderzenia oraz konieczno$¢
unikania przecinania toru lotu statku powietrznego lub
wykonania jakichkolwiek innych manewrow w taki
sposob, ze turbulencja w $ladzie aerodynamicznym
moze  by¢  niebezpieczna,  szczegblnie  gdy
przechwytywany statek powietrzny jest lekki.

3.2 Statek powietrzny, ktéry jest przechwytywany,
wyposazony w pokladowy system zapobiegania
kolizjom (ACAS), moze traktowaé przechwytujacy
statek powietrzny jako zagrazajacy kolizja, przez co
rozpocznie manewr uniknigcia kolizji w odpowiedzi
na propozycje¢ rozwiazania ACAS. Taka propozycja
moze zostaé blednie zinterpretowana przez statek
powietrzny  przechwytujacy, jako nieprzyjazne
intencje. Dlatego istotne jest, aby piloci statkéw
powietrznych przechwytujacych, wyposazonych w
transponder radaru wtérnego, wylaczyli nadawanie
informacji o  wysokosci  barometrycznej (W
odpowiedziach modu C lub w odpowiedziach modu S
w polu AC) w odleglosci co najmniej 37 km (20 NM)
od statku powietrznego przechwytywanego. Zapobiega
to podawaniu propozycji rozwigzania W stosunku do
statku powietrznego przechwytujacego przez ACAS w
statku powietrznym przechwytywanym, przy czym
nadal dostepne beda propozycje ruchowe ACAS.

3.3 Manewry do wzrokowego rozpoznania

Zaleca si¢ nastgpujaca metode manewrowania przez
przechwytujacy statek powietrzny w celu wzrokowego
rozpoznania cywilnego statku powietrznego:

Faza |

Przechwytujacy statek powietrzny powinien zblizaé
si¢ do przechwytywanego statku powietrznego od tytu.
Prowadzacy grupg¢ lub pojedynczy przechwytujacy
statek powietrzny powinien zaja¢ pozycje z lewej
strony, nieco nad i przed przechwytywanym statkiem
powietrznym, w polu widzenia pilota
przechwytywanego statku powietrznego i poczatkowo
nie blizej tego statku niz 300 m. Wszystkie inne statki
powietrzne biorace wudzial w przechwytywaniu
powinny trzymaé si¢ z dala od przechwytywanego
statku powietrznego — najlepiej wyzej i za statkiem. Po
ustaleniu predkosci i pozycji statek powietrzny
powinien, jesli to konieczne, rozpocza¢ manewry fazy
Il.

Faza Il
Prowadzacy grupg albo pojedynczy przechwytujacy

statek powietrzny powinien zaczaé ostroznie zbliza¢
sie do przechwytywanego statku powietrznego, na tym
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samym poziomie i na taka odleglos¢, jaka jest
bezwzglednie konieczna dla uzyskania potrzebnych
informacji. Prowadzacy grupe lub pojedynczy
przechwytujacy  statek  powietrzny = powinien
postgpowaé ostroznie, aby unikna¢ przestraszenia
zatogi lub pasazerow przechwytywanego statku
powietrznego, pamigtajac stale o tym, ze manewry
postrzegane za normalne przez przechwytujacy statek
powietrzny moga by¢ uwazane, przez pasazerow i
zatloge  cywilnego  statku  powietrznego, za
niebezpieczne. Wszystkie inne statki powietrzne
biorace udzial w przechwytywaniu powinny, w
dalszym  ciagu, trzymaé si¢ z dala od
przechwytywanego  statku powietrznego. Po
dokonaniu  rozpoznania  przechwytujacy  statek
powietrzny powinien oddali¢ si¢ od
przechwytywanego statku powietrznego, jak podano w
fazie 111

Faza 1l

Prowadzacy grupg lub pojedynczy przechwytujacy
statek powietrzny powinien tagodnie oddali¢ si¢ od
przechwytywanego statku powietrznego, wykonujac
ptytkie nurkowanie. Wszystkie inne statki powietrzne
biorace udzial w przechwytywaniu powinny trzymac
si¢ z dala od przechwytywanego statku powietrznego i
dotaczy¢ do prowadzacego.

3.4 Manewry do prowadzenia nawigacyjnego

34.1 Jezeli po wykonaniu manewrow
rozpoznawczych fazy | i Il, uznano za konieczne
wtracenie si¢ do nawigacji przechwytywanego statku
powietrznego, prowadzacy grupe lub pojedynczy
przechwytujacy statek powietrzny powinien zajaé
pozycje po lewej stronie, nieco nad i przed
przechwytywanym  statkiem  powietrznym, aby
umozliwi¢ dowddcey tego statku dostrzezenie sygnalow
wzrokowych.

342 Koniecznym jest, aby dowddca
przechwytujacego statku powietrznego upewnit sig, ze
dowddca przechwytywanego statku powietrznego wie,
iz jest przechwytywany i potwierdza podawane mu
sygnaty. Jezeli wielokrotne wysitki w celu zwrdcenia
uwagi dowddcy przechwytywanego statku
powietrznego, poprzez wykorzystanie sygnatow
podanych w pozycji 1 w Dodatku 1 Dziat 2, nie beda
skuteczne, wowczas moga by¢ uzyte inne metody
sygnalizacji w tym jako ostateczny $rodek wzrokowy
efekt spowodowany wlaczeniem dopalacza, pod
warunkiem, ze nie bedzie to niebezpieczne dla
przechwytywanego statku powietrznego.

3.5 Uznaje si¢, ze warunki meteorologiczne lub
terenowe moga niekiedy wymagac, aby prowadzacy
grup¢ lub pojedynczy przechwytujacy  statek
powietrzny zajat pozycje z prawej strony, lekko nad i
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przed przechwytywanym statkiem powietrznym. W
takim przypadku dowodca przechwytujacego statku
powietrznego musi szczegodlnie uwazaé, aby jego
statek byl stale widoczny przez dowddce
przechwytywanego statku.

4. Prowadzenie przechwytywanego statku
powietrznego

4.1 Prowadzenie nawigacyjne 1 zwiazane z tym
informacje powinny by¢ podawane
przechwytywanemu statkowi powietrznemu droga
lacznosci radiotelefonicznej, gdy tylko kontakt
radiowy zostanie ustalony.

4.2 Prowadzac przechwytywany statek powietrzny
nalezy zwraca¢ uwageg, aby nie zostal on
wprowadzony w warunki, w ktorych widzialnos¢
moze by¢ mniejsza od wymaganej dla wykonywania
lotu w warunkach meteorologicznych dla lotow z
widoczno$cia i aby manewry wymagane od
przechwytywanego  statku  powietrznego  nie
zwigkszyly istniejacego juz niebezpieczenstwa w
przypadku, gdy jego sprawno$¢ operacyjna jest
obnizona.

43 W  wyjatkowym  przypadku, gdy od
przechwytywanego statku powietrznego wymagane
jest ladowanie na terytorium, nad ktérym odbywa si¢
lot, nalezy zwroci¢ uwagg, aby:

a) wyznaczone lotnisko bylo odpowiednie dla
ladowania statku powietrznego danego typu,
zwlaszcza gdy lotnisko nie jest normalnie uzywane
do operacji cywilnego transportu lotniczego,

b) otaczajacy teren byt odpowiedni dla manewrdéw
krazenia, podejscia i dla odlotu po nieudanym
podejsciu,

€) przechwytywany statek powietrzny posiadat
wystarczajacy zapas paliwa dla dolotu do lotniska,

d) jezeli przechwytywany statek powietrzny jest
cywilnym statkiem transportowym, wyznaczone
lotnisko posiadato droge startowa o dlugosci
rownej 2 500 m nad $rednim poziomem morza i 0
wytrzymato$ci wystarczajacej dla cigzaru tego
statku, i

e) gdy to mozliwe, wyznaczone lotnisko byto jednym
ze szczegdtowo opisanych w odpowiednim zbiorze
informacji lotniczych.

4.4 Jesli cywilny statek powietrzny ma ladowac na
nieznanym lotnisku, istotne jest, aby pozostawiono mu
dos¢ czasu na przygotowanie si¢ do ladowania,
pamigtajac, ze tylko dowddca cywilnego statku, biorac
pod uwage dtugos¢ drogi startowej i masg statku w
danej chwili, moze oceni¢ bezpieczenstwo operacji
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ladowania.

4.5 Jest szczegdlnie wazne, aby wszelkie informacje
niezbedne dla ulatwienia bezpiecznego podejscia i
ladowania byly podane przechwytywanemu statkowi
powietrznemu za pomoca radiotelefonu.

5. Dzialanie ze strony przechwytywanego statku
powietrznego

Normy zawarte w Dodatku 2, Dziat 2 okreslaja jak
nastegpuje:

»2.1 Statek powietrzny przechwytywany przez inny
statek powietrzny natychmiast:

a) wykonuje polecenia wydawane mu przez
przechwytujacy statek powietrzny, przyjmujac i
odpowiadajac na sygnaly wzrokowe wedlug
przepiséw zawartych w Dodatku 1,

b) zawiadamia, jezeli to bedzie mozliwe,
odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego,

C) stara sie nawiazaé ltaczno$¢ radiowa z
przechwytujacym statkiem powietrznym lub z
wlasciwym organem kierujacym
przechwytywaniem przez nadanie wywotania na
czestotliwosdci niebezpieczenstwa 121,5 MHz,
podajac identyfikacje swego statku i charakter
lotu, a jezeli laczno$¢ nie zostanie nawiazana, a
bedzie to mozliwe, powtarza wywotanie na
czgstotliwosci niebezpieczenstwa 243 MHz,

d) jezeli posiada transponder SSR, wybiera mod A
kod 7700, o ile nie otrzymat innego polecenia od
wlasciwego organu stuzb ruchu lotniczego,

e) jezeli posiada ADS-B lub ADS-C, wybiera
odpowiednia funkcje W niebezpieczenstwie,
jezeli jest dostgpna, chyba ze otrzymano inne
instrukcje od organu stuzb ruchu lotniczego.

2.2 Jezeli instrukcje otrzymane przez radio z jakich$
zrddel, sa sprzeczne z poleceniami podawanymi przez
przechwytujacy  statek  powietrzny  sygnatami
wzrokowymi, przechwytywany statek powietrzny
prosi o natychmiastowe wyjasnienie, stosujac si¢
jednoczesnie do polecen wydawanych przez
przechwytujacy statek powietrzny.

2.3 Jezeli instrukcje otrzymywane przez radio z
jakich$  zrodel, sa sprzeczne z poleceniami
podawanymi przez przechwytujacy statek powietrzny
droga radiowa, przechwytywany statek powietrzny
prosi o natychmiastowe wyjasnienie, stosujac sie
jednoczesnie do wydawanych mu przez radio polecen
przez statek powietrzny przechwytujacy.”

6. Sygnaly wzrokowe powietrze-powietrze
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Sygnaty wzrokowe, ktére powinny by¢ stosowane
przez statki przechwytujace i przechwytywane sag
podane w Dodatku | do niniejszego Zatacznika. Jest
sprawa  zasadnicza, azeby przechwytujacy i
przechwytywany statek powietrzny stosowaly si¢
Scisle do tych sygnalow i interpretowaly prawidlowo
sygnaly podawane przez inne statki powietrzne i aby
przechwytujace statki powietrzne zwracaly szczego6lna
uwage na sygnaly podawane przez przechwytywany
statek powietrzny, informujace, ze jest on Ww
niebezpieczenstwie.

7. Lacznos$¢ radiowa migdzy organem kierujacym
przechwytywaniem lub przechwytujacym statkiem
powietrznym a przechwytywanym statkiem
powietrznym

7.1 W przypadku przechwytywania organ kierujacy
przechwytywaniem lub  przechwytujacy  statek
powietrzny, powinny:

a) w pierwszej kolejnosci staraé sie nawiazaé
dwukierunkowa taczno$¢ z przechwytywanym
statkiem powietrznym, uzywajac jezyka znanego
stronom, na czgstotliwosci 121,5 MHz, stosujac
odpowiednio, nastgpujace znaki wywotawcze:
HINTERCEPT CONTROL” (organ kierujacy
przechwytywaniem); ,INTERCEPTOR” (znak
wywotawczy) (przechwytujacy statek
powietrzny); ,INTERCEPTED AIRCRAFT”
(przechwytywany statek powietrzny), i

b) jezeli nie da to rezultatu, probowa¢ nawiazac
dwukierunkowa taczno$¢ z przechwytywanym
statkiem powietrznym na czgstotliwosciach, jakie
zostaly podane przez wlasciwa wladzg ATS, lub
nawiaza¢ kontakt radiowy poprzez wiasciwy(e)
organ(y) stuzb ruchu lotniczego.

7.2 Jezeli taczno$¢ radiowa podczas przechwytywania
zostala nawiazana, lecz porozumiewanie si¢ we
wspolnym jezyku nie jest mozliwe, nalezy staraé sig
przekazywaé polecenia, potwierdzenia przyjgcia
polecen i istotne informacje przez stosowanie wyrazen
i ich wymowe, zawartych w ponizszych tabelach i
przekazywac kazde wyrazenie dwukrotnie.

8. Wstrzymanie si¢ od uzycia broni

Uwaga. — W jednoglosnym przyjeciu przez 25
sesje  (Nadzwyczajng) Zgromadzenia Organizacji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, 10 maja
1984 r. Artykutu 3 bis do Konwencji o
miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, Umawiajqce
sie Panstwa uznaly, ze , kazde z Panstw powstrzyma
sig od uzycia broni przeciwko cywilnym statkom
powietrznym w locie”.

Uzywanie pociskow $wietlnych dla zwrocenia uwagi
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jest niebezpieczne i oczekuje sig, ze zostang podjete Istotne jest, aby migdzy kierowniczym organem

srodki dla uniknigcia ich stosowania, aby nie narazac przechwytujacym a wiasciwym organem shuzb ruchu
na niebezpieczenstwo o0sdéb na pokladzie statku lotniczego odbywata si¢ $cista koordynacja podczas
powietrznego. wszystkich faz przechwytywania statku powietrznego,

ktéry jest lub przypuszcza sig, ze jest cywilnym
statkiem powietrznym, w celu pelnego informowania

9. Koordynacja miedzy organami organu stuzb ruchu lotniczego 0 rozwoju sytuacji i
kierujacymi przechwytywaniem a organami stuzb dziataniu ~ wymaganym od cywilnego  statku
ruchu lotniczego powietrznego.
Tabela A-1
Wyrazenia do stosowania przez PRZECHWYTUJACY Wyrazenia do stosowania przez PRZECHWYTYWANY
statek powietrzny statek powietrzny
Wyrazenia Wymowa® Znaczenie Wyrazenia Wymowa® Znaczenie
CALL SIGN KOL SA-IN Jaki jest twoj znak CALL SIGN KOL SA-IN Mo¢j znak wywolawczy
wywolawczy? (znak wywotawczy)? (znak wywotawczy) | to (znak wywotawczy)
FOLLOW FOL-LO Le¢ za mna
WILCO VILL - KO Zrozumialem;
DESCENT DI - SEND Znizaj si¢ do ladowania Wykonam
YOU LAND YOU LAAND | Wyladuj na tym lotnisku CAN NOT KANN NOTT Nie mogg wykonaé
PROCEED PRO - SEED Mozesz lecie¢ dalej REPEAT REE - PEET Powtdrz polecenie
AM LOST AM LOSST Nie znam swej pozycji
MAYDAY MAYDAY Jestem w
niebezpieczenstwie
HIJACK?® HI - JACK Jestem uprowadzany
LAND LAAND Prosze o ladowanie w
(nazwa miejsca) (nazwa miejsca) (nazwa miejsca)
DESCEND DEE-SEND Prosze o znizanie

1. — W drugiej kolumnie sylaby wymagajqce pofozenia akcentu sq podkresione.

2. —Wymagane jest przekazanie znaku wywolawczego uzywanego w lqcznosci radiotelefonicznej z organami stuzb ruchu lotniczego
i odpowiadajqcego znakowi rozpoznawczemu statku powietrznemu podanemu w planie lotu.

3. — Nie zawsze okolicznosci mogq pozwalaé lub czynié pozqdanym uzycie wyrazenia ,, HIJACK”.
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ZALACZNIK B. - BEZPRAWNA INGERENCJA

1. Ustalenia ogolne

Przedstawione ponizej zasady stanowia materiat
przewodni dla statkow powietrznych w przypadku,
gdy ma miejsce bezprawna ingerencja, a statek
powietrzny nie moze zawiadomi¢ o tym fakcie
organu ATS.

2. Procedury

2.1 Jezeli dowddca statku powietrznego nie moze
dolecie¢ do lotniska zgodnie z zasadami okre$lonymi
w Rozdziale 3 pkt 3.7.2 powinien staraé¢ sie
kontynuowa¢ lot po nakazanej linii drogi i na
przydzielonym poziomie przelotu, co najmniej do
czasu, az zaistnieje mozliwos$¢ zawiadomienia organu
ATS lub dopdki statek powietrzny nie znajdzie si¢ w
zasiegu radaru lub ADS-B.

2.2 Jesli statek powietrzny jest poddany bezprawnej
ingerencji i musi odchyli¢ si¢ od nakazanej linii drogi
lub wyznaczonego poziomu przelotu, nie posiadajac
mozliwo$ci nawigzania lacznosci radiotelefonicznej z
ATS, dowddca statku powietrznego powinien, gdy
jest to mozliwe:

a) stara si¢ przekazaé ostrzezenia na
wykorzystywanym  kanale VHF lub na
czestotliwosci w niebezpieczenstwie VHF i na
innych odpowiednich kanatach, z wyjatkiem
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przypadkow, gdy nie jest to mozliwe z powodu
wystepujacej na pokladzie statku powietrznego
sytuacji. Nalezy takze wykorzysta¢ inne
wyposazenie, takie jak pokladowe transpondery,
facza transmisji danych itp., kiedy jest to
korzystne i okolicznosci na to pozwalaja, i

b) kontynuowaé¢ lot zachowujac  szczegdlne
procedury podczas lotu w nadzwyczajnych
sytuacjach, gdy takie procedury sa ustalone i
opublikowane w Regionalnych procedurach
uzupetniajqcych (Doc 7030), lub

¢) jezeli odpowiednich procedur regionalnych nie
ustalono, kontynuowa¢ lot na poziomie, ktory
rozni  si¢ od poziomdéw przelotu zwykle
wykorzystywanych podczas lotéw IFR 0:

1) 150 m (500 ft) w obszarze gdzie stosowana
jest minimalna separacja pionowa 300 m
(1000 ft), lub

2) 300 m (1000 ft) w obszarze gdzie stosowana
jest minimalna separacja pionowa 600 m
(2000 ft).

Uwaga. — Dzialania statku powietrznego, ktory
Jjest przechwytywany, bedqc przedmiotem bezprawnej
ingerencji, przedstawione zostalty w punkcie 3.8
niniejszego Zalqcznika.
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ZESTAWIENIE POROWNAWCZE HASEL I SKROTOW WYBRANYCH Z

ZALACZNIKA 2
Acrobatic flight Lot akrobacyjny
ADS agreement Porozumienie ADS
ADS contract Kontrakt ADS

Advisory airspace

Advisory route

Aerodrome

Aerodrome control service
Aerodrome control tower
Aerodrome traffic

Aerodrome traffic zone
Aeronautical Information Publication (AIP)
Aeronautical station

Aeroplane

Airborne collision avoidance system (ACAS)
Aircraft

Air-ground control radio station
Air-taxiing

Air traffic

Air traffic advisory service

Air traffic control clearance

Air traffic control service

Air traffic control unit

Air traffic service

Air traffic services airspaces

Air traffic services reporting office
Air traffic services unit

Airway

Alerting service

Alternate aerodrome

Altitude

Approach control office

Approach control service
Appropriate authority

Apron

Area control centre

Area control service

ATS route

Automatic dependent surveillance (ADS)

Ceiling

Change-over point

Clearance limit

Control area

Controlled aerodrome

Controlled airspace

Controlled flight

Controller-pilot data link communications (CPDLC)

Control zone

Cruise climb
Current flight plan
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Przestrzen powietrzna ze stuzba doradcza
Trasa ze stuzba doradcza

Lotnisko

Stuzba kontroli lotniska

Organ kontroli lotniska

Ruch lotniskowy

Strefa ruchu lotniskowego

Zbidr Informacji Lotniczych (AIP)

Stacja lotnicza

Samolot

Poktadowy system zapobiegania kolizjom (ACAS)
Statek powietrzny

Radiostacja kontroli powietrze-ziemia
Podlot

Ruch lotniczy

Stuzba doradcza ruchu lotniczego
Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego
Stuzba kontroli ruchu lotniczego

Organ kontroli ruchu lotniczego

Stuzba ruchu lotniczego (ATS)
Przestrzenie powietrzne stuzb ruchu lotniczego
Biuro odpraw zaldg

Organ stuzb ruchu lotniczego

Droga lotnicza

Stuzba alarmowa

Lotnisko zapasowe

Wysokos$¢ bezwzgledna

Osrodek kontroli zblizania

Stuzba kontroli zblizania

Whasciwa wiadza

Plyta

Osrodek kontroli obszaru

Stuzba kontroli obszaru

Trasa ATS

Automatyczne zalezne dozorowanie (ADS)

Putap chmur

Punkt zmiany namiaru

Granica zezwolenia

Obszar kontrolowany

Lotnisko kontrolowane

Przestrzen powietrzna kontrolowana
Lot kontrolowany

Lacznos¢ kontroler-pilot faczem transmisji danych
(CPDLC)

Strefa kontrolowana lotniska
Przelot ze wznoszeniem

Biezacy plan lotu
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Danger area
Data link communications

Estimated off-block time
Estimated time of arrival
Expected approach time

Filed flight plan

Flight crew member
Flight information centre
Flight information region
Flight information service
Flight level

Flight plan

Flight status

Flight visibility

Ground visibility

Heading
Height

IFR (Instrument flight rules)

IFR flight
IMC (Instrument meteorological conditions)

Instrument approach procedure
Instrument meteorological conditions

Landing area
Level

Manoeuvring area
Movement area

Pilot-in-command
Pressure-altitude

Problematic use of substances
Prohibited area

Psychoactive substances

Radiotelephony

Repetitive flight plan (RPL)
Reporting point

Restricted area

Runway

Runway-holding position

Safety-sensitive personnel
Signal area
Special VFR flight
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Strefa niebezpieczna
Laczno$¢ taczem transmisji danych

Przewidywany czas odblokowania
Przewidywany czas przylotu
Przewidywany czas podejscia

Ztozony plan lotu

Cztonek zatogi latajacej

Osrodek informacji powietrznej (FIR)
Rejon informacji powietrznej

Stuzba informacji powietrzne;j
Poziom lotu

Plan lotu

Status lotu

Widzialno$¢ w locie

Widzialno$¢ przy ziemi

Kurs
Wysokos¢ wzgledna

IFR (przepisy wykonywania lotoéw wedtug wskazan
przyrzadow)

Lot IFR

IMC (warunki meteorologiczne dla lotow wedtug
wskazan przyrzadow)

Procedura podejscia wedtug wskazan przyrzadow
Warunki meteorologiczne dla lotow wedtug wskazan
przyrzadow

Pole wzlotow
Poziom

Pole manewrowe
Pole ruchu naziemnego

Dowodca statku powietrznego
Barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna
Ryzyko uzycia §rodkow

Strefa zakazana

Srodki psychoaktywne

Radiotelefonia

Powtarzalny plan lotu (RPL)

Punkt meldowania

Strefa ograniczona

Droga startowa

Miejsce oczekiwania przy drodze startowej

Personel, od ktorego zalezy bezpieczenstwo
Pole sygnatowe
Lot specjalny VFR



Taxiing

Taxiway

Terminal control area

Total estimated elapsed time
Track

Traffic avoidance advice
Traffic information
Transition altitude

Unmanned free balloon

VFR (Visual flight rules)

VFR flight

Visibility

Visual meteorological conditions

VMC (Visual meteorological conditions)

Kotowanie

Droga kotowania

Rejon kontrolowany lotnisk(a) (TMA)
Catkowity przewidywany czas przelotu
Linia drogi

Rada dla zapobiezenia kolizji
Informacja o ruchu

Wysokos¢ bezwzgledna przejsciowa

Balon wolny bezzalogowy

VEFR (przepisy wykonywania lotow z
widocznoscia)

Lot VFR

Widzialno$é

Warunki meteorologiczne dla lotéw z widocznos$cia
VMC (warunki meteorologiczne dla lotow

z widoczno$cia)
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