Urzad PODRECZNIK CERTYFIKACJI OPERATORA | | Dziat:

Lotnictwa Cywilnego |  BIEZACEGO NADZORU OPERACYJINEGO Materialy doradeze ULC

ROZDZIAL 2 - OPERACJE W KAZDYCH WARUNKACH ATMOSFERYCZNYCH (AWO)
LOTNICTWA OGOLNEGO

Uwaga: Material zawarty w tych wytycznych zostat wydany zgodnie z Rozdziatem 10 Materialu
Administracyjnego i Doradczego JAA Dziat Czwarty: Operacje, Czg$¢ Trzecia: Tymczasowe Wytyczne (EU-
OPS/JAR-OPS) i jest dopuszczony do uzytku na zasadach dobrowolno$ci. Zadaniem tych Wytycznych jest
dostarczenie informacji i wskazowek jak stosowa¢ EU-OPS 1 Operacje w kazdych warunkach atmosferycznych w
stosunku do operatorow lotnictwa ogolnego, jesli zachodzi taka potrzeba. Wydawcy podrecznikéw trasowych
stopniowo zwracaja si¢ w kierunku prezentacji map podejscia instrumentalnego uwzgledniajacych wymagania EU-
OPS 1 Cze$¢ E, ktore uczynia stosowanie zasad EU-OPS/JAR-OPS praktyczna koniecznoscia. Jesli stosuje sig EU-
OPS 1 Czgs¢ E to logicznym jest stosowanie si¢ do niektorych przepisow Czgsci D. Dlatego do Wytycznych wlaczone
zostaty rowniez niektore elementy Czgéci D. W konsekwencji przewiduje si¢ wlaczenie zawartosci tych wytycznych do
JAR-OPS 2 i 4 Lotnictwo ogdlne (Ustugi lotnicze)] odpowiednio dla samolotéw i §migtowcow.

SPIS TRESCI
CZESC|  ZASADY OGOLNE
CZESC 1l PLANOWANIE
CZESC 11l WYKONANIE LOTU

CZESC IV MINIMA OPERACYJNE LOTNISK DLA STARTOW, PODEJSCIE NIEPRECYZYJINE, PODEJSCIE
PRECYZYINE W CAT | ORAZ Z WIDZIALNOSCIA

CZESCV  STARTY PRZY OGRANICZONEJ WIDZIALNOSCI ORAZ OPERACJI W CAT 111 111
CZESC1  ZASADY OGOLNE
1. Kategorie lotnisk — Operacje w kazdych warunkach atmosferycznych (AWO)
1.1 Do rozwazan nad podzialem samolotéw na kategorie jako kryterium przyj¢to indukowana predkosé nad
progiem drogi startowej (Var ) w konfiguracji do ladowania z catkowitym dopuszczalnym cigzarem do ladowania,
ktéra réwna jest predkosci przeciagnigcia (Vso ) pomnozonej przez 1.3 lub Vg g pomnozonej przez wspolczynnik
1.23. Jesli dostgpne sa Vso i Vs powinno si¢ stosowaé dajaca wigksza warto$§¢ Var Kategorie samolotow

odpowiadajace wartosciom V podane sa w ponizszej tabeli:

1.2 Tabelal

Kategoria samolotu Var [Kt]
<91
91 -120
121 - 140
141 - 165
166 - 210

m{o|O|m| >

2. Okreslenia
2.1  Okre$lenia uzyte w tych wytycznych nie sg umieszczone w JAR 1 i maja nastgpujace znaczenie:

a. Dowddca (commander). OkreSlenia dowddca uzyto w tych Wytycznych dlatego, aby zachowa¢ zgodno$¢ z
terminologia EU-OPS 1 tak dalece jak to mozliwe. Okredlenie uzyte w EU-OPSJAR-OPS dotyczy osoby
odpowiedzialnej za caloksztalt bezpieczenstwa lotu. To moze prowadzi¢ do wieloznacznosci w przypadku zatogi
wzmocnionej, w sktad ktorej moze wchodzi¢ wiecej niz jedna osoba posiadajaca kwalifikacje okre§lone przez JAR-
FCL lub zgodne z wymaganiami krajowymi upowazniajace do pelnienia funkcji pilota dowddey (Pilot-in-command
(PIC). W wigkszosci przypadkow dowddca i pilot- dowodca (PIC) sa bliskoznacznikami.
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b. Lotnictwo ogdlne. Operacje statku powietrznego inne niz zarobkowy transport lotniczy i ustugi lotnicze.
C. Okrqzenie (podejscie z widzialnosciq) . Faza podejscia instrumentalnego wykonywana w warunkach VMC,

majaca na celu wyprowadzenie statku powietrznego na pozycje do ladowania w przypadku, gdy potozenie drogi
startowej nie pozwala wykona¢ podejscia z proste;.

d. Operator. Osoba, organizacja lub przedsigbiorstwo oferujace swoje zaangazowanie w operacjg lotnicza.

e. Podejscie z widocznosciq. Podejscie, gdy czgs$¢ lub cato§é procedury podejscia instrumentalnego nie zostata
zakonczona i podejscie zostato dokonane w oparciu o naziemne punkty odniesienia.

f. Procedury ograniczonej widzialnosci (LVP). Procedury stosowane na lotniskach w celu zapewnienia
bezpieczenstwa operacji podczas podejs¢ w CAT 111 III oraz startdéw przy ograniczonej widzialnoSci.

g. Start przy ograniczonej widzialnosci (LVTO). Start, gdy widzialno$¢ na drodze startowej (RVR) wynosi ponizej
400 m.

h. System sterowania samolotem. System sterowania, ktory obejmuje system ladowania automatycznego lub
hybrydowy system ladowania.

i System sterowania typu fail-passive. System sterowania jest typu fail-passive, gdy w razie usterki nie wystepuja
zmiany w konfiguracji, odchylenia od toru lotu Iub potozenia, ale ladowanie nie odbywa si¢ automatycznie. Przy
systemie automatycznego sterowania typu fail-passive, po wystapieniu usterki sterowanie samolotem przejmuje pilot.

j. System sterowania typu fail-operational. System sterowania jest typu fail-operational, gdy w razie usterki
ponizej wysokosci ostrzezenia podejscie, wyrdwnanie i ladowanie moze zostaé wykonane automatycznie. W razie
usterki system ladowania automatycznego bedzie dziatat jako system typu fail-passive.

k. System ladowania hybrydowy typu fail-passive. System, ktory sklada si¢ z pierwotnego systemu
automatycznego ladowania typu fail-passive i wtdrnego niezaleznego systemu nakazowego, pozwalajacego pilotowi na
wykonanie ladowania r¢cznego po wystapieniu usterki systemu pierwotnego.

Uwaga: Typowy wtorny niezalezny uktad nakazowy sktada si¢ z monitorowanego zobrazowania (head-up display)
dostarczajacego wskazowek, ktore na ogot maja forme¢ informacji nakazowej, albo, alternatywnie, przedstawiajacego
informacjg o potozeniu (lub odchyleniu).

I Wiadza. Kompetentne cialo odpowiedzialne za przepisy bezpieczenstwa dla lotnictwa cywilnego. W Polsce
funkcje te spetnia Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego, nazywany dalej Prezesem.

CZESC 11 - PLANOWANIE

3 Wybér lotniska

3.1 Na kazdy lot IFR dowddca powinien wyznaczy¢ dla lotniska docelowego przynajmniej jedno lotnisko
zapasowe, chyba ze przewazajace warunki panujace na lotnisku docelowym na jedna godzing przed przewidywanym
przybyciem i jedna godzing po planowanym przybyciu beda odpowiada¢ minimum wysokos$ci podejscia okrazenia plus
500 stop [ft] lub 2000 stop [ft] (decyduje warto§¢ wyzsza) 1 widzialno$ci przynajmniej 5 km.

4 Planowanie miniméw dla lotu IFR

4.1  Lotniska docelowe i zapasowe — zasady ogdlne:

4.1.1 Dowodca powinien wybiera¢ tylko takie lotniska docelowe i zapasowe, dla ktérych komunikaty pogodowe,

prognozy lub ich kombinacja wskazuja, ze w okresie na jedna godzine przed, do jednej po planowanym przybyciu,
warunki pogodowe beda rowne lub wyzsze od planowanego minimum podanego odpowiednio w ust. 4.2 14.3.
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4.1.2 Dla podejscia nieprecyzyjnego lub podejscia z okrazenia podstawa chmur powinna by¢ rowna lub wyzsza od
minimalnej wysokos$ci podej$cia (MDH).

4.2 Lotniska docelowe
4.2.1 RVR, widzialno$¢ i tam gdzie to ma zastosowanie, podstawa chmur zgodne z Tabela 2a.

Tabela 2a

PLANOWANIE MINIMOW — LOTNISKA DOCELOWE
Planowanie minimow Parametry ograniczajace

Typ podejscia

Precyzyjne Zgodnie z ust. 9, 11, 14,1 15 RVR/Widzialno$¢
Nieprecyzyjne Zgodnie z ust. 81 11 RVR/WleI;I]?T?Sf i podstawa

Z okrazenia Zgodnie z ust. 10 Widzialno$¢ i podstawa chmur

4.3  Lotnisko zapasowe

4.3.1 RVR, widzialno$¢ i tam gdzie ma to zastosowanie podstawa chmur zgodnie z Tabela 2b.

Tabela 2b
PLANOWANIE MINIMOW — LOTNISKO ZAPASOWE
Typ podejscia Planowanie miniméw Parametry ograniczajace
CATIILI N CAT I RVR/widzialnoé¢
CAT | Nieprecyzyjne RVR/WIlealgﬁi::u(;raz podstawa

RVR/widzialnos¢ oraz podstawa

Nieprecyzyjne chmur

Nieprecyzyjne plus 200 stop [{t]/1000 m

Z okrazenia Z okrazenia Widzialno$¢ i podstawa chmur

CZESC III — Wykonanie lotu
5 Rozpoczecie i kontynuacja lotu

5.1 Dowddca nie powinien rozpoczynac lotu, jesli nie posiada informacji wskazujacej, ze spodziewane warunki
pogodowe na lotnisku docelowym i je§li ma to zastosowanie na zapasowym, sa rowne lub lepsze niz planowane
minimum.

5.2 Dowddca nie powinien kontynuowa¢ lotu w kierunku lotniska docelowego, jesli nie posiada informacji
wskazujacej, ze spodziewane warunki pogodowe na lotnisku docelowym lub jesli ma to zastosowanie na przynajmnie;j
jednym lotnisku zapasowym sa rowne lub lepsze niz planowane minimum.

6 Rozpoczecie i kontynuacja podejscia
6.1 Dowddca moze rozpoczac podejscie bez wzglgdu na podawana RVR/widzialno$¢, ale podejscie nie moze by¢
kontynuowane ponizej 1000 stop [ft] nad poziomem lotniska, jesli podawana RVR/widzialno$¢ jest nizsza niz majace

zastosowanie minima.

6.2  Jesli RVR nie jest podawane, dowddca moze wyliczy¢ jego warto$¢ poprzez zamiang podawanej widzialnosci
zgodnie z ust. 12 ponizej.
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6.3  Jesli po zej$ciu ponizej 1000 stop [ft] nad poziomem lotniska podawana RVR/widzialno$¢ spada ponizej
stosownego minimum, dowddca moze kontynuowaé podejscie do wysokosci decyzji (DA/H) lub minimalnej
wysokosci znizania (MDA/H).

6.4  Decydujaca warto$cia RVR jest jego warto$¢ dla strefy progowe;.

6.5 Podejscic moze by¢ kontynuowane ponizej DA/H lub MDA/H a ladowanie dokonane pod warunkiem, ze
kontakt wzrokowy z naziemnymi punktami odniesienia, jak to opisano w 8.2, 9.3, 14.3, i 15.4, zostanie odpowiednio
na DA/H lub MDA/H nawigzany i utrzymany.

CZESC 1V - Minima operacyjne lotnisk do startu, podejscia nieprecyzyjnego, podejscia precyzyjnego. CATI i
podejscie z okrazenia

Uwaga: Starty obejmuja starty przy ograniczonej widzialno$ci

7 Minima operacyjne lotniska

7.1  Minima do startu— informacje ogolne:

7.1.1 Jesli podawana wartos¢ widzialno$ci meteorologicznej jest nizsza od wymaganej do startu i RVR nie jest
podawane, start moze zosta¢ rozpoczety, jesli dowddca moze ustali¢, ze RVR/widzialno$¢ wzdtuz drogi startowej jest

réwna lub lepsza niz wymagane minimum.

7.1.2 Jesli informacja o widzialno$ci lub RVR nie jest dostgpna, start moze zosta¢ rozpoczgty, jesli dowddca moze
ustali¢, ze RVR/widzialno$¢ wzdtuz drogi startowej jest rowna lub lepsza od wymaganego minimum.

7.2  Wymagane RVR/widzialno$¢:

7.2.1 Dowddca nie powinien rozpoczynac startu, jesli RVR/widzialno$¢ jest nizsza od wartosci podanej w Tabeli 3

Tabela 3
Minimalne warto$ci RVR/VIS
do startu
RVR/VIS
URZADZENIA NAZIEMNE [M]
(Uwagi 1i 6)
Brak (tylko w ciagu dnia) 500
- ) ) . . 250/300
Swiatla krawedziowe drogi startowej i oznaczona linia centralna . .
(Uwagi 3,21 5)
- o o , 200/250
Swiatla krawedziowe i linii centralnej drogi startowej
(Uwaga 3)
Swiatla. krawedziowe i linii centralnej drogi startowej oraz dane 1507200
wielopunktowe 0 RVR (Uwagi 3 i 4)
Swiatta krawedziowe i linii centralnej w odstepach maximum 15 m oraz 125/150
dane wielopunktowe 0 RVR (Uwagi 3,4, 71 8)

Uwaga 1: Podawana dla poczatkowej czg$ci rozbiegu do startu wartos¢ RVR/widzialno$¢ moze zosta¢ zastgpiona
oceng pilota
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Uwaga 2: Dla operacji w nocy wymagane sa przynajmniej §wiatla krawgdziowe i1 koncowe drogi startowe;.
Uwaga 3: Wartosci wyzsze maja zastosowanie do samolotow kategorii D.

Uwaga 4: Z wyjatkiem przypadku podanego w Uwadze 1, warto§ci RVR powinny by¢ okreslone dla wszystkich
punktow pomiarowych

Uwaga 5: Starty przy RVR mniejszym niz 400 m moga odbywac si¢ tylko w czasie obowiazywania procedur dla matej
widzialnosci (LVTO)

Uwaga 6: Niektore samoloty o osiagach nie wystarczajacych do przelotu nad przeszkodami z wymaganym
przewyzszeniem w przypadku niesprawnos$ci krytycznego zespotu napedowego, moga wymagac dla celu ominigcia w
oparciu 0 naziemne punkty odniesienia przeszkéd w strefie startu i natychmiastowego ladowania, warunku
widocznos$ci tych punktow. W takim przypadku, po wzigciu pod uwagg osiagéw 1 uksztattowania terenu, minimum
widzialno$ci powinno zosta¢ podwyzszone. Nalezy rowniez rozwazy¢ podwyzszenie RVR i/lub okreslenie podstawy
chmur do zgodnych z wymaganiem przewyzszenia nad przeszkodami lub pozwalajacych na bezpieczne wymuszone
ladowanie.

Uwaga 7: W momencie rozpoczynania startu odcinek widzialnosci z kokpitu powinien wynosi¢ 90 metréw. (Patrz
Dodatek 1, ust. 2)

Uwaga 8: Cztonkowie zatog lotniczych powinni pozytywnie ukonczy¢ szkolenie na symulatorze zatwierdzonym dla tej
procedury

[Wymaganie 60-metrowych odstepow miedzy $wiattami krawedziowymi drogi startowej jest pominigte]

7.3 Odstgpstwa od Tabeli 3 powyzej

7.3.1 Podlegajace akceptacji przez Prezesa minima moga zosta¢ obnizone do RVR mniejszego niz 125 m (Samoloty
Kategorii A,B i C) lub 150 m (Samoloty Kategorii D), lecz nie niz do 75 m w przypadku uzycia przez samolot
zatwierdzonego uktadu utrzymania kierunku na drodze startowej, a zapewnione jest pelne oprzyrzadowanie drogi
startowej do operacji ladowania w CAT III.

8 Podejscie nieprecyzyjne

8.1  Minimalna wysoko$¢ znizania

8.1.1 Dowddca powinien zapewni¢, ze minimalna wysoko$¢ znizania przy podejsciu nieprecyzyjnym nie bedzie
nizsza niz:

a. OCH dla danej kategorii samolotu; lub

b. Wartosci dla poszczegodlnych systeméw podane w Tabeli 4 ponize;j:
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Tabela 4
Minima systemu dla pomocy podejs$cia nieprecyzyjnego

Rodzaj urzadzenia naziemnego Najnizsze MDH [ft]
ILS (bez $ciezki - LLZ) 250
SRA (konczony na 2 nm) 250
SRA (konczony na 1 nm) 300
SRA (konczony na 2 nm) 350
VOR 300
VOR/DME 250
NDB 300
VDF (QDM & QGH) 300

Odniesienia wzrokowe

8.1.1 Podejscie nie powinno by¢ kontynuowane ponizej MDH je$li przynajmniej jeden z ponizszych mozliwych do
zidentyfikowania punktéw odniesienia wzrokowego na drodze startowej zamierzonego ladowania nie jest wyraznie
widoczny:

a. Elementy systemu $wiatet podejscia

b. Prog drogi startowej

c. Znaczniki progu drogi startowej

d. Swiatla progowe drogi startowej

e. Swiatla identyfikacyjne progu wzdtuz drogi startowej

f. Wizualny wskaznik $ciezki schodzenia

g. Strefa przyziemienia lub znaczniki strefy przyziemienia
h. Swiatla strefy przyziemienia

i Swiatta krawedziowe drogi startowej
j. Inne punkty odniesienia wzrokowego zatwierdzone przez Prezesa.
8.2  Pomoce wzrokowe dla podejscia nieprecyzyjnego i podejscia precyzyjnego CAT 1

8.3.1 Pomoce brane pod uwage przy okreslaniu RVR dla podejscia nieprecyzyjnego i precyzyjnego CAT 1 okreslane
sa zgodnie z Tabela 5 ponizej jako Pelne (Full), Posrednie (Intermediate), Podstawowe (Basic) i Brak pomocy (Nil):
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Tabela 5
POMOCE WIZUALNE DO OKRESLENIA RVR DLA PODEJSC NIEPRECYZYJINYCH I W CAT |
Wyposazenie Dlugosé swiatel podejscia (m) Czesci skladowe Uwagi
ls)eh:le . 720 lub wigeej Swiatta podejscia wysokiej
redme 420-719 intensywnoS$ci, znaczniki krawedzi | Uwaza sig, ze $wiatla
~ 420 Tub dowolnej dlugodci drqgl Star'FOWGJ, szatla progu i |sa wlaczone
Podstawowe . C , konca drogi startowe;.
$wiatla niskiej intensywnos$ci
Oznaczenie drogi startowej, $wiatla
Brak pomocy Brak krawgdziowe, progu i konca drogi
startowej lub catkowity brak $wiatet
8.3  Wymagane RVR
8.3.1 Najnizsze minima podejScia nieprecyzyjnego do stosowania przez operatora to:
Tabela 6 a
Minima dla podej$cia nieprecyzyjnego - wyposazenie pelne
(patrz Tabela 5) Uwagi (1) i (2)
MDH (stop [ft]) RVR/kategoria samolotu (metry)
(Uwaga 3) A B C D
250 - 299 800 800 800 1200
300 - 449 900 1000 1000 1400
450 - 649 1000 1200 1200 1600
650 1 wyzej 1200 1400 1400 1800
Tabela6 b
Minima dla podejscia nieprecyzyjnego - wyposazenie posrednie
(patrz Tabela 5) Uwagi (1) i (2)
, RVR/kategoria samolotu (metry)
MDH (stop [ft]) A B C D
250 - 299 1000 1100 1200 1400
300 - 449 1200 1300 1400 1600
450 - 649 1400 1500 1600 1800
650 i wyzej 1500 1500 1800 2000
Tabela 6 c
Minima dla podejs$cia nieprecyzyjnego-wyposazenie podstawowe
(patrz Tabela 5) Uwagi (1) i (2)
. RVR/kategoria samolotu (metry
MDH (stop [ft] A B C D
250 - 299 1200 1300 1400 1600
300 - 449 1300 1400 1600 1800
450 - 649 1500 1500 1800 2000
650 1 wyzej 1500 1500 2000 2000
Wydanie z: 31.10.2003r. | OPERACJE W KAZDYCH WARUNKACH ATMOSFERYCZNYCH (AWO) | PNO-6-02-00

Zmiana Nr: 6

LOTNICTWA OGOLNEGO

Strona 7/20




Urzad PODRECZNIK CERTYFIKACJI OPERATORA | | Dziat:
Lotnictwa Cywilnego |  BIEZACEGO NADZORU OPERACYJNEGO Materialy doradeze ULC

Tabela 6 d

Minima dla podej$cia nieprecyzyjnego — wyposazenia brak
(patrz Tabela 5) Uwagi (1) i (2)

, RVR/kategoria samolotu (metry)
MDH (stop [ft]) A B C D
250 - 299 1500 1500 1600 1800
300 — 449 1500 1500 1800 2000
450 — 649 1500 1500 2000 2000
650 i wyzej 1500 1500 2000 2000

Uwaga 1: Te tabele maja zastosowanie tylko do konwencjonalnych podej$¢ z nominalng $ciezka schodzenia nie
wigksza niz 4° Bardziej strome $ciezki schodzenia na ogot wymagaja, aby wskazniki wizualnej Sciezki schodzenia (np.
PAPI) byty widoczne z minimalnej wysoko$ci podejscia (MDH).

Uwaga 2: Powyzsze wartosci przedstawiaja RVR lub widzialno$¢ meteorologiczna przeliczona na RVR zgodnie z ust.
12 ponize;j.

8.3.2 Przy wyborze RVR odpowiadajacego poszczegdlnej MDH nie ma potrzeby brania pod uwagg zaokraglenia do
najblizszej dziesiatki stop, ktore moze by¢ dokonywane w celach operacyjnych jak np. zamiana na MDA.

8.3.3 Dla operacji w nocy musza by¢ o$wietlone przynajmniej krawedzie wzdtuz drogi startowej, $wiatta progu i
konca drogi startowe;.

9 Podejscie precyzyjne — Operacje w CAT |
9.1  Zasady ogolne

Operacja w CAT I jest instrumentalne podejscie precyzyjne i ladowanie z uzyciem ILS, MLS lub PAR z wysokoS$cia
decyzji nie nizsza niz 200 stop [ft] i widzialnoscia wzdtuz drogi startowej (RVR) nie mniejsza niz 550 m.

9.2  Wysokos¢ decyzji

9.2.1 Dowddca powinien zapewni¢, ze wysoko$¢ decyzji zastosowana prze podejsciu precyzyjnym w CAT I nie jest

nizsza niz:
a. Minimalna wysokos¢ decyzji okreslona w Instrukcji uzytkowania w locie (AFM), jesli zostala ustalona,
b. Minimalna wysoko$¢, do ktérej pomoc precyzyjnego podejScia moze by¢ wykorzystana bez

wymaganego kontaktu wzrokowego,
c. OCH dla kategorii samolotu lub
d. 200 stop [ft].
9.3  Pomoce wizualne dla podej$¢ nieprecyzyjnych i w CAT I

9.3.1 Pomoce brane pod uwagg przy okreslaniu RVR dla podejscia nieprecyzyjnego i precyzyjnego CAT I okreSlane
sa jako Petne (Full), Posrednie (Intermediate), Podstawowe (Basic) i Brak pomocy (Nil), zgodnie z Tabela 5 w ust. 8.3

powyzej.
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9.4  Odniesienie wzrokowe
9.4.1 Podejscie nie moze by¢ kontynuowane ponizej wysokosci decyzji dla CAT I, okreslonej w ust. 9.2.1 powyzej
jesli przynajmniej jeden z ponizszych mozliwych do zidentyfikowania punktow odniesienia wzrokowego drogi
startowe]j zamierzonego ladowania nie jest wyraznie widoczny:

a. Elementy systemu $wiatel podejscia

b. Prog drogi startowej

c. Znaczniki progu drogi startowej

d. Swiatta progowe drogi startowej

e. Swiatla identyfikacyjne progu drogi startowej

f.  Wizualny wskaznik $ciezki schodzenia

g. Strefa przyziemienia lub znaczniki strefy przyziemienia

h. Swiatla strefy przyziemienia

i. Swiatla krawedziowe drogi startowej

9.5 Wymagane RVR

9.5.1 Najnizsze minima do stosowania przez operatoréw przy operacjach w CAT 1 sg te ustanowione w Tabeli 7
ponize;j.

Tabela 7

Minima dla podejs$cia precyzyjnego — CAT |
(Uwaga 1)

Wyposazenie/RVR (metry)
. (Patrz Tabela 5, ust. 8.3)
DH (stép [ft]) Pelne Posrednie | Podstawowe Brak
(Tabela 5) (Tabela 5) (Tabela 5) (Tabela 5)
200 550 700 800 1000
201 — 250 600 700 800 1000
251 — 300 650 800 900 1200
301 i wyzej 800 900 1000 1200

Uwaga 1: Tabela ma zastosowanie do podej$¢ konwencjonalnych ze §ciezka nie przekraczajaca 4°.

Uwaga 2: Powyzsze warto$ci sa albo podawana RVR albo widzialno$cia meteorologiczna zamieniona na RVR zgodnie
z ust. 12.

952 Przy wyborze RVR odpowiadajacego poszczegdlnej DH nie ma potrzeby brania pod uwagg zaokraglenia do
najblizszej dziesiatki stop, ktore moze by¢ czynione w celach operacyjnych jak np. zamiana na DA.

9.53 Operacje statkow powietrznych z zaloga jednoosobowa powinny by¢ ograniczone do wartosci RVR nie
mniejszej niz 800 m, z wyjatkiem przypadkoéw uzycia autopilota podtaczonego do ILS Iub MLS, kiedy mozna
stosowa¢ minima ogolnie przyjgte.

954 Dla operacji w nocy musza by¢ wlaczone przynajmniej $wiatta krawgdziowe progowe i koncowe drogi
startowe;j.

Wydanie z: 31.10.2003r. | OPERACIE W KAZDYCH WARUNKACH ATMOSFERYCZNYCH (AWO) | PNO-6-02-00
Zmiana Nr: 6 LOTNICTWA OGOLNEGO Strona 9/20




Urzad PODRECZNIK CERTYFIKACJI OPERATORA | | Dziatk:

Lotnictwa Cywilnego |  BIEZACEGO NADZORU OPERACYJNEGO Materialy doradeze ULC

10 Podejscie z okrazenia (z widzialnoS$cia)
10.1 Najnizsze minima stosowane przez operatora do podej$¢ z okrazenia wynosza:

Tabela 8

Widzialno$¢ dla podejscia z okrazenia w zaleznos$ci od kategorii samolotu
Kategoria samolotu

A B C D
MDH (stop [ft]) 400 500 600 700
Minimalna _w1d21a1n0sc 1500 1600 2400 3600
meteorologiczna (m)

10.2 Podejscie z okrazenia zgodnie z opisanym schematem, w rozumieniu tego ust.u jest procedura uznana. Patrz
Dodatek 1 do tych Wytycznych.

11 Podejscie z widocznoS$cia
11.1 Dla podejscia z widocznosciag RVR nie moze by¢ nizsze niz 800 m.
12 Zamiana widzialno$ci meteorologicznej na RVR

12.1 Dowddca powinien zapewnié, ze zamiana widzialnosci meteorologicznej na RVR nie bedzie stosowana przy
kalkulacji miniméw do startu, ladowan w CAT II i III oraz w przypadku, gdy RVR jest podawane.

12.2  Jedli nastgpuje zamiana widzialno$ci meteorologicznej na RVR w przypadkach innych niz przedstawione w ust.
12.1 powyzej, dowddca powinien zapewni¢ uzycie podanego w ponizszej tabeli wspotczynnika np. wyliczona RVR =
widzialno$¢ meteorologiczna pomnozona przez wspotczynnik.

Tabela 9
Zamiana widzialno$ci meteorologicznej (VIS) na widzialno$¢ wzdluz drogi startowej (RVR)

Formula zamiany
RVR=VISxY
Wspétezynnik Y
Skladniki $§wiatel w uzyciu
w dzien W nocy
Swiatta intensywne (HI) podejscia i drogi startowej 15 2.0
Kazdy typ $wiatel inny niz powyze;j 1.0 1.5
Brak $wiatet 1.0 nie stosuje si¢

Uwaga: Noc — okres czasu migdzy cywilnym zmierzchem a cywilnym $witem
CZESC V — Starty przy RVR mniejszym niz 150 m oraz operacje CAT II/III.
13 Zezwolenia na starty przy RVR mniejszym niz 150 m i operacje w CAT I1 i 111
13.1 Starty przy RVR mniejszym niz 150 oraz operacje w CAT II i III moga by¢ prowadzone tylko przez operatora,
ktory wyznaczy osoby odpowiedzialne za operacje lotnicze i obstugg techniczna. Takie operacje wymaga¢ beda
ustanowienia stosownych procedur operacyjnych i obstugowych.
13.2 Operator moze prowadzi¢ operacje w CAT II/III tylko wtedy, jesli wszystkie jego samoloty sg certyfikowane do

operacji z wysokoscia decyzji ponizej 200 stop [ft] lub bez wysokosci decyzji i wyposazone zgodnie z JAR-AWO lub
réwnorzednym przepisem zaakceptowanym przez Prezesa.
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14 Podejscie precyzyjne — Operacje w CAT 11

14.1 Informacje ogdlne

14.1.1 Operacja CAT II jest instrumentalne podej$cie i ladowanie z wykorzystaniem ILS lub MLS z:
a. Wysokoscia decyzji ponizej 200 stop [ft] ale nie nizej niz 100 stop [ft]
b. Widzialnoscig wzdtuz drogi startowej (RVR) nie mniejsza niz 300 m.

142 Wysokos¢ decyzji

14.2.1 Operator powinien zapewnic¢, ze wysokos$¢ decyzji dla operacji CAT II nie bedzie mniejsza niz:

a. Minimalna wysokos¢ decyzji okreslona w Instrukcji Uzytkowania (AFM), jesli zostata ustanowiona;

b. Minimalna wysokos¢, do ktorej pozwala zejs¢ bez wzrokowych punktéw odniesienia pomoc podejscia
precyzyjnego;

c. OCH dla okreslonej kategorii samolotu;

d. Wysoko$¢ decyzji, na schodzenie do ktdrej zatoga uzyskata zezwolenie Prezesa

e. 100 stop [ft].
14.3 Odniesienie wzrokowe

14.3.1 Podejscie nie powinno by¢ kontynuowane ponizej wysokosci decyzji dla CAT II okreslonej w ust. 14.2.1, jesli
nie sa widoczne przynajmniej 3 kolejne lampy linii centralnej $wiatet podejscia, Swiatla strefy przyziemienia, Swiatta
linii centralnej, $wiatta krawedziowe drogi startowej lub kombinacji tych systemow. Odniesienie wzrokowe powinno
obejmowac boczny element instalacji naziemnej np. poprzeczke swiatet podejscia, prog drogi startowej lub poprzeczke
Swiatet strefy przyziemienia.

14.4  Wymagane RVR
14.4.1 Najnizszymi minimami dla operacji w CAT II sa:

Tabela 10

Minima kategorii Il
Automat ladowania wiaczony do wysokos$ci ponizej DH
(Patrz uwagal)

Minimalne RVR (m)
Wysokosé decyzii (stop [ft]) Kategoria _samolotu Kategoria samolotu
ABiC D
100 - 120 300 300 (Uwaga 2)/350
121 - 140 400 400
141 i powyzej 450 450

Uwaga 1: Sformutowanie w tabeli ,,Automat ladowania wlaczony do wysokosci ponizej DH” oznacza ciagle
uzycie automatycznego sterowania samolotem do wysokosci nie mniejszej niz 80% odnosnej DH. W ten sposob
przepisy zdatnosci do lotu moga, poprzez ustalenie minimum wysokosci dla systemu sterowania
automatycznego, wptywaé na wyznaczanie DH

Uwaga 2: Dla samolotow kategorii D mozna przyja¢ 300 m w przypadku ladowania automatycznego
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15 Podejscie precyzyjne — Operacje w CAT 111
15.1 Informacje ogdlne
15.1.1 Operacje w CAT III podzielone sa jak nastgpuje:
15.1.2 Operacje w CAT IIIA. Instrumentalne podejscie precyzyjne z wykorzystaniem ILS lub MLS z:
a.  Wysokoscia decyzji nizsza niz 100 stop [ft] i
b. Widzialno$cia wzdtuz drogi startowej (RVR) mniejsza niz 200 m
15.1.3 Operacje w CAT IIIB. Instrumentalne podejscie precyzyjne z wykorzystanie ILS lub MLS z:
a.  Wysokoscia decyzji nie mniejsza niz 50 stop [ft] lub bez wysokosci decyzji
b. Widzialno$cia wzdtuz drogi startowej (RVR) mniejsza niz 200 m, ale nie mniejsza niz 75 m.
15.2 Wysokos¢ decyzji

15.2.1 Dla operacji, w ktorych wysoko$§¢ decyzji musi by¢ uwzgledniona, operator zapewni, ze nie bedzie ona
mniejsza niz:

a. Minimalna wysoko$¢ decyzji okreslona w Instrukcji Uzytkowania w Locie (AFM), jesli ustanowiono

b. Minimalna wysoko$¢, do ktéorej moze by¢ wykorzystana pomoc podejécia precyzyjnego bez
koniecznosci nawigzania kontaktu wzrokowego z ziemia

c. Wysokos¢, na schodzenie do ktorej zaloga uzyskata zezwolenie Prezesa.
15.3 Operacje bez wysokosci decyzji
15.3.1 Operacje bez wysokosci decyzji powinny by¢ prowadzone tylko, jesli:
a. Operacje bez wysokosci decyzji sa dopuszczona przez Instrukcje Uzytkowania w Locie (AFM);
b. Pomoce i urzadzenia lotniskowe sa wystarczajace do wsparcia operacji bez wysokosci decyzji;
C. Zezwolenie na operacje w CAT III bez wysokosci decyzji zostato wydane;
Uwaga: W przypadku drogi startowej przeznaczonej dla operacji w CAT III, mozna przyjac, ze operacje bez
wysokosci decyzji posiadaja odpowiednie wsparcie, jesli nie sa zabronione przez publikacje w AIP Iub
NOTAM.
15.4  Odniesienie wzrokowe
15.4.1 Dla CAT IIIA operacji, podejscie nie powinno by¢ kontynuowane ponizej wysokosci decyzji okreslonej
zgodnie z ust. 15.2 powyzej, jesli nie zostat ustanowiony i utrzymany kontakt wzrokowy obejmujacy przynajmniej 3
kolejne lampy centralnej linii $wiatet podejscia, §wiatla strefy przyziemienia, Swiatta krawgdziowe drogi startowej lub
kombinacje tych $wiatet.
15.4.2 Dla operacji CAT IIIB z wysokoscia decyzji podejscie nie powinno by¢ kontynuowane ponizej wysokosci
decyzji okreslonej zgodnie z ust. 15.2 powyzej, jesli nie zostal nawigzany i utrzymany kontakt wzrokowy z

przynajmniej jednym $wiatlem linii centralnej drogi startowe;.

15.4.3 Dla operacji CAT III bez wysokosci decyzji kontakt wzrokowy z droga startowa przed ladowaniem nie jest
wymagany.
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155 Wymagane RVR
15.5.1 Najnizsze minima dla CAT III przedstawione sa w ponizszej tabeli:

Tabela 10
Minimalna RVR dla podej$é¢ w Kat IIT (CAT 111)
w odniesieniu do wysokosci decyzji (DH)
oraz systemu naprowadzania (sterowania) dobiegiem na ziemi
zgodnie z IEM do Dodatku 1 do PL-OPS 1.430(e)(5)

Minima operacyjne dla Kategorii 111
“(;3;001;‘.’? “l Typ systemu
Kategoria (D)|/—|)J naprowadzania RVR
podejscia [f] (sterowania) [m]
(%) dobiegiem
ponizej nie jest -
A 100 wymagany 200 (%)
B p"l‘ggej fail-passive | 150 (*)(**)
1B ponizej 50 fail-passive 125
ponizej 50
1B lub bez | fail-operational 75
DH

(*) Dla operacji z uzyciem systemu kierowania lotem typu fail-passive patrz IEM do Dodatku 1 do PL-OPS
1.430(e)(5). Dziatanie zatogi w przypadku niesprawnosci autopilota na wysokosci lub ponizej wysokosci decyzji (DH)
w operacjach Kategorii Il (CAT I11) z uzyciem systemu kierowania lotem typu fail-passive.

(**) Samoloty certyfikowane zgodnie z wymaganiami PL-AWO 321(b)(3) lub réwnorzednymi.

(***) Nadmiarowo$¢ systemow sterowania lotem okreslania jest przez minimalna, certyfikowana wysokos¢ decyzji
(DH).

16 Operacje w ograniczonej widzialnosci (AWO) — Ogélne zasady operacyjne
16.1 Operator nie moze prowadzi¢ operacji w CAT II lub III, jesli:
a. Nie wszystkie samoloty, ktorych to dotyczy sa certyfikowane do operacji z wysokoscia decyzji ponizej
200 stop [ft] lub bez wysokosci decyzji i sa wyposazone zgodnie z JAR-AWO lub rownowaznym

przepisem uznanym przez Prezesa.

b. Nie zostal ustanowiony odpowiedni system rejestracji podejs¢, udanych ladowan automatycznych i
usterek majacy na celu monitorowanie cato$ci bezpieczenstwa operacji

C. Brak jest zezwolenia Wtadz na operacje
d. Zaloga nie sktada sie z przynajmniej dwoch pilotow
e.  Wysoko$¢ nie jest okreslana przez wysokosciomierz radiowy

16.2 Operator nie powinien prowadzi¢ startow w warunkach, gdy RVR jest nizsze niz 150 m (Kategoria A,B i C) lub
200 m (Samoloty kategorii D), jesli nie uzyska zgody Prezesa.
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17 Operacje przy ograniczonej widzialnosci (AWO) — Rozwazanie lotnisk

17.1 Dla celoéw operacji w CAT II lub III dowddca nie powinien korzysta¢ z lotniska, ktore nie jest dopuszczone do
takich operacji przez Wtadzg kraju, na ktérym ono si¢ znajduje.

17.2  Jesli dowddca planuje lot na lotnisko, na ktorym spodziewane sa warunki ograniczonej widzialno$ci powinien
sprawdzi¢, czy dla tego lotniska ustanowione zostaty procedury na wypadek ograniczonej widzialnosci (LVP).

18  Operacje przy ograniczonej widzialnosci (AWO) — Procedury operacyjne

18.1 Pilot powinien stosowa¢ si¢ do procedur i instrukcji dla startéw w warunkach ograniczonej widzialnosci i
operacji w CAT II i IIl. Te procedury powinny zawieraé obowiazki czlonkéw zaldég w czasie kotowania, startu,
podejscia, wyrdwnania, ladowania, dobiegu i stosownie nieudanego podejscia

18.2 Dowddca powinien by¢ przekonany, ze:

a. Stan pomocy wizualnych i instrumentalnych jest przed rozpoczgciem startu przy ograniczonej
widzialnos$ci lub operacji w CAT II lub III wystarczajacy;

b. Zgodnie z informacja otrzymang z ATC procedury dla ograniczonej widzialno$ci (LVP) zostaty przed
rozpoczgciem startow przy ograniczonej widzialnosci lub podejs¢ w CAT II lub III wprowadzone;

c. Cztonkowie zalogi posiadaja kwalifikacje wlasciwe do rozpoczgcia startu przy ograniczonej
widzialno$ci przy RVR mniejszym niz 150 m (Samoloty kategorii A,B i C) i 200 m (Samoloty kategorii
D) lub podejscia w CAT II/III.

19 Operacje przy ograniczonej widzialnosci (AWO) — Minimum wyposazenia

19.1 Przed rozpoczgciem startu przy ograniczonej widzialnosci lub podejscia w CAT II/III dowoddca powinien
posiadac¢ listg wyposazenia, ktore koniecznie musi by¢ sprawne.

19.2 Dowddca powinien by¢ przekonany, Ze stan samolotu i jego odnosnych systemow jest odpowiedni dla
wykonania specyficznych operacji.

20 Operacje przy ograniczonej widzialnosci (AWO) — Ogoélne zasady operacyjne

20.1 Monitorowanie ciagle

20.1.1 W celu wykrycia wszystkich niepozadanych tendencji, zanim stana si¢ one zagrozeniem, po otrzymaniu
pozwolenia wst¢pnego, operacje powinny by¢ monitorowane w sposob ciagly. Do tego celu moga by¢ wykorzystane

meldunki zalég lotniczych.

20.1.2 Operator zapewni, ze wszystkie nieudane podejécia i ladowania automatyczne begda zarejestrowane a rejestry
zawierajace lotnisko i znaki samolotu przechowywane przez okres 12 miesig¢cy z podziatem na nastgpujace kategorie:

a. Bledy wyposazenia poktadowego;
b. Trudno$ci z pomocami naziemnymij,
c. Nieudane podejscia z powodu niewtasciwych instrukcji ATC;
d.  Inne powody.
20.2 Obstuga wyposazenia i CAT II/IIl i do startow przy ograniczonej widzialnosci.

20.2.1 Operator, w porozumieniu z wytworca, powinien ustanowi¢ instrukcje obstugi poktadowych systemow
prowadzenia i wlaczy¢ je do programu obstugi samolotu.
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21 Operacje przy ograniczonej widzialno$ci (LVO)
21.1 Zasady ogolne

21.1.1 Operator powinien zapewni¢, ze przed rozpoczeciem startow przy widzialnosci ponizej 150 m (ponizej 200m
dla samolotow kategorii D) i operacji w CAT II/111:

21.1.2 Kazdy czlonek zatogi lotnicze;j:
a  Ukonczy szkolenie i sprawdzenie wymagane przez te Wytyczne, lacznie ze szkoleniem na symulatorze,
obejmujacym operowanie w ograniczonych wartosciach RVR i wysoko$ci decyzji odpowiadajacych
uzyskanemu zezwoleniu na operacje CAT I1/I11 oraz
b  Posiada kwalifikacje zgodne z wymaganiami tych Wytycznych.

21.1.3 Kwalifikacje zatogi lotniczej odpowiadaja rodzajom operacji i typowi samolotu.

21.2 Programy szkolenia:

21.2.1 Programy szkolenia zaldg lotniczych w zakresie operacji przy ograniczonej widzialnosci powinny zawierac
program szkolenia naziemnego, na symulatorze i w locie.

21.2.2 Czlonkowie zatog bez doswiadczenia w CAT II lub CAT III powinni ukonczy¢ petny program opisany w ust.
21.3,21.4121.5 ponize;j.

21.2.3 Czlonkowie zatdg lotniczych, ktérzy nabyli doswiadczenia w CAT II/III u innego operatora moga przejs$¢
skrocone szkolenie naziemne.

21.2.4 Czlonkowie zaldg lotniczych, ktorzy nabyli do§wiadczenia u operatora powinni przej$¢ skrocone szkolenie
naziemne, szkolenie symulatorowe i szkolenie w locie. Skrocony kurs powinien stosownie obejmowaé przynajmniej
wymagania ust. 21.3, 21.5.2 (a) lub 21.5.2 (b) i 21.6.

21.3  Szkolenie naziemne:

21.3.1 Wstepny kurs szkolenia naziemnego w operacjach ograniczonej widzialnosci powinien obejmowac
przynajmniej:

a. Charakterystyke i ograniczenia ILS i/lub MLS;
b. Charakterystyke pomocy wizualnych;

c Charakterystyke mgiet;

d. MozliwoS$ci operacyjne i ograniczenia systeméw poktadowych;

e. Efekty kondensacji, narastanie pokrywy lodowej, uskok wiatru na matej wysokosci i turbulencje;
f. Wplyw specyficznych niewtasciwosci samolotu;

g. Uzycie 1 ograniczenia systemow okreslajacych RVR;

h. Zasady wymagan przewyzszenia nad przeszkodami;

i. Rozpoznanie i akcje, jakie nalezy podja¢ w przypadku usterki urzadzen naziemnych;
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n.

Procedury i $rodki ostroznos$ci odnoszace si¢ do ruchu naziemnego podczas operacji przy RVR
mniejszym niz 400m lub mniejszym i wszelkie dodatkowe procedury wymagane do startow w
warunkach RVR ponizej 150m (200m dla samolotoéw kategorii D);

Znaczenie wysokosci decyzji opartej na wskazaniach radiowysokos$ciomierza i wplyw profilu terenu w
rejonie podejécia na odczyt wysokosciomierza radiowego i na systemy podejs$cia automatycznego;

Wazno$¢ i1 znaczenie wysokosci ostrzegania, jesli ma zastosowanie i akcje na wypadek usterki powyzej i
ponizej wysokosci ostrzegania;

Wymaganie kwalifikacji dla pilota konieczne do otrzymania i utrzymania zezwolenia na wykonywanie
startow przy ograniczonej widzialno$ci oraz operacji w CAT II/111;

Znaczenie poprawnego usadowienia i potozenia oczu.

21.4  Szkolenie na symulatorze i w locie

21.4.1 Szkolenie na symulatorze i w locie w zakresie operacji przy ograniczonej widzialno$ci powinno obejmowac:

a.

b.

21.4.2 Kazdy

Sprawdzenie poprawnego dziatania wyposazenia, zarowno na ziemi jak i w powietrzu;
Wplyw zmian stanu instalacji naziemnych na minima;

Monitorowanie systemoéw automatycznego sterowania i sygnalizacji systemu podej$cia automatycznego
z potozeniem nacisku na dziatanie w razie usterki tych systemow;

Dziatania, ktore musza by¢ podjgte w przypadku usterek silnika, systemow elektrycznych,
hydraulicznych lub sterowania samolotem;

Wptyw znanych niesprawnosci i uzycie list wyposazenia minimalnego;
Ograniczenia operacyjne wynikajace ze $wiadectwa zdatnosci do lotu;

Naprowadzanie pomocami wizualnymi wymaganymi na wysokosci decyzji (DH), tacznie z informacja o
maksymalnym dozwolonym odchyleniu od $ciezki schodzenia (GS) lub kierunku (LOC), oraz

Waznos$¢ i znaczenie wysokoS$ci ostrzegania, jesli ma zastosowanie oraz dziatania na wypadek usterki
powyzej lub ponizej wysokos$ci ostrzegania.

cztonek zatogi lotniczej powinien by¢ przeszkolony w wykonywaniu swoich obowiazkéw i

poinstruowany o wspotpracy z innymi cztonkami zatogi. Do tych celdw nalezy maksymalnie wykorzysta¢ odpowiednie

symulatory.

21.4.3 Szkolenie powinno byé¢ podzielone na fazy obejmujace operacje normalne bez usterek samolotu lub
wyposazenia, ale z uwzglednieniem wszystkich warunkéw pogodowych, jakie moga wystapié i szczegdtowy scenariusz
usterek samolotu i wyposazenia, ktére moga wystapi¢ podczas operacji w CAT II/III. Jesli system samolotu obejmuje
uzycie systemu hybrydowego lub specjalnego (takiego jak head-up display lub wyposazenic o podwyzszonej

widocznosci),

wowczas czlonkowie zatog lotniczych powinni ¢wiczy¢ uzycie tych systeméw w sytuacjach normalnych

i nienormalnych w fazie szkolenia symulatorowego.

21.4.4 Powinny zostaé przecwiczone procedury niezdolnosci, wiasciwe dla startow przy ograniczonej widzialnosci i
operacji w CAT II/II1.
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21.4.5 Szkolenie w warunkach ograniczonej widzialno$ci powinno by¢ prowadzone na zatwierdzonym symulatorze.
Jesli nie istnieje symulator odpowiadajacy danemu samolotowi, to faza szkolenia obejmujaca scenariusze wizualne
operacji w CAT II powinna by¢ przeprowadzona na symulatorze zatwierdzonym do tego celu przez Prezesa. Takie
szkolenie powinno obejmowaé przynajmniej 4 podej$cia. Szkolenie i procedury specyficzne dla danego samolotu
powinny by¢ dokonywane w warunkach rzeczywistych.

21.4.6 Szkolenie do CAT II powinno obejmowaé przynajmniej nastgpujace ¢wiczenia bez symulowania usterek:

a.

Podejscie do odpowiedniej wysokosci decyzji z uzyciem odpowiedniego systemu prowadzenia
samolotu, autopilotow i systemow sterowania zainstalowanych na samolocie oraz przejscie do lotu z
widoczno$cia i ladowanie;

Podejscie do odpowiedniej wysokosci decyzji i odejécie po nieudanym podejsciu z pracujacymi
wszystkimi silnikami 1 z uzyciem odpowiedniego systemu prowadzenia samolotu, autopilotow i
systemOw sterowania; wszystko bez zewngtrznych punktéw odniesienia wzrokowego

Tam, gdzie ma to zastosowanie, podej$cia z uzyciem automatycznego systemu sterowania w celu
wykonania automatycznego wyroéwnania, ladowania i dobiegu

Normalne operacje stosowanych systemow z przejSciem i bez na odniesienie wizualne na wysokosci

decyzji.

21.4.7 Nastepne fazy szkolenia powinny obejmowac nastgpujace ¢wiczenia z symulowana usterka:

a.

b.

e.

Podejscia z usterka silnika w réznych fazach procedury

Podejscia z usterkami wyposazenia krytycznego (np. systemu elektrycznego, systemu automatycznego
sterowania, naziemnego lub poktadowego urzadzenia ILS/MLS oraz sygnalizacji niesprawnosci.

Podejscia, gdy usterka systemu sterowania automatycznego na matej wysokosci wymaga:
-Przejscia na sterowanie r¢czne podczas wyrownania, ladowania i dobiegu lub nieudanego podejscia

-Przejscie na sterowanie reczne lub na niepelne automatyczne na lub ponizej wysokosci decyzji przy
wykonywaniu procedury po nieudanym podejsciu z mozliwym ladowaniem na drodze startowe;.

Usterki systemow, ktore moga skutkowa¢ nadmiernym odchyleniem od $ciezki kierunku Iub schodzenia,
zardbwno powyzej jak i ponizej wysokosci decyzji w warunkach minimalnej widzialno$ci dopuszczonej

w tych operacjach.

Usterki i procedury specyficzne dla danego typu samolotu.

21.4.7 Program szkolenia powinien obejmowaé ¢wiczenia w postgpowaniu z usterkami wymagajacymi podwyzszenia

minimum

21.4.8 Program szkolenia powinien zawiera¢ manewrowanie samolotem w przypadku, gdy podczas podejscia z

urzadzeniami

typu fail-passive w CAT II usterka powoduje odtaczenie autopilota na lub ponizej wysoko$ci decyzji

przy RVR réwnym 300m lub mnie;j.

21.4.10 Jesli starty maja by¢ wykonywane przy RVR ponizej 400m, nalezy ustanowi¢ szkolenie obejmujace usterki

systemow i sil

nikdéw decydujace o kontynuowaniu lub przerwaniu startu.
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21.4.9 Szkolenie przy przej$ciu na inny typ

21.5.1 Jesli cztonek zatogi lotniczej przechodzi na nowy typ lub wariant samolotu, na ktorym prowadzone bgda
operacje w CAT II/III, aby mogt te operacje prowadzié, powinien przejs$¢ szkolenie w zakresie procedur ograniczonej
widzialnosci (LVP) wedlug ponizszego programu. Czlonek zatogi lotniczej z doswiadczeniem nabytym uprzednio
moze przejs$é, opisany w ust. 21.2.2 1 21.2.3 powyzej, kurs skrocony.

21.5.2 Szkolenie naziemne powinno obejmowaé stosowne wymagania okreslone w ust. 21.3 powyze] z
uwzglednieniem szkolen i do$wiadczenia zaldog w operacjach w CAT II/I11.

21.5.3 Szkolenie symulatorowe i/lub w locie powinno mie¢ ponizsza forme:

a. Minimum 8 podej$¢ i/lub ladowan na symulatorze zatwierdzonym do tego celu

b. Jesli nie ma odpowiedniego symulatora, minimum 3 podej$cia w tym jedno z odej$ciem na drugi krag na
samolocie

c. Odpowiednie dodatkowe szkolenie, jesli wymagane jest uzycie wyposazenia specjalnego takiego jak

head-up display lub wyposazenia o podwyzszonej widocznosci.
21.5.4 Kwalifikacje zatogi lotniczej
21.5.5 Wymagania kwalifikacji zalog sa specyficzne dla kazdego operatora i uzywanego samolotu.

21.6.2 Operator powinien zapewnic¢, ze kazdy czlonek zatogi lotniczej przed przystapieniem do wykonywania operacji
w CAT II/III przeszedt odpowiedni sprawdzian.

21.6.3 Sprawdzian opisany w ust. 21.6.2 powyze] moze by¢ zastapiony przez pomysSlnie zakonczone szkolenie
symulatorowe i/lub w locie opisane w ust. 21.5.2 powyzej.

21.7.1 Doswiadczenie dowodcze i na typie
21.7.2 Dla nowych dowodcow na typie powinny zostaé¢ dodatkowo zastosowane ponizsze wymagania:

a. Przed przystapieniem do wykonania operacji w CAT II/IIl powinien mie¢ 50 godzin lub 20 odcinkow
praktyki jako dowoddca, tacznie z lotami pod kontrola na typie

b. Do czasu nabycia 100 godzin lub 40 odcinkéw praktyki jako dowodca na typie, whaczajac loty pod
nadzorem, do przyjetego dla CAT II/III minimalnego RVR powinno si¢ doda¢ 100m. To wymaganie nie
dotyczy dowodcow, ktorzy wezesniej uzyskali odpowiednie kwalifikacje do operacji w CAT I1/111.

21.7.3 Prezes moze pozwoli¢ na obnizenie wymaganego doswiadczenia dowddczego cztonkom zatdg lotniczych,
ktérzy maja doswiadczenie dowodcze w operacjach CAT II/II1.

21.8 Starty przy ograniczonej widzialnosci do RVR ponizej 150/200m

21.8.1 Przed uzyskaniem pozwolenia na starty przy RVR ponizej 150m (ponizej 200m dla samolotéow kategorii D)
powinno zosta¢ przeprowadzone nastgpujace szkolenie:

a.  Starty normalne w warunkach minimalnego dopuszczonego RVR

b.  Starty w warunkach minimalnego dopuszczonego RVR z awarig silnika miedzy Vi i V; lub tak wcze$nie
jak pozwola warunki bezpieczenstwa

c. Start w warunkach minimalnego dopuszczonego RVR z awaria silnika przed V; powodujaca przerwanie
startu
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21.8.2 Szkolenie wymagane przez ust. 21.8.1 powinno by¢ przeprowadzone na zatwierdzonym symulatorze. Szkolenie
powinno obejmowaé procedury specjalne i uzycie specjalnego wyposazenia. Je$li nie ma odpowiedniego
zatwierdzonego symulatora, Prezes moze zezwoli¢ na szkolenie na samolocie bez zachowania warunkéw minimalnego
RVR.

21.8.3 Przed rozpoczgciem wykonywania startow przy ograniczonej widzialnosci z RVR ponizej 150m (ponizej 200m
dla samolotow kategorii D) dowddca powinien przej$¢ sprawdzian. Sprawdzian moze by¢ zastapiony tylko przez
opisane w ust. 21.8.1 pozytywnie zakonczone szkolenie na symulatorze lub samolocie podczas zmiany typu samolotu.

21.9 Szkolenie i sprawdzenie okresowe

21.9.1 Przy okazji normalnych sprawdzen kwalifikacji, pilot powinien potwierdzi¢ swoja wiedz¢ 1 zdolno$¢
wykonywania zadan zwigzanych ze szczegdlnymi typami operacji, do ktorych jest uprawniony tacznie ze startami przy
RVR ponizej 150m (ponizej 200m dla samolotow kategorii D). Wymagana liczba podejs¢, ktore powinny by¢
przeprowadzone podczas szkolenia okresowego powinna wynosi¢ minimum dwa, z ktorych jedno powinno by¢
polaczone z procedura nieudanego podej$cia. Powinien zosta¢ przeprowadzony przynajmniej jeden start w warunkach
najnizszego dopuszczonego minimum. Okres wazno$ci tych sprawdzen powinien wynosi¢ 12 miesigcy tacznie z
pozostato$cia miesigca wydania.

21.9.2 Dla operacji w CAT III operator powinien uzywac¢ symulatora zatwierdzonego do szkolenia w CAT III.
Dodatek 1

1 Manewrowanie z widocznos$cia wedlug schematéw

1.1  Na lotniskach, ktérych wyrazne cechy pozwalaja na manewrowanie z widoczno$cia a operacyjnie jest to
pozadane, Panstwo moze opracowac specjalne schematy poruszania si¢ w rejonie lotniska (dodatkowo do kregu

nadlotniskowego)

1.2  Ta procedura opisana jest dla kazdej kategorii lub grupy kategorii na specjalnych mapach, ktére przedstawiajq
punkty odniesienia wizualnego, pozwalajace na okreslenie linii drogi. Nalezy zauwazy¢, ze:

- podstawowym $rodkiem nawigacji jest odniesienie wzrokowe a jakiekolwiek informacje radiowo
nawigacyjne moga petni¢ role pomocnicza

- dla nieudanego podejscia stosuje si¢ normalng procedurg instrumentalna, ale przedstawione schematy
pozwalaja na wykonanie odejscia na drugie okrazenie a nast¢pnie osiagni¢cie bezpiecznej wysokosci
(przez wejscie na pozycje ,,z wiatrem” lub na tras¢ nieudanego podejscia).
1.3 Jedli zaloga zamierza wykona¢ podejscie wedhug takiego schematu a warunki terenowe pozwalaja na
zastosowanie takiej procedury, to powinna zapozna¢ si¢ z punktami odniesienia wzrokowego w warunkach powyzej
minimum przewidzianego dla tej procedury.
2 Starty przy RVR nizszym niz 125m (Patrz Tabela 3, Uwaga 7)

2.1 Segment widoczny, liczacy przynajmniej 90 metréw, powinien by¢ rozumiany zgodnie z rysunkiem ponizej.
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ROZDZIAL 3 - KORZYSTANIE Z PRZENOSNYCH URZADZEN ELEKTRONICZNYCH PODCZAS LOTU
1 ZASTOSOWANIE

1.1 W wymaganiach EU-OPS 1.110 i JAR-OPS 3.110 (Zatacznik do Dz U. Nr 146, poz. 1422) postanowiono, ze
»Operator nie pozwoli 1 podejmie wszelkie uzasadnione $rodki dla zapewnienia, aby nikt nie uzywat na poktadzie
samolotu przenos$nych urzadzen elektronicznych, ktoére moglyby mie¢ ujemny wplyw na dziatanie instalacji lub
wyposazenie tego samolotu. ($miglowca)”.

1.2  Biorac pod uwagg znaczne nasycenie wspotczesnych statkow powietrznych urzadzeniami elektronicznymi,
ktore moga wchodzi¢ w niekontrolowane i potencjalnie grozne dla bezpieczenstwa lotu reakcje z sygnatami
elektromagnetycznymi wytwarzanymi przez przenosne urzadzenia elektroniczne (Personal Electronic Devices - PED)
uzywane coraz powszechniej przez pasazerow i cztonkow zatog lotniczych zardwno na ziemi jak i podczas lotu, Prezes
Urzgdu Lotnictwa Cywilnego, nazywany dalej Prezesem, ustala w interesie bezpieczenstwa prowadzonych operacji
lotniczych nizej opisane zasady.

1.3  Podane nizej zasady postugiwania si¢ przenosnymi urzadzeniami elektronicznymi (PED) podczas lotu
obowiazuja kazdego posiadacza Certyfikatu Operatora Lotniczego (AOC), wydanego przez Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, nazywanego dalej Prezesem.

14  Pozostali uzytkownicy statkdéw powietrznych (lotnictwo zaktadowe i ogolne) uzytkujace statki wyposazone w
zaawansowane urzadzenia pilotazowo-nawigacyjne, maja uwzgledni¢ ryzyko wywotania zakldcen przez urzadzenia
PED i zaleca si¢ stosowanie takich samych zasad do prowadzonych przez nich operacji jak dla Operatorow lotniczych.

15  Przedstawione ponizej zasady nie obejmuja zagadnien zwiazanych z certyfikacja systeméw i wyposazenia
poktadowego statku, dlatego tez nie maja one zastosowania do wyposazenia zainstalowanego w samolocie na state
zgodnie z odno$nymi przepisami i wymaganiami zdatnos$ci do lotu. Typowymi przyktadami statych instalacji urzadzen
PED sa instalacje stluzace do celow rozrywkowych lub poktadowe systemy telefoniczne, uznane za zgodne ze
standardami zdatnosci i posiadajace $wiadectwo wymagane dla telefonu radiowego typu ziemia—powietrze. Systemy
takie oraz ich czesci sktadowe i ich instalacje poktadowe beda musiaty spelni¢ majace zastosowanie wymagania
certyfikacyjne i mie¢ wyznaczone stosowane ograniczenia operacyjne. Podobnie, certyfikacji technicznej beda
wymagaly urzadzenia i instalacje wchodzace w sktad specjalistycznego wyposazenia medycznego wykorzystywanego
podczas transportu lotniczego 0sob chorych i rannych oraz przeszczepow ludzkich i zwierzgcych.

2 PRZENOSNE URZADZENIA ELEKTRONICZNE (PED)
21  Wstep

2.1  Korzystanie z przeno$nych urzadzen elektronicznych przez zatogg, personel poktadowy lub pasazerow na
poktadzie statku powietrznego, powoduje powstawanie niekontrolowanego promieniowania elektromagnetycznego z
jednoczesnym ryzykiem spowodowania niekontrolowanych zaktécen pracy systemoéw statku powietrznego.
Zwazywszy, ze statek powietrzny lecacy z duza predkoscia na duzej wysokosci w zattoczonej przestrzeni znajduje si¢
w Srodowisku oczywistego zagrozenia oraz biorac pod uwagg, ze wiele systemow poktadowych stuzy do zapewnienia
bezpieczenstwa lotu przez obnizenie stopnia zagrozenia w tym $rodowisku do poziomu dopuszczalnego, to nalezy
uzna¢, ze wszystko, co obniza efektywnos¢ tych systemow bedzie zwigkszaé prawdopodobienstwo wystawienia statku
powietrznego na niebezpieczenstwo. Dlatego tez, uzytkownicy statkdéw powietrznych musza podjaé dziatania
zmierzajace do zmniejszenia ryzyka do dopuszczalnego minimum.

2.2  Kategorie przeno$nych urzadzen elektronicznych (PED)

a) Nadajniki o dzialaniu niezamierzonym. Ta kategoria obejmuje, ale nie ogranicza si¢ tylko do nich,
wyposazenie komputerowe, kamery, odbiorniki radiowe, odtwarzacze audio i video, elektroniczne gry i zabawki,
lacznie z przeno$nymi urzadzeniami nie emitujacymi, stuzacymi do pomocy zatodze i personelowi poktadowemu
podczas pelienia obowiazkow.
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b) Nadajniki o dzialaniu zamierzonym sa to urzadzenia nadawcze takie jak wyposazenie do zdalnego
sterowania, (ktore moze stanowi¢ czg$¢ zabawki), nadajniki radiowe, telefony komérkowe i satelitarne. W czasie
przerw w nadawaniu, nadajnik dziatania zamierzonego moze emitowa¢ promieniowanie zaktocajace jak nadajnik o
dziataniu niezamierzonym.

2.3 Urzadzenia PED nadajace w sposob niezamierzony. Sa to urzadzenia, ktére emituja promieniowanie
elektromagnetyczne niejako samoistnie, gdyz taka emisja jest nicodlacznym atrybutem ich dziatania. Promieniowanie
takie bgda emitowa¢ oscylatory wewngtrzne i procesory zegaréw elektronicznych, pewne typy silnikow i zasilaczy.
Czgstotliwosci radiowe, na ktorych nadaja moga pokrywac sig¢ z pasmami uzywanymi przez radiowe stuzby lotnicze, a
poziom nadawania moze by¢ wystarczajaco wysoki, aby oddzialywa¢ na odbiorniki radiowe statku powietrznego
poprzez ich anteny. Uzycie urzadzen PED na pokladzie stanowi szczegélne zagrozenie dla tych systemow
nawigacyjnych, ktorych anteny umieszczone sa pod koputa radaru.

2.4 Urzadzenia PED nadajace w sposob zamierzony. Sa to urzadzenia, ktorych emisja fal elektromagnetycznych
ma moc wystarczajaca do spowodowania niezamierzonego oddzialywania urzadzenia PED na pracg systemow statku
powietrznego i moze wywolywac zaktdcenia bezposrednio w pracy wyposazenia statku powietrznego, jego instancji
lub podzespotow. Wiele statkéw powietrznych posiada podtogi i drzwi wewngtrzne z materiatdéw niemetalowych, ktore
nie chronig pomieszczen technicznych i kabiny zalogi przed szkodliwym wplywem nadawania. Proby wykazaty, ze
prezentowane poziomy czulo$ci wyposazenia statku powietrznego, szczegdlnie wyposazenia odpowiadajacego
standardom starszym, moga by¢ tatwo przekroczone.

2.5 Telefony komérkowe. Najbardziej znaczacym zagrozeniem dla bezpieczenstwa statkdw powietrznych z
powodu zaklocen pochodzacych od urzadzen PED okazat si¢ gwattowny wzrost liczby telefonow komodrkowych.
Telefony komoérkowe sa nadajnikami zaréwno nadawania zamierzonego jak i niezamierzonego, operujacymi na
okreslonych kanatach czgstotliwosci okoto 415, 900 lub 1800 MHz. (w niektérych rejonach swiata wykorzystuje si¢
pasma nieco rozne). W wigkszosci przypadkow stosuje sie modulacje cyfrowa ale sa jeszcze w uzyciu urzadzenia
analogowe. Maksymalna moc nadawania telefonow komorkowych waha si¢ od 1 do 5 watéw. Faktyczna moc
transmisji w okreslonym czasie regulowana jest przez sieci telefonii komorkowej i moze zmieniaé si¢ w zakresie od
20mV do mocy maksymalnej telefonu w zaleznosci od potaczenia migdzy telefonem a siecia. Nawet tylko w stanie
gotowosci, telefon komdrkowy nadaje okresowo swoje zgloszenia do sieci i utrzymuje kontakt ze stacja bazowa. Moc
sygnatu i doktadnos$¢ czgstotliwoséci nadawania telefonu zalezy od natgzenia rozméw w sieci, odlegtosci telefonu od
najblizszej stacji przekaznikowej oraz przeszkod lub rozproszenia sygnatu. Istnieje duze prawdopodobienstwo, ze
statek powietrzny na ptycie portu lotniczego znajdzie si¢ w bliskim sasiedztwie stacji bazowej sieci telefonii, co bedzie
oznacza¢ intensywna wymiang transmisji sygnalow pomigdzy stacja a telefonami znajdujacymi si¢ na poktadzie statku
powietrznego. W takich okolicznosciach, sygnat telefonu komoérkowego bedzie poszukiwal wolnego kanalu w
okre§lonym pasmie czgstotliwosci a jego moc wyjSciowa ustalana bedzie przez sie¢ na niskim poziomie
wystarczajacym na utrzymanie taczno$ci. W rezultacie poziom zaklocen moze by¢ niski i prawdopodobnie nie
niebezpieczny, ale zagwarantowaé tego nie mozna. Zamknigcie drzwi statku powietrznego zwigksza rozproszenie
sygnatu, co w potaczeniu ze wzrostem odlegtosci od stacji bazowej, powoduje nasilanie mocy sygnatu nawet do
warto$ci maksymalnej. Wowczas ryzyko wywotane zaktoceniami, jest najwigksze. Na wysokosci, telefony komorkowe
beda okresowo wysyta¢ sygnaty usitujace odnalez¢ si¢ w sieci. Jako$¢ polaczenia bedzie prawdopodobnie niska a
telefon bedzie w tych warunkach emitowatl maksimum mocy. Dalej, poniewaz prawdopodobne jest znalezienie si¢ w
zasiggu horyzontalnym kilku stacji przekaznikowych, moze wystapi¢ pewne obnizenie jakosci dziatania sieci i
taczno$¢ moze okaza¢ sie niemozliwa. W sytuacji gdy statek powietrzny znajduje sie na ziemi blisko stacji
przekaznikowej, zagrozenie zakloceniami moze by¢ niewielkie, chociaz nie nalezy go pomijac, lecz bedzie wzrasta¢ w
miar¢ oddalania si¢ od stacji a wigc podczas kotowania a nastgpnie naboru wysokosci. Jednoczesne uzycie na statku
powietrznym kilku telefonow komoérkowych bedzie powodowaé nadawanie na réznych czestotliwosciach, co
doprowadzi do powstania ztozonego srodowiska zaklocen.

2.6 Osobiste radiotelefony przenosne, odpowiadajace normie PRM 446 (ozn. UE) sa obecnie dopuszczone do
uzytku ogblnego, bez potrzeby uzyskania zezwolen na korzystanie. Radiotelefony te pracuja w pasmie czgstotliwosci
446 MHz 1 posiadaja moc wyjsciowa wystarczajaca do wywotania zaklocen niebezpiecznych dla statkow
powietrznych.
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2.7  Sieci bezprzewodowe. Rozwijajaca si¢ technologia, zapewniajaca bezprzewodowe przesytanie i wymiang
danych informatycznych, ktéra ma zastapi¢ system przewodowy Ethernet, sa lokalne sieci bezprzewodowe (WLAN-
Wireless Local Area Network), dziatajace na odlegtos¢ do 100 m. W chwili obecnej standardy dla takich sieci sa
dopiero opracowywane (w UE ozn. IEEE 802.11) a beda nimi prawdopodobnie objgte w przysztosci takze niektore
urzadzenia PED. Sieci te wykorzystuja sygnaty radiowe niskiej mocy w pasmie czgstotliwosci 2.4 GHz; rozwazane jest
wykorzystanie pasma czgstotliwosci 5 GHz. Transmitowanie przez te sieci nie wymaga posiadania zezwolenia.
Podobnie, nowo pojawiajaca sig¢ technologia zapewniajaca bezprzewodowe przesylanie danych i taczno$¢ na odlegltosé
do 10 m. sa osobiste sieci bezprzewodowe (WPAN-Wireless Personal Area Network). Jednemu z przykladow tej
technologii nadano nazwe ,, Bluetooth”. WPAN réwniez wykorzystuje nie wymagajaca zezwolenia taczno$¢ radiowa
przy pomocy sygnalu malej mocy na czgstotliwosci w pasmie 2.4 GHz. Bluetooth mozna znalez¢é w wielu typach
urzadzen PED, a jest prawdopodobne, ze pasazerowie bgda je wnosi¢ na poktad statku powietrznego w celu uzycia ich
podczas lotu. Przeprowadzone badania wykazaly, ze ryzyko zakldcen pracy ukladow statku powietrznego przez
urzadzenia PED z wbudowanym nadajnikiem Bluetooth jest wystarczajaco niskie, aby mozna byto zezwoli¢ na jego
uzywanie podczas nie krytycznych faz lotu. Urzadzenie zawierajace Bluetooth bedzie musiato podlega¢ ograniczeniom
ogélnym stosowanym wobec urzadzen nadajacych w sposéb nie zamierzony. Prezes s$ledzi rozwdj sieci
bezprzewodowych (WLAN i WPAN) i jesli zajdzie taka potrzeba wyda wigcej wytycznych na ten temat.

2.8  Zasilacze wbudowane w fotele pasazeréow

Wiele statkow powietrznych juz oferuje lub jest modyfikowanych, aby oferowaé, zasilanie w energi¢ elektryczna
poprzez zasilacze wbudowane w fotele pasazerskie, przede wszystkim dla komputerow (laptop). Komputery te
posiadaja uktady zabezpieczajace przed przetadowaniem baterii akumulatorowych. Inne rodzaje urzadzen PED moga
takich zabezpieczen nie posiadaé i moga by¢ wyposazone (czasem niewlasciwie) w baterie jednorazowe.
Przetadowanie baterii lub usitowanie natadowania baterii jednorazowych moze spowodowac uszkodzenie ich w sposob
niebezpieczny i wywola¢ pozar, dym lub plomienie. Za zapewnienie, ze podiaczone do zasilaczy w fotelach
pasazerskich urzadzenia PED nie begda stanowi¢ dodatkowego zagrozenia dla os6b na poktadzie lub samego statku
powietrznego, odpowiedzialni sa Uzytkownicy statkdéw powietrznych. Jako $rodek bezpieczenstwa, w instrukcjach
bezpieczenstwa znajdujacych si¢ na poktadach, nalezy umiesci¢ informacje o bezpiecznym uzytkowaniu zasilaczy
wbudowanych w fotele i ograniczeniach dotyczacych tadowania baterii. Warunkiem zezwolenia na korzystanie z
zasilaczy wbudowanych w fotele bedzie spetnienie wymagania, aby dostepne byty $rodki odtaczenia i oddzielania od
systemu takich zasilaczy oraz, aby odpowiednie zapisy w formie procedur dla zalogi kabinowej znalazly si¢ w
Instrukcji Operacyjnej.

UWAGA: Wskazowki dotyczace zasilaczy wbudowanych w fotele mozna znalezé w tymczasowym materiale
doradczym JAA TGM (Temporary Guidance Material) Nr 25-10.

3 POZIOM ZAKLOCEN I ICH SKUTKI
3.1  Ocena wyposazenia statku powietrznego

Wyposazenie, ktore ma by¢ zainstalowane na statku powietrznym, aby uzyska¢ pozytywna ocen¢ w celu wydania
zezwolenia na montaz, musi wykazac¢ si¢ brakiem podatnosci na wywolane promieniowaniem zaklocenia o okreslonym
poziomie niezaleznie od zrodia oraz, ze nie bedzie takich zakldcen powodowaé. Poziomy ustalone pierwotnie miaty
zapewnia¢ wspolistnienie na pokladzie ré6znego wyposazenia bez wzajemnego zaktocania. Na przyktad, przed rokiem
1985r, w testach na podatno$¢ na zaktocenia wywolane promieniowaniem, ustalono maksymalne natgzenie pola na
poziomie tylko 0.1 volta na metr. Zagrozenie wywolane niekontrolowanymi zaktdceniami spowodowanymi przez
rozne zrodla nie byly wczedniej ujete w zadne standardy. Uznajac wczesniejsze standardy za nieadekwatne,
wprowadzono bardziej rygorystyczne testy, aby przede wszystkim chroni¢ przed zagrozeniami zewngtrznymi takimi
jak nadajniki rozgto$ni radiowych, radary i nadajniki do facznosci satelitarnej. W testach na podatno$¢ wyposazenia o
znaczeniu zasadniczym, stosuje si¢ natg¢zenie pola rowne 200 voltom na metr lub wigcej. Jednakze, nawet najnowsze
standardy dopuszczaja niski poziom odpornosci na zaklocenia pewnego wyposazenia. Wiele statkow powietrznych, nie
wykluczajac statkow nowo budowanych, posiada systemy i wyposazenie odpowiadajace standardom starszym.
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3.2 Poziom zaklocen

Badania potwierdzily, ze poziom i czestotliwos¢ radiowa zaktdécen promieniowanych przez nadajniki o
niezamierzonym sposobie nadawania moga oddzialywa¢ na odbiorniki radiowe. Na przestrzeni lat, Prezes otrzymywat
wiele meldunkéw dotyczacych takich zaklocen. W przypadku nadajnika o zamierzonym dziataniu, jakim jest telefon
komorkowy, stwierdzono oczywiste zagrozenie zaktéceniami, pomimo ze taki telefon nie nadaje na czgstotliwosciach
radiowych. Stosujac zasady podstawowe, maksymalne natgzenie pola wyrazone w voltach na metr dla nadawania z
odlegtos¢ D, z telefonu nadajacego na czgstotliwosci radiowej z moca P watow w wolnej otwartej przestrzeni, moze
by¢ wyrazone w przyblizeniu przy pomocy roéwnania:

E = 7\/P podzielone przez odlegtosé D

Z tego rownania wynika, ze telefon o mocy wyjsciowej 2 waty wytwarza w przestrzeni swobodnej w odleglosci
jednego metra, pole o nat¢zeniu w przyblizeniu 10 volt na metr i w odlegtosci 100m, w przyblizeniu 0.1 volt na metr.
Jednakze, w obrebie metalowego kadtuba statku powietrznego, na skutek odbi¢ od jego metalowej struktury, powstaje
ztozona siatka sygnatow, co moze prowadzi¢ do zaniku lub wzmocnienia sygnatu w zalezno$ci od miejsca. Jakkolwiek
rownanie dla przestrzeni swobodnej nie daje w tych warunkach wynikow pewnych, to proby wykazaty, ze natezenie
pola powstatego w wyniku zakldcajacej transmisji telefonu komodrkowego pracujacego na pelnej mocy, bedzie
przekracza¢ dopuszczalny margines poziomu stosowanego przy sprawdzaniu podatnosci na zaktdcenia wyposazenia
elektronicznego ocenianego wedtug standardéw starszych. Podobnie, testy te wykazaly, ze poziom zaktocen moze
podlega¢ stosunkowo matym zmianom w zalezno$ci od miejsca potozenia telefonu a osoba uzywajaca telefonu
stanowiac ekran dla emisji, moze zmniejszy¢ poziom zaktdcen.

3.3 Skutki oddzialywania

Liczba meldunkow o zakloceniach zwigksza sig, lecz trudno jest stwierdzi¢, ze w kazdym przypadku problem
wywotywato uzycie urzadzen PED. Spowodowane jest to trudnoscia w odtworzeniu warunkéw panujacych w chwili
wystapienia zjawiska na skutek oddzialywania licznych czynnikoéw, ktore nalezy wzia¢ pod wage (np. polozenie
geograficzne statku powietrznego, rodzaj pracy urzadzenia, intensywnos$¢ i czgstotliwosé zaktocen, potozenie zrodta
zaklocen na statku powietrznym, rozproszenie sygnatu). Telefony komoérkowe uznane zostaty za winne powodowania
obnizenia jakosci taczno$ci i wywolywania sygnalizacji dymu w przedziatach tadunkowych. Telefony komoérkowe
uznaje si¢ tez za winne wywolywania sygnalizacji rzekomego zagrozenia, znieksztalcen zobrazowania i wadliwego
dziatania systemu hermetyzacji. Chociaz ogdélna liczba meldunkoéw jest stosunkowo mata w stosunku do wylatanych
przez statki powietrzne godzin, powaga skutkow zaktocen powoduje, ze ten problem nie moze zosta¢ zighorowany.
Podsumowujac ogodlnie, zaktécenia moga powodowac:

e  Wadliwe dziatanie wielu systemow;

e Falszywe ostrzezenia o niebezpiecznych warunkach;

e Zwicgkszenie obcigzenia praca zaldg lotniczych i mozliwo$¢ sprowokowania nieadekwatnych do
rzeczywistej sytuacji dziatan awaryjnych;

e Zmniejszenie zaufania zaldg do systemoéw zabezpieczen, co moze powodowal ignorowanie ostrzezen
rzeczywistych;

e  Zaklocanie trybu normalnych czynnosci zatdg lotniczych;

e Hatas w sluchawkach zatog;

e  Ukryte usterki systemow zabezpieczen powodujace utrate funkcji ochronnych.
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4 ZASADY OGRANICZENIA ZAKEOCEN OD URZADZEN PED
4.1  Ograniczenia w korzystaniu z urzadzen PED przez pasazeréw

Jesli Uzytkownik dopuszcza uzywanie urzadzen PED na pokladzie statku powietrznego, to musi opracowa¢ procedury
pozwalajace na kontrolowane ich uzywania. Za zapewnienie, aby wszystkie zalogi i shluzby naziemne zostaty
przeszkolone w realizacji ograniczen dotyczacych tych urzadzen zgodnie z procedurami, odpowiedzialny jest
Uzytkownik. Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢, jako minimum, procedury, ktére zapewnia, ze:

4.1.1 Telefony komérkowe i inne urzadzenia nadawcze nie bgda uzywane ani wlaczone od rozpoczecia lotu, od
momentu, gdy pasazerowie znajda si¢ na poktadzie i wszystkie drzwi zostana zamknigte az do zakonczenia lotu, gdy
wyj$cia dla pasazerow zostana otwarte.

UWAGA 1l: Dowddca, wedlug wlasnego uznania, moze zezwoli¢ na korzystanie z telefonow komdrkowych podczas
postoju statku powietrznego wymuszonego wydtuzajacym si¢ opdznieniem, pod warunkiem, ze zachowany zostanie
okres czasu potrzebny na przeprowadzenie sprawdzenia kabiny pasazerskiej. Podobnie, po locie, dowddca moze
zezwoli¢ na korzystanie z telefonow w przypadku wydluzonego kotowania na stanowisko postojowe (pomimo, ze
drzwi sa zamknigte a silniki pracuja).

UWAGA 2:  Tres$¢ tego punktu nie ma zastosowania do urzadzen PED, uznanych za urzadzenia emitujace sygnat o
matej mocy, odpowiadajacy standardom Bluetooth.

4.1.2 Urzadzenia PED, ktore nie sa urzadzeniami nadawczymi, sa odtaczone od zasilaczy wbudowanych w fotele,
wylaczone i odlozone na czas kotowania, startu, podej$cia i ladowania oraz podczas warunkéw nienormalnych i
awaryjnych.

UWAGA 1.  Te ograniczenia nie dotycza dozwolonego wyposazenia medycznego;

UWAGA?2  Te ograniczenia odnosza si¢ do urzadzen bedacych wiasnoscia pasazerdw jak réwniez wypozyczonych
pasazerom przez operatora statku powietrznego;

UWAGA3 W przypadku urzadzen PED, uznanych za urzadzenia emitujace sygnal o matej mocy odpowiadajacej
standardom Bluetooth, moga one zosta¢ zaliczone do urzadzen o niezamierzonym sposobie nadawania a ich uzycie
moze by¢ dozwolone w nie krytycznych fazach lotu, zgodnie z ustaleniami tego punktu.

4.1.3 Przed i podczas wchodzenia pasazerdw na poktad dokonane zostaty niezbedne zapowiedzi tak, aby pasazerowie
zostali poinformowani o ograniczeniach dotyczacych telefonéw komodrkowych i innych urzadzen nadawczych, przed
zapigciem pasow. Pasazerowie musza by¢ poinformowani o ograniczeniach dotyczacych wszystkich urzadzen PED w
trakcie instrukcji bezpieczenstwa przed odlotem.

4.1.4 Przeprowadzone przez personel poktadowy sprawdzenie, czy pasazerowie nie uzywaja tych urzadzen podczas
lotu, gwarantuje, ze sa one wytaczone. Personel poktadowy ma by¢ szczegdlnie uczulony na niewlasciwe uzycie przez
pasazerow urzadzen z telefonami wbudowanymi. W razie wystapienia turbulencji, jesli zaloga uzna, ze
niezabezpieczone przedmioty moga stworzy¢ zagrozenie, nalezy poinstruowaé pasazerow, aby odlozyli je w
bezpieczne miejsce.

4.1.5 Istnieje whasciwa wspodtpraca pomigdzy zatoga lotnicza a personelem poktadowym w zakresie zaklocen oraz
innych probleméw bezpieczenstwa zwiazanych z korzystaniem z urzadzen PED.

4.1.6 Zaloga wie, jakie zastosowac srodki w celu odlaczenia zasilaczy do urzadzen PED, wbudowanych w fotele

4.1.7 Personel sprawdzajacy i naziemny oraz zalogi lotnicze i kabinowe sa zapoznane z zagadnieniami
bezpieczenstwa i ograniczen dotyczacych urzadzen PED.
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4.1.8 Wszystkie przypadki domniemanych Iub stwierdzonych zaklocen, ktére mogltyby mie¢ wplyw na
bezpieczenstwo, zostana zgloszone Prezesowi. Jesli mozliwe, aby wspomoéc podjgte w ich wyniku badanie techniczne,
meldunki powinny opisywac zaklocajace urzadzenie, okresla¢ jego marke i model, polozenie na statku powietrznym
podczas zaktocania, objawy 1 wyniki dziatan podjgtych przez zatogg.

UWAGA: Wiasciciele urzadzen powinni nawiazywaé wspotprace poprzez wymiang kontaktow i informacji.
4.2  QOgraniczenia w uzywaniu urzadzen PED przez personel pokladowy

4.2.1 Urzadzenia PED stuzace personelowi pokladowemu do wypelniania obowiazkow musza by¢é wylaczone i
odlozone na czas kotowania, startu i ladowania chyba, ze przeprowadzone testy potwierdzily, Zze nie sa one zrodlem
niedopuszczalnych zaktocen lub innego zagrozenia.

4.2.2 Personel poktadowy musi stosowaé te same ograniczenia w uzytkowaniu telefonow komorkowych, ktore
odnosza si¢ do pasazerow.

4.3  Ograniczenia w uzywaniu urzadzen PED przez zaloge lotnicza.

4.3.1 Urzadzenia PED shizace zalodze lotniczej do pelnienia obowiazkéw musza by¢ uzywane zgodnie z
procedurami i warunkami zawartymi w Instrukcji Operacyjnej operatora statku powietrznego. Takie wyposazenie musi
by¢ wylaczone i odtozone na czas trwania catego lotu chyba, ze:

()  Wykonano testy, ktore potwierdzity, ze te urzadzenia PED nie sa zrédtem niedopuszczalnych zaktocen i nie
rozpraszaja uwagi;

(b)  Niezabezpieczone urzadzenia PED nie stwarzaja zagrozenia lub niebezpieczenstwa;

(c)  Warunki ich uzycia opisane sa w Instrukcji Operacyjne;j.

UWAGA: Okreslenie charakterystyk, zasad dziatania i danych technicznych urzadzen PED uzywanych przez
zatoge lotnicza podczas wykonywania obowiazkow nie sa w tych zasadach uwzglednione.

4.3.2 Zatloga lotnicza i personel poktadowy musza unika¢ uzywania telefonéw komorkowych i urzadzen nadawczych
podczas wypetiania krytycznych procedur przed lotem (np. wprowadzanie danych trasowych do systemu
nawigacyjnego lub podczas kontroli tankowania). Zatogi lotnicze i inny personel zaangazowany w przygotowania
statku powietrznego do lotu powinni stosowac te same ograniczenia, ktore obowiazuja pasazerow.

4.4  Inne $rodki ostroznosci i ograniczenia w uzywaniu urzadzen PED

4.4.1 Poza przedmiotami, ktére niezabezpieczone stanowia zagrozenia, przewozone na poktadzie urzadzenia PED
wraz z akcesoriami takimi jak zapasowe baterie lub kable a shuzace zatodze lub pasazerom, muszg by¢ wyposazone w
odpowiednie pojemniki do ich przechowywania.

4.4.2 Jezeli pasazerowie maja dostgp do zasilaczy wbudowanych w fotele to maja by¢ umieszczone karty
informacyjne zawierajace instrukcje bezpieczenstwa.

5 DZIALANIA OGRANICZAJACE WPLYW ZAKEOCEN OD URZADZEN PED NA BEZPIECZENSTWO LOTOW

5.1  Uzytkownicy statkow powietrznych maja rozwazy¢ zainstalowanie na nich wykrywaczy, ktore w polaczenie ze
stosowaniem odpowiednich procedur moga ulatwi¢ personelowi poktadowemu wykrycie niedozwolonej emisji z
powszechnie uzywanych telefonow komorkowych.

5.2  Uzytkownicy statkow powietrznych maja wspotpracowac z zarzadami portow w celu umieszczenia w miejscu
przejscia pasazeréow do samolotu, informacji przypominajacych pasazerom o obowiazku wylaczeniu telefonow
komorkowych i urzadzen nadawczych.
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5.3  Uzytkownicy statkdéw powietrznych maja pilnie wprowadzi¢ zmiany do procedur oraz uzupetni¢ Instrukcje
Operacyjna, Instrukcje Operacyjne dla Zatogi (FCOM, AOM i/lub AFM), instrukcje bezpieczenstwa dla pasazerow
oraz prezentacje video o te elementy, ktore zapobiegna uzywaniu urzadzen PED w sposdb zagrazajacy bezpieczenstwu
lotow.

6 Dokumenty i przepisy zwiazane z urzadzeniami PED

6.1 EU-OPS 1.110: Przenos$ne urzadzenia elektroniczne

6.2 EU-OPS 1.285: Instrukcje bezpieczenstwa dla pasazerow

6.3 JAA-TGM Nr 25-10: Guidance Material Regarding the installation of in-seat Power Supply Systems for
Portable Electronic Devices, June 2001.

6.4  Okolnik FAA AC91.21-1A: Use of Portable Electronic Devices Aboard Aircraft, 2 Oct. 2000.

6.5  Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych (AEA): Policy on mobile phone use in aircraft, TOC/54, Rzym
22 September 2000.

6.6  Wiadze Lotnictwa Cywilnego Zjednoczonego Krolestwa (CAA UK): Interference Levels in Aircraft at Radio
Frequencies used by Portable Telephones, report 9/40:234-09-02, May 2, 2000.

6.7 RTCAInc.: Portable Electronic Devices carried on board Aircraft; document DO-233, August 20, 1996.

6.8 EUROCAE: Enviromental Conditions and Test procedures for Airborb Equipment, document ED-14D, July
1997, Section 20. (ED-14D jest technicznym réwnowaznikiem DO-160D).

6.9  Organizacja Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO): Preparation of an Operations Manual:
document 9376-An/914, 2 Edition-1997, (para. 8.5.2).

6.10 Intel Mobile Architecture Lab Technology & Research Labs: Safety Evaluation of Bluetooth Clas ISM Band
Transmitters on board Commercial Aircraft; Revision 2 December 2000.

7 DOSTEPNOSC DOKUMENTOW

7.1 Dokumenty JAA mozna zakupi¢ w Information Handling Service (IHS). Informacje o cenach i trybie
zamawiania mozna znalez¢ na stronie internetowej JAA (www.jaa.nl) lub IHS (www.global.ihs.com i
www.avdataworks.com).

7.2  Dokumenty EUROCAE mozna zakupi¢ w EUROCAE, 17 rue Hamelin, 75783 PARIS Cedex 16, France. (Fax:
33 145 05 72 30). Strona internetowa: www.eurocae.org.

7.3  Dokumenty FAA mozna zakupi¢ w Superintendent of Documents, Government Printing Office, Washington,
DC 20402-9235, USA.

Dokumenty RTCA mozna zakupi¢ w RTCA Inc, 1828 L Street N., Suite 805, Washington, DC 20036, USA, (Tel: 1 202
833 9339, Fax: 1202 833 9434), strona internetowa: www.rtca.org.

Dokumenty ICAO mozna zakupi¢ w Document Sales Unit, International Civil Aviation Organisation, 999 University
Street, Montreal, Quebec, Canada H3C 5H7 (Fax: 1 514 954 6769 lub e-mail sales_unit@icao.org) lub poprzez
agendy krajowe.
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OPERACJE AWO Z UZYCIEM SYSTEMU WSKAZNIKA REFLEKSYJNEGO
HEAD UP DISPLAY (HUD)

Uwaga: Materiat zawarty w tych wytycznych zostal wydany zgodnie z Rozdzialem 10 Materiatu
Administracyjnego i Doradczego JAA Dzial Czwarty: Operacje, Cze$¢ Druga: Procedury (EU-OPS/JAR-OPS).
Komitet Operacyjny JAA uznal, Ze potrzebne jest pewne doradztwo w sprawie wykorzystania systemu HUD i
hybrydowego systemu HUD w operacjach przy ograniczonej widzialnosci. Celem tych wytycznych jest udzielenie
porad w sprawie uzycia HUD w operacjach przy ograniczonej widzialnosci (LVO). Jednoczes$nie dokonano
odniesien do EU-OPS 1.430, 1.435, 1.440, 1.450, i 1.455.

1 ZASADY OGOLNE
1.1  Terminologia

1.1.1 Wskaznik refleksyjny - Head up Display (HUD) — System wyposazenia statku powietrznego zapewniajacy
pilotowi w czasie lotu prowadzenie typu head - up. Obejmuje on element obrazujacy sensory, komputer i zasilanie,
wskazania oraz stery. Urzadzenie moze odbiera¢ sygnaly od poktadowych systemoéw nawigacyjnych lub systemu
prowadzenia lotu.

1.1.2 Hybrydowy system HUD — System, ktory sktada si¢ podstawowego automatycznego systemu ladowania typu
fail-passive i wtornego niezaleznego systemu HUD umozliwiajacego pilotowi wykonanie ladowania r¢cznie w
przypadku usterki systemu wstgpnego.

Uwaga: Na ogo6t, wtdrny niezalezny system HUD zapewnia wskazania, ktére normalnie przyjmuja forme
polecen ale moga alternatywnie stanowi¢ informacj¢ o potozeniu lub odchyleniu.

1.2  Zastosowanie

1.2.1 Procedury przedstawione w ust. 2 do 4 maja zastosowanie do wprowadzania i wydawania zezwolen na
operacje przy ograniczonej widzialnos$ci jesli wskazan pozwalajacych na reczne sterowanie statkiem powietrznym w
warunkach CAT II i ITA dostarcza system HUD. Jakkolwiek koncepcja oparta jest na r¢gcznym sterowaniu statkiem
powietrznym, podane w Dodatku 1 do EU-OPS 1.430 minima CAT II i IIIA moga zosta¢ zaakceptowane, jesli w
procesie certyfikacji zdatno$ci nie zostaly ustanowione jakie§ ograniczenia.

Uwaga: Podczas stabilizacji statku powietrznego na linii centralnej podejscia i Sciezki schodzenia moze by¢
wykorzystany Head Down Display (HDD) lub system sterowania automatycznego.

1.2.2 Procedury majace zastosowanie do systemu HUD znajduja sic w EU-OPS 1, Cze$¢ E, a dodatkowe
wymagania dotyczace szkolenia znajduja si¢ w ust. 5 ponizej. Wykorzystanie systemu hybrydowego HUD nie jest
ograniczone w operacjach do CAT i IIIA wiacznie.

2 ZEZWOLENIE WSTEPNE I MONITOROWANIE CIAGLE

2.1  Zezwolenie techniczne. Operator nie moze prowadzi¢ operacji w CAT II i Il z wykorzystaniem HUD, jesli
statek powietrzny nie jest certyfikowany do takich operacji zgodnie z JAR-AWO lub réwnowaznikiem mozliwym do
zaakceptowania przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, nazywanego dalej Prezesem.

2.2 Operacje pokazowe. Celem pokazu jest okreslenie lub ocena skutecznos$ci procedur majacych zastosowanie
do systemu prowadzenia statku powietrznego, szkolenia, zaldg, programu obstugi, oraz zatwierdzanych
podregcznikéw wykonywania operacji w CAT II/ITA.

2.2.1 W ramach przygotowan do operacji w CAT II/IIIA z wykorzystaniem HUD, na kazdym typie statku
powietrznego powinno zosta¢ wykonane przynajmniej 30 podej$¢ i ladowan w warunkach CAT I Iub lepszych.
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2.2.2 Jesli operator posiada rdzne wersje tego samego typu statku powietrznego wyposazone w taki sam system
HUD lub rézne systemy HUD na tym samym typie statku powietrznego, powinien wykazaé, ze rozne warianty maja
wystarczajace osiagi, ale nie musi przeprowadza¢ pokazu dla kazdego z nich. Prezes moze rowniez zaakceptowac
zmniejszenie liczby podejs¢ i ladowan opierajac si¢ na zaufaniu do do$wiadczenia osiagnigtego przez operatora
uzytkujacego typ statku lub wyposazenie spetniajace kryteria tego punktu. Jesli takie zaufanie zostalo okazane,
szczegblna uwage nalezy poswigci¢ symbolice i charakterystyce wskazan.

2.2.3 Jesli liczba nieudanych podejs$¢ (np. nieudane ladowanie, odlaczenie systemu) przekracza 5% ocena programu
powinna by¢ odktadana o 10 kolejnych podejs¢ do czasu, gdy ilo$¢ bledow nie przekroczy tej granicy.

2.1.4 Zbieranie danych z operacji pokazowych. Kazdy ubiegajacy si¢ powinien opracowac sposob zbierania danych
(np. zbieranie przez zatogg) do celéw rejestracji wynikow podejs¢ i ladowan. Dane wynikowe i dane

podsumowujace demonstracj¢ [powinny zosta¢ udostgpnione Prezesowi w celu dokonania ich oceny.

2.15 Analiza danych. Nieudane podejscia powinny zosta¢ udokumentowane i przeanalizowane. Wskazowki
dotyczace oceny podejs¢ przedstawione sa w IEM do Zatacznika 1 do EU-OPS 1.440(b).

2.3 Monitorowanie ciagle.

2.3.1 Po otrzymaniu wstgpnego upowaznienia, operacje powinny by¢ przez operatora w sposob ciagly
monitorowane w celu wykrycia niepozadanych tendencji zanim stang si¢ one zagrozeniem. Do tego celu mozna
wykorzystaé raporty zalogi.

2.3.2 Przez okres 12 miesigcy powinny by¢ przechowywane nast¢pujace informacje:

a. Ogolna liczbg podejsé, z podziatem na typy statkow powietrznych, w ktérych wykorzystano z powodzeniem
poktadowe wyposazenie do rejsowego lub szkoleniowego ladowania w CAT II lub IIIA;

b. Raporty z nieudanych podej$¢ i/lub ladowan, z podzialem na lotniska i znaki rejestracyjne statkow
powietrznych spowodowanych nastepujacymi przyczynami:

(1) Btedy wyposazenia poktadowego;

(2) Klopoty z urzadzeniami naziemnymi;

(3) Nieudane podejscia spowodowane instrukcjami ATC;
(4) Inne powody.

2.3.3 Operator powinien opracowaé procedur¢ monitorowania osiagéw systemu prowadzenia HUD kazdego statku
powietrznego.

2.4 Okresy przejsciowe

241  Operatorzy bez wczesniejszego doswiadczenia w CAT II lub III. Operator bez wcze$niejszego
doswiadczenia operacyjnego w CAT II lub Il moze uzyska¢ zezwolenie na takie operacje po nabyciu 6-
miesigcznego doswiadczenia w CAT I na typach statkow powietrznych, na ktére ma by¢ ono wydane.

2.4.2 Operatorzy z wezesniejszym doswiadczeniem w CAT II lub III. Operator z wcze$niejszym do§wiadczeniem
moze, po ztozeniu wniosku do Prezesa, uzyska¢ zgode na skrocenie okresu przejsciowego.

2.4.3  Operatorzy posiadajacy zezwolenie na operacje w CAT II lub III z automatycznym wykonywaniem podejsé
lub ladowan, ktérzy wprowadzaja podejscie reczne z wykorzystaniem HUD powinni, na okres lotow
demonstracyjnych, by¢ uwazani
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2.5  Obstuga urzqdzen CAT II, CAT 111 i startow przy ograniczonej widzialnosci. Instrukcje obstugi poktadowych
systemOéw prowadzenia powinny, w porozumieniu z wytworca, zosta¢ przez operatora opracowane, wiaczone do
programu obstugi statku powietrznego spetniajacego wymogi EU-OPS 1.910 i przedstawi¢ Prezesowi do
zatwierdzenia.

3 SZKOLENIE | KWALIFIKACJE ZALOG DLA UZYTKOWANIA SYSTEMU PROWADZENIA HUD

Uwaga: Szkolenie podstawowe w uzyciu systemu HUD powinno zosta¢ uzupetnione o ponizsze zagadnienia.
3.1  Informacje ogdlne. Operator powinien zapewnié, ze programy szkolenia do operacji w warunkach
ograniczonej widzialno$ci dla zatog lotniczych skladaja sig¢ ze szkolenia teoretycznego, szkolenia na symulatorze
i/lub na statku powietrznym. Operator moze skroci¢ program kursu jak opisano w ust. 3..1.2 i 3.1.3 ponizej, pod

warunkiem, ze Prezes to zaakceptuje.

3.1.1 Czlonkowie zatdg bez do§wiadczenia w CAT 11 lub III powinni ukonczy¢ pelny program szkolenia opisany w
ust. 3.2, 3.3, 1 3.4 ponizej.

3.1.2 Czlonkowie zaldg posiadajacy doswiadczenie w CAT II lub III korzystajacy z jakiegokolwiek systemu u
innego operatora JAA moga przejs$¢ skrocony program szkolenia opisany w ust. 3.4.1 z odniesieniem do ust. 3.2.

3.1.3 Czlonkowie zaldg posiadajacy doswiadczenie w CAT II lub III korzystajacy z réznych systemoéw u tego
samego operatora moga przej$¢ skrocone szkolenie podstawowe jak opisano w ust. 3.4.1 z odniesieniem do ust. 3.2.
Cztonkowie zatdg z do§wiadczeniem nabytym u operatora korzystajacego z wyposazenia, na ktdre zezwolenie ma
by¢ wydane, moga przejs¢ skrocone szkolenie na symulatorze lub w locie. Szkolenie skrocone powinno odpowiednio
obejmowac¢ przynajmniej zagadnienia wymagane przez ust. 3.4.2 i 3.4.3a)

3.2 Szkolenie naziemne. Operator powinien zapewnié, ze poczatkowe naziemne szkolenie w operacjach przy
ograniczonej widzialnos$ci obejmuje przynajmnie;j:

a. Charakterystyke 1 ograniczenia systemu prowadzenia podejscia;
b. Charakterystyke pomocy wzrokowych;
C. Charakterystyke mgiet;

d. Mozliwosci operacyjne i1 ograniczenia poszczegélnych systemoéw pokladowych z uwzglednieniem
przynajmniej:

@ Charakterystyki systemu;

2) Opisu symboliki HUD, jej znaczenia i zachowania;

3) Video/filmu z prowadzenia przez HUD podej$¢ w CAT II i/lub III;

4) Odniesienia symboliki HUD do otoczenia;

5) Odniesienia symboliki HUD do statku powietrznego

(6) Odniesienie symboliki HUD i ostrzezen do otoczenia.
e. Wplyw wytracania i odktadania si¢ lodu, uskoku wiatru na matej wysokosci i turbulencji;
f. Wplyw szczegodlnych niesprawnosci statku powietrznego;
g. Wykorzystanie i ograniczenia uktadow pomiaru RVR;

Wydanie z: 31.10.2003r. | OPERACIE AWO Z UZYCIEM SYSTEMU WSKAZNIKA REFLEKSYINEGO | PNO-6-04-00
Zmiana Nr: 6 HEAD UP DISPLAY (HUD) Strona 3/10




Urzad PODRECZNIK CERTYFIKACJI OPERATORA | |Dziat:
Lotnictwa Cywilnego | BIEZACEGO NADZORU OPERACYJINEGO Materialy doradcze ULC

h. Zasady wyznaczania ograniczen spowodowanych przez przeszkody;

i. Wykrywanie usterek urzadzen naziemnych i podejmowanie dziatan w przypadku ich wystapienia;

j. Procedury i $rodki ostroznos$ci, ktéore powinny by¢ podejmowane w odniesieniu do ruchu naziemnego
podczas operacji przy RVR réwnym 400m lub mniej 1 wszystkie procedury dodatkowe wymagane do startu w

warunkach RVR ponizej 150m (200m dla statkow powietrznych Kategorii D)

k. Znaczenie wysokosci decyzji opartych na odczycie wskazan wysoko$ciomierza radiowego i wplyw rzezby
terenu w rejonie podejscia na te wskazania i system prowadzenia HUD;

l. Wymagania kwalifikacji pilota, ktdry otrzymal i zachowuje uprawnienia do prowadzenia startdéw przy
ograniczonej widzialnosci i operacji w CAT II lub III.

m. Znaczenie wlasciwego usadowienia i polozenia oczu.
3.3 Szkolenie na symulatorze i w locie

3.3.1  Operator powinien zapewnic, ze szkolenie na symulatorze i/lub w locie bedzie obejmowac:

a. Sprawdzenie dziatania wyposazenia, zardwno na ziemi jak i w locie;
b. Wptyw zmiany stanu instalacji naziemnych na minima;
C. Monitorowanie systemu prowadzenia HUD sygnalizacji stanu zdolnos$ci operacyjnych z potozeniem nacisku

na dzialania podejmowane w przypadku wystapienia usterki takiego systemu;

d. Dziatania podejmowane w przypadku usterek takich systemoéw jak silniki, elektryczny, hydrauliczny lub
sterowania;

e. Skutki znanych niesprawnosci i korzystanie z wykazu wyposazenia minimalnego;

f. Ograniczenia operacyjne wynikajace ze $wiadectwa zdatnosci;

g. Prowadzenie samolotu w oparciu 0 pomoce wizualne wymagane na wysokosci decyzji wraz z informacja o

maksymalnym dopuszczalnym odchyleniu od $ciezki schodzenia i kierunku.

3.3.2 Operator powinien zapewni¢, aby kazdy cztonek zatogi przeszedt szkolenie w petnieniu przypisanych mu
obowiazkow oraz instruktaz wymaganej wspOlpracy w zatodze. Do tych celdow powinno si¢ maksymalnie
wykorzysta¢ odpowiednio do tych celéw wyposazony symulator lotu.

3.3.3 Szkolenie powinno by¢ podzielone na etapy obejmujace normalne operacje bez usterek samolotu lecz w
warunkach ograniczonej widzialno$ci, ktore moga wystapi¢ oraz szczegOlowy scenariusz usterek samolotu i
wyposazenia, ktore moga dotyczy¢ operacji w CAT II lub III. Jesli system samolotu przewiduje uzycie innych
specjalnych systemow to czlonkowie zatdg powinni uzy¢ tych systemoéw w trybie normalnym i awaryjnym podczas
etapu szkolenia na symulatorze.

3.3.4 Powinny zosta¢ prze¢wiczone procedury niezdolnosci wiasciwe dla startow w ograniczonej widzialnosci i
operacji w CAT Il .

3.3.5 W przypadku samolotow, ktore nie maja swojego symulatora, operator powinien zapewni¢ aby etap szkolenia
specyficzny dla scenariusza cze$ci podejscia z widzialnoscia w CAT II prowadzony byl na symulatorze
zatwierdzonym do tego celu przez Prezesa. Takie szkolenie powinno obejmowa¢ minimum 4 podejscia. Szkolenie i
procedury specyficzne dla danego typu powinny by¢ przeprowadzone na samolocie.
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3.3.6  Szkolenie w CAT II i III powinno obejmowac nastgpujace ¢wiczenia:

a. Podejscie do odpowiedniej wysokosci decyzji z wykorzystaniem wlasciwego systemu prowadzenia,
autopilotéow i uktadu sterowania zainstalowanego w samolocie oraz przejscie do lotu z widzialnoscia i
ladowanie;

b. Podejscie z wszystkimi silnikami pracujacymi do odpowiedniej wysokosci decyzji z wykorzystaniem

odpowiedniego systemu prowadzenia, autopilotow i uktadu sterowania zainstalowanego w samolocic a
nastgpnie wykonanie nieudanego podejscia; wszystko bez zewngtrznych wzrokowych punktéw odniesienia;

c. Jesli ma zastosowanie, podejscie z wykorzystaniem systemu prowadzenia HUD do wyrdéwnania, ladowania i
dobiegu;
d. Normalne operacje z wykorzystaniem réznych systeméw z uzyskaniem kontaktu wzrokowego z ziemia na

wysokosci decyzji i bez.
3.3.7  Kolejne etapy szkolenia powinny obejmowac przynajmnie;j:
a. Podejscia z usterka silnika w réznych jego fazach;

b. Podejscia z usterka wyposazenia krytycznego (np. systemu elektrycznego, systemu prowadzenia lotu,
naziemnego lub poktadowego systemu ILS/MLS oraz uktadu monitorujacego);

c. Podejscia, w ktorych usterka wyposazenia HUD wymaga:
- Przejscia na HDD w celu prowadzenia nieudanego podejscia lub

- Przejscia do lotu z czg$ciowo niesprawnym systemem prowadzenia HUD lub bez niego i wykonania
procedury nieudanego podejscia z wysokosci decyzji lub nizszej obejmujace te, ktore moga skutkowaé
dotknigcia pasa;

d. Usterki systemow, ktore moga powodowaé znaczne odejscie od $ciezki schodzenia i/lub kierunku, zaréwno
powyzej jak i ponizej wysokosci decyzji w warunkach minimalnej widzialnosci zatwierdzonej do operacji;

e. Usterki i procedury specyficzne dla typu samolotu lub wersji.

3.3.8 Program szkolenia powinien opisywa¢ dziatania w przypadku wystapienia usterki, ktéora wymaga
zastosowania wyzszych minimow.

3.3.9 Program szkolenia powinien obejmowaé czynnos$ci lotnicze podczas podejécia z wyposazeniem typu fail-
passive w CAT III, jesli na skutek usterki sygnalizacja wytaczenia HUD pojawi si¢ na wysoko$ci decyzji lub ponizej
a ostatnia podana warto$¢ RVR wynosi 300m Ilub mnie;j.

3.3.10 Jesli prowadzi si¢ starty przy RVR rownym 400m lub mniej, nalezy opracowaé program szkolenia
obejmujacy usterki silnika i systemow samolotu decydujace o kontynuowaniu lub przerwaniu startu.

3.4 Wymagania szkolenia przejsciowego przy prowadzeniu startow przy ograniczonej widzialnosci i operacjach
w CAT Il i Ill. Operator powinien zapewni¢, aby kazdy cztonek zatogi ukonczyt ponizsze szkolenie w procedurach
ograniczonej widzialnosci jesli przechodzi na nowy typ lub wersje, na ktorym prowadzone beda starty przy
ograniczonej widzialnosci i operacje w CAT 1II i III. Do$wiadczenie zalogi wymagane do szkolenia skroconego
przedstawione jest w ust. 3.12 oraz 3.1.3 powyzej.

Uwaga: Przyjmuje sie, Ze zatoga juz jest biegla w ogdlnym uzytkowaniu systemu prowadzenia HUD do operacji
podejs¢ nieprecyzyjnych i w CAT L
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3.4.1 Szkolenie naziemne. Odpowiednie wymagania, uwzgledniajace szkolenia i do§wiadczenie zatog w CAT II i
II1, opisane sa w ust. 3.2 powyzej.

3.4.2  Szkolenie na symulatorze i/lub w locie.

a. Minimum 10 podej$¢, obejmujacych przechwycenie pomocy podejscia, zakonczone ladowaniem Iub
nieudanym podej$ciem, na zatwierdzonym do tego celu symulatorze.

b. Jesli dla danego typu symulator nie istnieje, wymagane jest wykonanie minimum 6 podej$¢ na samolocie, w
tym jedno z odej$ciem na drugie okrazenie.

3.4.3 Kwalifikacje zatogi. Wymagania dotyczace kwalifikacji zalog sa specyficzne dla operatora oraz typu statku
powietrznego, na ktorym prowadzone sa operacje.

a. Operator zapewni, aby kazdy cztonek zatogi, przed przystapieniem do prowadzenia operacji w CAT 111 IIIA,
przeszedt odpowiedni sprawdzian.

b. Sprawdzenie, o ktorym mowa w ust. a. moze zosta¢ zastapione przez zakonczone sukcesem szkolenie na
symulatorze opisane w ust. 3.4.2 powyzej.

3.4.4 Loty na liniach pod nadzorem. Operator powinien zapewnic¢, aby kazdy cztonek zatogi wykonat przynajmniej
4 szkolne podejscia i ladowania w CAT II i/lub IIIA korzystajac z systemu prowadzenia HUD i zatwierdzonych
procedur dla CAT 11 lA.

3.4.5 Dodatkowe loty na linii. Operator powinien zapewni¢, aby przed rozpoczgciem rzeczywistych operacji w
CAT II i/lub IIIA, kazdy cztonek zatogi wykonal w tych warunkach przynajmniej 6 szkolnych podejs¢ i ladowan
wykorzystujac system prowadzenia HUD i zatwierdzone procedury.

3.5  Doswiadczenie dowddcze i na typie.

3.5.1 W stosunku do dowoddcow i pilotow, ktorym moze by¢ zlecone prowadzenie lotu, przeszkolonych na nowy
typ i/lub okreslony HUD, powinny zosta¢ zastosowane ponizsze wymagania:

a. 20 odcinkéw na typie wyposazonym w okreslony HUD, obejmujacych loty na liniach pod nadzorem i
dodatkowe loty na linii;

b. Do czasu przelecenia 40 odcinkdéw, obejmujacych loty na liniach pod nadzorem i dodatkowe loty na liniach,
jesli pilot nie uzyskal wczesniej uprawnien do operacji HUD w CAT II lub III u operatora JAA, do

stosowanych minimum RVR dla tych kategorii nalezy doda¢ 100m.

3.5.2 Prezes moze zezwoli¢ na obnizenie poziomu do$wiadczenia dowddczego dla cztonkéw zatdg, ktorzy
posiadaja doswiadczenie w wykorzystaniu HUD do operacji w CAT 1II lub III.

3.6  Starty przy ograniczonej widzialnosci z RVR mniejszym niz 150/200m.

3.6.1 Operator powinien zapewni¢, ze przed uzyskaniem upowaznienia do prowadzenia startow przy ograniczonej
widzialnoSci, przeprowadzi nastgpujace szkolenie:

a. Normalne starty w warunkach zatwierdzonego minimum RVR;

b. Starty w warunkach zatwierdzonego minimum RVR z usterka silnika miedzy V; i V, lub tak wczesnie jak
pozwalajq warunki bezpieczenstwa;

C. Starty w warunkach zatwierdzonego minimum RVR z usterka silnika przed V;, wymuszajaca przerwanie
startu.
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3.6.2 Operator powinien zapewnic, ze szkolenie wspomniane w ust. 3.6.1 powyzej prowadzone jest na symulatorze
zatwierdzonym. Szkolenie powinno obejmowaé wykorzystanie wszelkich procedur specjalnych i wyposazenia. Jesli
brak jest zatwierdzonego symulatora, Prezes moze zezwoli¢ na takie szkolenie w samolocie, bez koniecznosci
zachowania warunkéw minimum RVR. (Patrz Zatacznik 1 do EU-OPS 1.965)

3.6.3 Operator powinien zapewni¢, aby przed rozpoczgciem prowadzenia startow przy RVR nizszym niz 150m
(mniejszym niz 200m dla samolotéw Kategorii D), cztonek zatogi przeszedt odpowiednie sprawdzenie. Sprawdzenie
moze by¢ zastapione tylko przez pozytywnie zakonczone szkolenie na symulatorze i/lub w locie podczas szkolenia
podstawowego na typ i/lub HUD, opisane w ust. 3.6.1.

3.7 Szkolenie okresowe i sprawdzenia — Operacje przy ograniczonej widzialnosci

3.7.1 Poprzez szkolenie okresowe i sprawdzenie umiejgtnosci, operator zapewni, ze wiedza pilota i zdolnos¢
wykonywania zadan zwiazanych z poszczegdlnymi kategoriami operacji, do ktorych zostal uprawniony, zostana
poddane sprawdzeniu. Wymagana, w okresie waznoSci sprawdzenia przez operatora, liczba podejs¢ z
wykorzystaniem HUD (jak podano w EU-OPS 1.965(b)) powinna wynie$¢ minimum sze$¢, z ktérych dwa moga
zostaé zastapione przez podejscia i ladowania samolotem przy wykorzystaniu procedur HUD dla CAT II lub IIIA. Te
dwa podejscia samolotem moga by¢ przeprowadzone podczas normalnych operacji rejsowych lub jako loty szkolne.
Podczas przeprowadzania przez operatora sprawdzenia umiejgtnosci powinno zosta¢ wykonane jedno nieudane
podejscie z wykorzystaniem HUD.

3.7.2 Jesli operator uprawniony jest do prowadzenia startow przy RVR mniejszej niz 150/200m, podczas
przeprowadzania przez niego sprawdzenia umiej¢tnosci, przynajmniej jeden start powinien zosta¢ wykonany w

warunkach dopuszczalnego minimum widzialnosci.

3.7.3 Do operacji w CAT III operator powinien korzysta¢ z symulatora lotu zatwierdzonego do szkolenia w tej
kategorii.

3.7.4 Jesli samolotami wyposazonymi w system prowadzenia HUD prowadzone sg operacje w CAT IIIA, operator
powinien zapewni¢, ze w okresie obejmujacym trzy kolejne sprawdzenia przez niego umiejgtnosci , powinno zostaé
wykonane jedno nieudane podejscie spowodowane usterka HUD na lub ponizej wysokosci decyzji, gdy ostatni
podawany RVR wynosi 300m lub mniej.

3.7.5 Prezes moze zezwoli¢ na prowadzenie szkolenia w operacjach w CAT II na samolocie, w przypadku, gdy
niedostepny jest zatwierdzony symulator odpowiadajacy typowi samolotu lub HUD.

Uwaga: Aktualno$¢ startow przy ograniczonej widzialnosci (LVTO) i operacji w CAT II/IIIA w odniesieniu do
korzystania z HUD, utrzymywana jest przez szkolenia okresowe i sprawdzenia opisane w tym punkcie.

4 PROCEDURY OPERACYJNE
4.1  Informacje ogolne. Operacje przy ograniczonej widzialnosci (LVO) obejmuja:
a. Starty reczne z lub bez elektronicznego systemu prowadzenia;

b. Podejscia do wysokosci ponizej DH prowadzone przez HUD; wyrdwnanie, ladowanie, i dobieg bez
prowadzenia;

C. Prowadzone przez HUD podejscie, a nastepnie prowadzone wyréwnanie i ladowanie oraz nie prowadzony
dobieg;
d. Prowadzone przez HUD podejscie, a nastgpnie prowadzone wyréwnanie, ladowanie i dobieg, gdy stosowany

RVR wynosi mniej niz 400m.
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4.2 Procedury i instrukcje operacyjne

4.2.1 Charakter i zakres danych procedur i instrukcji zalezy od uzywanego wyposazenia poktadowego i procedur
stosowanych na poktadzie. Operator powinien jasno okreslic w Instrukcji Operacyjnej obowiazki cztonkow zatogi w
czasie podejécia, wyrownania, dobiegu i nieudanego podej$cia. Szczegdlny nacisk powinien zostaé potozony na
odpowiedzialno$¢ zalogi podczas przejécia z warunkow bez widoczno$ci na warunki z widocznos$cia i na procedury
wykorzystywane w przypadku pogarszania si¢ widzialnosci lub pojawienia si¢ usterki. Specjalna uwage nalezy
zwroci¢ na podzial obowiazkéw na pokladzie, aby zapewnié, ze obciazenie praca pilota podejmujacego decyzjg o
ladowaniu lub wykonaniu procedury nieudanego podejscia pozwoli mu zachowaé wystarczajace mozliwosci nadzoru
i podejmowania decyzji.

4.2.2 Operator powinien umiesci¢ szczegdélowe procedury operacyjne i instrukcje w Instrukcji Operacyjnej.
Instrukcje powinny mozliwe do pogodzenia z ograniczeniami obowigzkowymi procedurami w instrukcji
uzytkowania w locie (AFM) i obejmowacé szczegodlnie:

a. Sprawdzenia dziatania wyposazenia poktadowego statku powietrznego;

b. Wptyw zmian stanu instalacji naziemnych i wyposazenia poktadowego na minima;

C. Procedury startu, podej$cia, wyréwnania, ladowania, dobiegu i nieudanego podejscia;

d. Procedury na wypadek wystapienia usterki, ostrzezen i innych nienormalnych sytuacji;

e. Minimum wymaganego odniesienia wzrokowego;

f. Znaczenie poprawnego usadowienia i potozenia oczu;

g. Dziatania, ktore moga okazaé si¢ konieczne z powodu pogorszenia si¢ widocznosci punktéw odniesienia
wzrokowego;

h. Podziat obowiazkow zatogi w przeprowadzaniu procedur zgodnie z ust. a. do d. i f. powyzej, aby pozwoli¢

dowddcy na zachowanie wystarczajacych mozliwos$ci nadzorowania i podejmowania decyzji;

i. Wymaganie dyktowania na podstawie wskazan wysokos$ciomierza radiowego wysokosci ponizej 200ft oraz
kontynuacji przez jednego z pilotow monitorowania przyrzadow poktadowych samolotu do momentu
zakonczenia ladowania;

j. Wymagania ochrony dla strefy czutoéci Sciezki kierunku,

k. Korzystanie z informacji dotyczacych predkosci wiatru, uskoku wiatru, turbulencji, zanieczyszczen na pasie i
wykorzystanie wielopunktowego pomiaru RVR.

I Procedury wykonywania szkolnych podej$¢ i ladowan na pasach, na ktorych nie obowiazuja peine
lotniskowe procedury dla CAT Il lub CAT III;

m. Ograniczenia operacyjne wynikajace ze $wiadectwa zdatnosci;

n. Informacja na temat maksymalnego dopuszczalnego odchylenia od $ciezki kierunku lub schodzenia ILS.

5 Szkolenie w hybrydowych systemach HUD

Uwaga: Poniewaz wigksza czgs$¢ systemu hybrydowego stanowi automatyczny pilot, ten Zatacznik oparty jest na

zalozeniu catkowitej zgodnosci z Dodatkiem 1 do EU-OPS 1.440, 1.450 i 1.455. Wymagania wyszczegdlnione w
ponizszych punktach sa uzupetieniem do podanych powyzej.
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Szkolenie naziemne. Kurs podstawowego szkolenia naziemnego przedstawiony w Dodatku 1 do EU-OPS

1.440(b) powinien zosta¢ rozszerzony o:

a. Charakterystyke czgsci systemu pozostatej niz autopilot,

b. Opis symboliki HUD, jej znaczenia i zachowania;

C. Nagranie video/film z praktycznego wykonania podejs$¢, ladowan i odejs¢ na drugie okrazenie;

d. Odniesienie symboliki HUD i/lub zobrazowania do §wiata zewngtrznego;

e. Odniesieni z d. powyzej w stosunku do statku powietrznego;

f. Odniesienie symboliki HUD i/lub zobrazowania oraz ostrzezen do warunkow otoczenia;

g. Wszelkie szczegoty odnoszace si¢ do czgscei systemu hybrydowego nie bgdacej autopilotem.

5.2  Szkolenie na symulatorze. Dodatkowe szkolenia wymagane w Dodatku 1 do EU-OPS(d)(2)(iii) musi
obejmowaé przynajmniej 6 podejs¢ konczacych si¢ na przemian ladowaniem i odejéciem na drugie okrazenie i
obejmowac:

a. Ladowanie z wykorzystaniem pozostatej czgsci systemu po odlaczeniu/usterki autopilota na i ponizej DH,

C.

d.

53

chyba ze operator nakazuje odej$cie na drugie okrazenie;

Odejscie na drugie okrazenie jak w a. powyzej;

Usterki silnika oraz inne usterki i niesprawnosci podczas a. i b. powyzej;

Dziatanie w nastgpstwie usterki/ niesprawnosci czgsci systemu hybrydowego innej niz autopilot.

Szkolenie okresowe i sprawdzenia. Szkolenie okresowe i sprawdzenie wymagane w Dodatku i do EU-OPS

1.450(g)(i) powinno zosta¢ rozszerzone o 3 dodatkowe podejscia, ktérych wyboru nalezy dokona¢ zgodnie z ust. 5.2
powyzej.
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ROZDZIAL 5 - ZAPOBIEGANIE NIEZAMIERZONYM ZDERZENIOM Z ZIEMIA W LOCIE
STEROWNYM
(CONTROLLED FLIGHT INTO TERRAIN-CFIT)

1 Wprowadzenie

1.1 Zderzenie z ziemig w locie sterownym (Controlled Flight Into Terrain-CFIT) — termin uzywany do okreslenia
wypadku, w ktorym statek powietrzny, pomimo ze zaloga jest w stanie nim sterowaé i kontrolowaé jego predkosc,
uderza w ziemig lub powierzchnie wody. Nadal takimi lotami spowodowane jest wigcej nieszczgsliwych zdarzen niz
wszystkimi innymi wypadkami towarzyszacymi podr6zom lotniczym.

1.2  Ponizsze opracowanie oparte jest na dokumentach publikowanych przez Migdzynarodowa Organizacje
Lotnictwa Cywilnego (ICAO), Fundacje Bezpieczenstwa Lotow (Flight Safety Foundation) oraz na sprawozdaniach
ze zdarzen., w ktdrych omal nie doszto do wypadku CFIT. oraz o materiaty opublikowane przez Wtadze lotnicze Wlk.
Brytanii (Civil Aviation Authority of UK (CAA UK).

Celem tego opracowania jest ustalenie, co powinni zrobi¢ piloci i uzytkownicy statkow powietrznych, aby
obnizy¢ ryzyko wypadku CFIT. Zawarto$¢ przeznaczona jest do wykorzystania we wszystkich typach operacji:
zarobkowych, prywatnych, zaktadowych, ustug lotniczych i innych, wykonywanych przez samoloty i Smiglowce.

1.4  Spornym jest twierdzenie, ze w celu zabezpieczenia przed wypadkiem CFIT, wszystkie zatogi powinny mieé¢
gleboko zakodowane w swoich umystach potencjalne zagrozenie zawsze, gdy ono si¢ pojawia. Osoby odpowiedzialne
za pisanie i zmiany procedur operacyjnych powinny upewni¢ si¢, ze uwzgledniaja one ponizsze zagadnienia, a
nastepnie rozwazy¢ poprawienie tych procedur, jesli ich zawarto$¢ mozna ulepszy¢ lub uzupelni¢ o wazne
zagadnienia, nie uwzglednione wczesniej.

2 Przed ruszeniem statku powietrznego

2.1 Nalezy rozwazy¢, ktory pas zostanie uzyty do startu, ktoéra procedura odlotowa, jak bedzie mozna doktadnie
lecie¢ po wyznaczonej trasie, ktore naziemne pomoce nawigacyjne zostana wybrane do wykorzystania, jakie beda
wymagania przewyzszenia (np. przeszkody i minimalny gradient wznoszenia) i jak bedzie wygladat tor lotu, jesli po
starcie konieczne okaze si¢ natychmiastowe zawrocenie do lotniska.

2.2 W zalogach wieloosobowych dowodca musi upewnié sig, ze wszyscy czlonkowie zalogi wiedza jak bedzie
przebiegat tor lotu po starcie, z uwzglednieniem zmian, ktore moga nastapic, jesli wystapi spadek mocy spowodowany
usterka silnika lub gdy trzeba bedzie uniknaé istotnych zjawisk pogodowych , takich jak burza. Zaloga powinna
odnies¢ te trasy i wysoko$ci do bezpiecznych wysokosci w sektorze (Sector Safe Altitude-SSA), ktore uwzgledniaja
miejscowy teren i znaczace przeszkody. Nalezy wspomnie¢ o konieczno$ci monitorowania w czasie lotu po trasie; ma
to zastosowanie bez wzgledu na to, czy sterowanie statkiem powietrznym odbywa si¢ r¢cznie czy przy pomocy
autopilota lub systemu samostabilizacji.

2.3 Po otrzymaniu zezwolenia na lot lub instrukcji odlotowych, rozpatrzone powinny zosta¢ wszystkie ponizsze
zagadnienia. Nalezy zwr6ci¢ szczegdlng uwage na upewnienie si¢, ze mapy zawierajace szczegdtowe standardowe
odloty wedtug przyrzadow (SID), jesli sa wykorzystywane, sa pod reka i ze jesli wykorzystywany jest system
zarzadzania lotem (Flight Management System — FMS), jego wskazania katow drogi i odleglosci sa prawidtowe.
Wszystkie naziemne pomoce nawigacyjne znajdujace si¢ w zasiegu powinny zostaé zidentyfikowane przy pomocy
zwroconych we wilasciwym kierunku, wskazowek przyrzadéw. Ich przelaczniki sterowania i wyswietlania powinny
by¢ poprawnie ustawione, aby zapewni¢ dokladnos¢ utrzymania nakazanej trasy a w przypadku posiadania FMS,
stuzy¢ jako zapasowe zrodito informacji na wypadek usterki niezaleznego systemu nawigacji. Sprawdzenie
wysoko$ciomierzy powinno da¢ pewnos¢, ze wszystkie odczyty sa poprawne i mieszcza si¢ w granicach tolerancji dla
odpowiedniego nastawienia aktualnego QNH. Na wybieraku wysokosci zadanej powinna by¢ ustawiona warto$é
pierwszej, przewidzianej przez procedure, wysokos$ci do utrzymywania, o ile taka zostala w niej opublikowana.
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2.4 Odprawa przed lotem powinna obejmowac skutki wszelkiego prawdopodobnego obnizenia osiagéow z powodu
wystapienia stosunkowo wysokich temperatur otoczenia lub spodziewanego uzycia systemu odladzania lub
przeciwoblodzenia silnika lub platowca. Nalezy zwrdci¢ uwage na wszelkie roznice w rozmieszczeniu przyrzadow i
roéznice pomigdzy wyswietlaczami informacji, w stosunku do ogolnie spotykanych, aby blgedne odczyty
wysokosciomierzy i wskazan DME staly si¢ mniej prawdopodobne. Nalezy zanotowa¢ znaczace minimalne
bezpieczne wysokosci (Minimum Safe Altitudes-MSA), ktére mozna spotkaé na trasie lotu.

3  Przed startem

Dowddca powinien upewni¢ sig, ze wszystkie pokltadowe przyrzady nawigacyjne dziataja poprawnie oraz, ze jesli to
moze pomodc zatodze w okresleniu swojego polozenia w stosunku do znaczacych przeszkoéd terenowych, radar
poktadowy lub urzadzenie obrazujace rzezbg terenu (jesli stanowi wyposazenie) jest odpowiednio dostrojone. Jesli
wystepuja elementy terenu wymuszajace okreslone postgpowanie, powinny by¢ one zobrazowane. Wszelkie
otrzymane od ATC w ostatniej chwili zmiany dotyczace odlotu powinny zosta¢ omdéwione z pozostatymi cztonkami
zatogi, a wszelkie zmiany nastawienia przyrzadow nawigacyjnych i ich wybierakéw powinny by¢ dokonywane z
zachowaniem ostroznosci.

W odpowiednim czasie, ktdrego mozna nie znalez¢ do momentu uzyskania zezwolenia na start, konieczne jest
sprawdzenie, czy aktualna pozycja (present position) wskazywana przez FMS lub urzadzenie RNAV jest prawidlowa.
Takie upewnienie sig jest szczegdlnie wazne, gdy poczatkowa faza odlotu odbywa si¢ z wykorzystaniem FMS, a jego
trasa nie pokrywa si¢ z namiarami lub radialami od lub do naziemnych pomocy nawigacyjnych.

4, Po starcie

4.1 W przypadku planowania lotu w warunkach VMC (Visual Meteorological Conditions), nalezy zwrdci¢ uwage
na upewnienie si¢, ze napotkane chmury i widzialno$¢ nie przeszkodza pilotowi widzie¢ wystarczajaco daleko do
przodu, w celu identyfikacji terenu i przeszkod, ktore moga stanowi¢ zagrozenie. Je$li zachodzi podejrzenie, ze
warunki VMC moga zaniknaé¢ (obnizenie podstawy chmur, pogorszenie widzialno$ci), pilot powinien bezzwtocznie
rozwazy¢ mozliwosci i podja¢ jakiekolwiek dziatania, ktore wydadza si¢ najwtasciwsze. Powinno to by¢ dokonane
zanim sytuacja pogorszy si¢ do tego stopnia, ze okreslenie dokad zmierza statek powietrzny stanie si¢ trudne. W
warunkach pogarszajacej si¢ pogody bez zapewnienia odpowiedniej odleglosci od terenu lub przeszkod, wytaczne
poleganie na informacjach nawigacyjnych uzyskanych z GPS (Global Positioning System) jest duzym zagrozeniem
dla pilotow lekkich samolotow i $miglowcdéw lecacych na matej wysokosci, gdyz lot ,na sile” przy psujacej si¢
pogodzie moze mie¢ tragiczne skutki.

42 W przypadku statkéw z zatoga wiceloosobowa, cata zatoga powinna upewnié¢ si¢ na podstawie wskazan
przyrzadéow nawigacyjnych, ze statek powietrzny zmierza w pozadanym kierunku. Jesli ATC wymogtaby na pilocie
odejscie od pionowego lub poziomego profilu podejscia, ktore zostato przez zatoge wczesSniej omdéwione, zaloga
powinna upewnic si¢, ze zastosowanie si¢ do nowego polecenia nie spowoduje, ze statek powietrzny bedzie leciat
ponizej wysokosci bezpiecznych. W przypadku jakichkolwiek watpliwosci, czy zachowane sa bezpieczne odleglosci
od powierzchni ziemi, zatoga powinna powiadomi¢ organ kontroli ruchu lotniczego lub zakwestionowac¢ instrukcje.
Nie mozna przyjmowaé, ze radar lotniskowy lub obszarowy zapewnia odpowiednia separacje od przeszkod
terenowych.

4.3  Podczas wykonywania odlotu opartego na FSM, przy przechodzeniu punktéw kontrolnych, zatoga powinna
upewnic sig, ze wyliczona pozycja jest zgodna z odlegtoscia i/lub radialem, przy pomocy ktorych zostata wyznaczona.
Stan wyposazenia FMS lub nawigacji obszarowej powinien by¢ monitorowany a wypracowane informacje i
wskazowki nie powinny by¢ wykorzystywane ponizej SSA lub MSA, jesli brak jest sygnalizacji ,,wysoka doktadnos¢”
lub réwnowaznika. Po odebraniu polecenia wchodzenia z wysokosci na poziom lotu, zaloga powinna od razu
przestawi¢ gtowny wysokos$ciomierz(e) na ci$nienie 1013.2 hP i porownac odczyty, pozostawiajac przynajmniej na
jednym wysoko$ciomierzu nastawienie QNH w celu uzyskania odczytu, ktéry mozna bedzie pordwnywaé z SSA,
dopoki ta druga nie zostanie przecigta. Zaakcentowanie tego punktu mozna osiagnaé poprzez zgtoszenie przez zaloge
,przechodze SSA” w momencie, gdy statek powietrzny ja przecina. W rejonach, gdzie wysokos$¢ przejsciowa jest
stosunkowo wysoka, tak jak 18000 stop [ft] w Ameryce Pdinocnej i gdzie krajowe przepisy tego wymagaja,
nastawienie cisnienia 1013.2 hP na wysoko$ciomierzu nie moze by¢ dokonane do momentu jej przejscia.
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5 Na poziomie przelotowym — na trasie

5.1 Rutynowo nalezy zwraca¢ uwage na uksztattowanie terenu i przeszkody, ktore beda musiaty by¢ wzigte pod
uwage w przypadku naglego schodzenia do matej wysokosci, jak rowniez w przypadku omijania niebezpiecznych
zjawisk pogodowych ($miglowce i samoloty lekkie), utraty kontroli sterowania ci$nienia w kabinie (samoloty
ci$nieniowe) lub utraty mocy silnikdw (wszystkie statki powietrzne).

5.2 Zaloga powinna wiedzie¢, co nalezy w takich okoliczno$ciach zrobi¢; np. jaki przyja¢ kurs, aby ominaé
wzniesienia lub przeszkody terenowe, jaka bedzie mozna utrzymywaé wysoko$¢ w przypadku awarii silnika. W celu
przygotowania si¢ na taka ewentualno$¢, mapy przedstawiajace MSA i odnos$ne dane osiagéw powinny by¢ zawsze w
zasiegu reki. Odpowiednio wykorzystane powinno by¢ zobrazowanie radarowe terenu przed statkiem powietrznym a
zatogi powinny wiedzie¢ jak szybko uzyska¢ informacje z FMS, jesli posiada dane na ten temat.

6 Na poziomie przelotowym — przed rozpoczeciem schodzenia

6.1  Zanim statek powietrzny opusci wysokos¢ przelotowa lub poziom przelotowy, dowddca powinien zapewnié
aby odprawa przed schodzeniem objela: zamierzona tras¢ lotu (schodzenie poczatkowe, podejscie posrednie,
podejscie koncowe i odejécie na drugie okrazenie) wilaczajac standardowe podejscie wedtug przyrzadow (STAR);
pomoce nawigacyjne, ktore maja by¢ wykorzystane, profil pionowy lotu oraz uksztattowanie terenu i wszystkie
przeszkody naniesione na mapy podejscia wedtug przyrzadow, nawet jesli podejécie posrednie lub koncowe ma byé
przeprowadzone z widocznoscia.

6.2 Nalezy przypomnie¢ odpowiednio wzglgdna wysokos¢ decyzji (DH)/bezwzgledna wysokos¢ decyzji (DA),
minimalna wzgledng wysoko$¢ schodzenia (MDH)/minimalna bezwzgledna wysoko$¢ schodzenia (MDA) lub
wysokos$¢ kregu (circling altitude), ktéra ma by¢ zastosowana (wraz z towarzyszacym RVR lub widzialno$cia) i ktorej
warto$¢ znajdzie si¢ na znaczniku wysoko$ciomierza lub zostanie wprowadzona do FMS. Nalezy rowniez zwroci¢
uwage na strefy oczekiwania wzdluz przewidywanej trasy lotu oraz ich najnizsze wysokosci lub poziomy lotu. W
catosci trzeba przejrze¢ NOTAM i wystucha¢ informacji ATIS, aby upewnié si¢ czy nie ma w nich informacji o
niedostepnosci urzadzen (pomoce nawigacyjne, o$wietlenie, kategoria podejscia) oraz rozwazy¢ wpltyw ich braku na
wykonanie podejscia.

6.3  Przed rozpoczeciem schodzenia, aktualna pozycja powinna zosta¢ sprawdzona przy pomocy najbardziej
odpowiednich §rodkéw: wzrokowo (jesli absolutnie nie ma watpliwo$ci), przy uzyciu pomocy nawigacyjnych (np.
przez porownanie radialu i odlegtoéci z VOR i DME z namiarem i odlegloscia wyliczona przez FMS na podstawie
tych samych punktéw odniesienia) lub przy pomocy radaru naziemnego. Powinna zosta¢ zwrocona uwaga na stan
operacyjny FMS lub urzadzen nawigacji obszarowej i je$li brak jest sygnalizacji ,,doktadno$¢ wysoka” lub
rownowaznika, informacja o pozycji powinna zosta¢ sprawdzona krzyzowo przy wykorzystaniu innych pomocy. Na
jednym z wysokos$ciomierzy powinno by¢ ustawione cisnienic QNH po to, by podczas schodzenia statku
powietrznego zatoga mogla w tatwy sposdb kontrolowaé przecinana wysokos¢ w odniesieniu do bezpiecznych
wysokosci na mapach podejscia lub w dzienniku nawigacyjnym pilota.

7 Schodzenie w fazie podejsScia poczatkowego

7.1 Nastawienie ci$nienia na wysoko$ciomierzu powinno by¢ zmienione na wiasciwe QNH w momencie, gdy
statek powietrzny uzyskuje zezwolenie na schodzenie z poziomu do wysokosci bezwzglednej: jednoczesnie, aby
uniknaé popelnienia btedu, wszyscy cztonkowie zatogi natychmiast sprawdzaja, czy ich wysokos$ciomierze maja
jednakowe wskazania (po uwzglednieniu poprawek). Doktadno$é zmiany nastawienia wysoko$ciomierzy powinna by¢
sprawdzona krzyzowo, a osiagniecie nowej wysoko$ci powinno by¢ poprzedzone ostrzezeniem (alert call). Majac
omowione odnos$ne wysoko$ci bezpieczne, zatogi powinny by¢ uczulone na polecenia zej$cia do wysokosci, ktére
zostaly uznane za bezpieczne dla pokonywanej trasy oraz by¢ gotowe do sprzeciwienia si¢ instrukcjom, ktore wydaja
si¢ niepokojace. Przecigcie SSA powinno by¢ zgloszone (dla wywolania czujnosci) a pozycja statku powietrznego
ponownie sprawdzona. Nie mozna zaktadaé, ze radar obszaru lub lotniskowy zapewni odpowiednia separacje od
terenu.
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8 Podejscie posrednie i koncowe

8.1  Wigkszo$¢ wypadkéw CFIT ma miejsce ponizej lub w poblizu toru podejscia posredniego lub
koncowego.

8.2  Szczegdlna uwage nalezy zachowal podczas wykonywania podejscia z widoczno$cia w warunkach zlej
widzialnosci lub w nocy na zapewnienie, ze w trakcie manewrowania do wejscia na prosta, statek powietrzny nie
napotka wydatnych przeszkod lub uksztattowania terenu, ktore nie moga by¢ widoczne oraz takich, ktore sa zupetnie
nieoznaczone lub nico$wietlone. Nawet, jesli widzialnos¢ jest dobra, nalezy zwrdci¢ uwage na przewazajace kierunki i
predkosci wiatru, aby statek powietrzny nie byt znoszony w kierunku przeszkdd terenowych na odleglo$¢ mniejsza niz
zamierzona; stosunkowo silne wiatry tylne moga stanowi¢ potencjalne zagrozenie na lotniskach otoczonych przez
wydatne wzniesienia terenu lub inne przeszkody.

8.2  Dowddca powinien zapewnié, aby trasy dolotowe, o ile zostaty wyznaczone, byly zachowane doktadnie. Jesli
w FMS zakodowane sa dane dzialan przymusowych, powinny one by¢ wyswietlone na wskazniku nawigacyjnym,;
dane uzyskane z radaru meteorologicznego lub dane o terenie przed statkiem powietrznym powinny stuzyé
uswiadomieniu sobie pozycji. Jesli przewiduje si¢ lot w strefie oczekiwana (holding pattern), predkos¢ na wejsciu nie
moze by¢ nadmierna, aby statek powietrzny nie schodzil z drogi poza obszar bezpieczny w odniesieniu do terenu oraz
do wysokosci, na osiagnigcie ktorej statek uzyskat pozwolenie. Nalezy sprawdzi¢, czy wyswietlane przez FMS strefy
oczekiwania sa wlasciwie zorientowane i posiadaja wlasciwy kierunek krazenia. Podczas wykonywania procedury
wejscia w strefe oczekiwania moze nastapi¢ chwilowe obnizenie orientacji przestrzennej, dlatego nalezy zachowaé
ostrozno$¢ przy wybieraniu kierunku dolotu a pozostali czlonkowie zatogi powinni potwierdzi¢ prawidlowosé
dokonanego wyboru. Z chwila pojawienia si¢ wskazan wysokosciomierza radiowego, dla zapewnienia odpowiedniej
odlegtosci od ziemi lub wody pod statkiem powietrznym i szybko$ci zblizania si¢ do niej, powinny by¢ one
elementem przegladu tablicy przyrzadow.

8.3  Powinny zostaé wykorzystane wszystkie pomoce, ktore pozwola na potwierdzenie podazania zgodnie z
poziomym i pionowym profilem lotu; obejmuje to wykorzystanie systemoéw prowadzenia VASIS lub PAPI oraz
innych dost¢pnych pomocy $wietlnych. Nalezy zachowa¢ szczegélna ostrozno$é przy podejsciach schodkowych,
gdzie bledna interpretacja wysokosci i odpowiadajacej jej odlegtosci DME moze by¢ zagrozeniem bardzo
prawdopodobnym. Jesli dostgpne sa radiolatarnie NDB, to powinny one by¢ wykorzystane do upewnienia sig, ze
statek powietrzny znajduje si¢ na linii wlasciwej $ciezki kierunku ILS a przez krzyzowe sprawdzenie wysokosci w
momencie przejscia radiolatarni, ze statek znajduje si¢ na $ciezce schodzenia. W wielu takich podejsciach, punkty
wyznaczone przez odlegtosci z DME, pozwalaja na przeprowadzenie rownie pewnych sprawdzen i powinny one by¢
wykorzystane do potwierdzenia, ze przecinana wysokos¢ wzgledna lub bezwzgledna zgodna jest z wysoko$cia
przedstawiong na mapce podejscia.

8.4  Jesli jest dostepny ILS, powinien on zawsze, po przeprowadzeniu identyfikacji, zosta¢ wykorzystany do
wykonania podejscia koncowego. Jesli brak jest sygnatow Sciezki schodzenia, do monitorowania schodzenia statku
powietrznego nalezy uzy¢ innych srodkéw, aby mie¢ pewnos$¢, ze w zadnej fazie statek powietrzny nie znajduje si¢
nizej niz wymaga bezpieczenstwo. Czgsto odlegtosci od punktu odniesienia dostarcza DME, lecz w tym przypadku
zatoga musi sprawdzi¢ jego potozenie, aby upewnic si¢ w jego usytuowaniu wzgledem progu pasa. Identyfikacje
wszystkich wybranych do wykorzystania naziemnych pomocy nawigacyjnych, powinni przeprowadzi¢ wszyscy
cztonkowie zatogi pamigtajac, ze DME sprzgzone sa z VOR a instalacje ILS sa osobne. Nalezy rowniez zwrocié
uwage na polozenie pomocy podejscia koncowego (i ewentualnego odejscia na drugie okrazenie) oraz ich
usytuowanie wzgledem pasa. Jesli zostalo dozwolone, mozna wykorzysta¢ odlegtosci wypracowane przez FMS, ale
tylko wtedy, gdy uzyskano potwierdzenie, ze urzadzenie doktadnie okreslito pozycje statku powietrznego; poza tym
zatloga powinna by¢ uczulona na wszelkie przesunigcia ,,mapy”, ktore moga wystapi¢ oraz kontynuowac
monitorowanie stanu FMS.

8.5 Nalezy okresli¢ bramki podejscia koncowego, poza ktére podejscie nie moze by¢ kontynuowane, chyba ze
statek powietrzny znajduje si¢ na zadanej $ciezce schodzenia, w konfiguracji do ladowania, z ustabilizowana moca i
szybkoscia, ktorych celem jest zmniejszenie ryzyka nie wykrycia duzej predkosci schodzenia blisko ziemi.

Wydanie z: 31.10.2003r. | ZAPOBIEGANIE NIEZAMIERZONYM ZDERZENIOM Z ZIEMIA W LOCIE | PNO-6-05-00
Zmiana Nr: 6 STEROWNYM (CFIT) Strona 4/6




Urzad PODRECZNIK CERTYFIKACJI OPERATORA | |Dziat:
Lotnictwa Cywilnego |  BIEZACEGO NADZORU OPERACYJINEGO Materialy doradeze ULC

9 Odejscie na drugie okrazenie

9.1  Jesli podczas podejscia wedlug przyrzadow konieczne jest odejscie na drugie okrazenie, musi ono by¢
wykonane doktadnie, szczegolnie w odniesieniu do jego przebiegu; skrety, jesli zaznaczone zostaly na mapce, nie
moga by¢ wykonywane ani za wczesnie ani za pozno. Nalezy przestrzega¢ minimalnych wysokosci manewrowania, a
predkosci powinny mieséci¢ si¢ w okreslonym przedziale, aby pozwalaty na pozostawanie statku powietrznego w
bezpiecznej strefie w odniesieniu do przeszkod terenowych.

9.2 Jesli podjeto decyzje o odejsciu na lotnisko zapasowe, powinno si¢ to odpowiednio rozwazy¢, aby upewnic sig,
ze statek powietrzny zachowuje bezpieczne przewyzszenie nad terenem zaréwno w fazie naboru wysokosci jak i na
trasie.

10 System ostrzegania o zblizaniu si¢ do ziemi (GPWS) i system ostrzegania o minimalnych bezpiecznych
wysokosciach (MSAWS)

10.1 Celowo$¢ posiadania na pokltadzie GPWS lub MSAWS wymaga wyjasnienia. Oba systemy zostaly
opracowane, aby alarmowaé i ostrzega¢ (w tym drugim przypadku poprzez kontrolera), ze statek powietrzny
przekroczyl pewne wczesniej okreslone progi i ze, jesli pilot nie wprowadzi korekty, moze zderzy¢ si¢ z ziemia.
Zaden system nie zastapi zatogi w planowaniu i wykonaniu lotu tak, aby konieczno$¢ wykorzystania GPWS lub
MSAWS nigdy nie wystapita. Pomimo dokonywanych w nich ciaglych ulepszen i niekwestionowanych korzysci,
ktérych dostarcza kazdy z nich, na zadnym z systemow nie mozna polegaé absolutnie.

10.2 Nie istnieje 1 nigdy nie bgdzie istniat system unikania zderzen z ziemia (CFIT) lepszy niz pilot i pozostali
cztonkowie zatogi, ktorzy poprzez przygotowanie przed lotem i dziatanie podczas lotu zapewniaja, ze skrupulatnie
zastosowano przy kazdej okazji wszystkie wlasciwe przedsigwzigcia dla uniknigcia zderzenia z ziemia

11 Szkolenie

11.1 Szkolenie w procedurach, ktére obejmuje punkty opisane powyzej, pomoze wypracowaé wiasciwe podejscie
do unikania zderzen z ziemig (CFIT). Dobra wspolpraca w zalodze - Zarzadzanie zasobami zatogi (CRM), aby uzy¢
znanego okreslenia - zwigksza jego wartos¢. Przede wszystkim Operator lub osoba odpowiedzialna za opracowanie
procedur musi zapewnié, ze znajduje si¢ w nich wszystko, co znalez¢ si¢ powinno. Nastgpnie, w ich stosowaniu,
szkolone muszg by¢ zatogi.

11.2  Personel zatrudniony do nauczania procedur powinien upewni¢ sig, ze ich cele sa zrozumiale; personel,
ktorego zadaniem jest egzaminowanie lub dokonywanie ocen bieglosci powinien upewnic sig, ze zatogi te procedury
stosuja a personel, ktory ocenia fachowos¢ ,,na linii” powinien upewni¢ si¢, ze standardy unikania zderzen z ziemia
(CFIT Avoidance), w wyniku pojawienia si¢ nieprzewidzianych okolicznoséci jak omijanie zjawisk pogodowych,
zmiana trasy lub pasa, nie sa obnizane.

12 Whioski

12.1 Wypadki CFIT i zdarzenia, ktore moga przeistoczy¢ si¢ w takie wypadki, wystepuja ciagle i pozostaja
przedmiotem rozwazan. Problem ryzyka zderzenia z ziemia nie moze by¢ pozostawiony do rozwiazania systemom
takim jak GPWS lub MSAWS, lecz moze by¢ zredukowany, jesli wszyscy cztonkowie zatogi beda wiedzie¢ jak
stosowa¢ procedury, zostana odpowiednio wyszkoleni w korzystaniu z nich i beda skrupulatnie je stosowac.

12.2  Zacheca si¢ Operatorow i pilotéw do studiowania zawartosci wlasnych procedur unikania zderzen z ziemia, jak
opisano w tym materiale, oraz do upewnienia si¢, po stwierdzeniu ich poprawno$ci, ze sa one stosowane we
wszystkich operacjach.
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ROZDZIAL 7 - OGRANICZENIA W STOSOWANIU NIEKT,(')RYCH METOD PREZENTACJI
WYSOKOSCI LOTU NA WSKAZNIKU

1. WSTEP

Po przyjeciu Poprawki Nr 21 do SARP ICAO Annex 6 Part | para 6.9.1.(c) oraz wymagan EU-OPS 1.652(c)
zauwazono konieczno$¢ doktadniejszego zdefiniowania wysokos$ciomierzy barometrycznych okre§lanych w tych
wymaganiach jako ,,wskazniki bebenkowo-wskazowkowe” (Drum-pointer altimeter display) oraz ,,wskazniki
licznikowo-bebenkowo-wskazowkowe” (Counter drum-pointer altimeter display). Dodatkowym utrudnieniem jest
znaczna liczba r6znych modeli i rodzajéw tych wysokos$ciomierzy, jakie znajduja si¢ w uzytkowaniu, dlatego tez JAA
wydata TGL Nr 28, ktérego thumaczeniem jest niniejszy materiat doradczy ULC.

1.2  Wysokosciomierze naleza do przyrzaddéw o zasadniczym znaczeniu dla bezpieczenstwa wykonywanych lotow.
Sposéb  przedstawienia informacji o wysokosci okresla norma JTSO/TSO [Joint Technical Standard
Order(JAA)/Technical Standard Order(FAA)]. Dokumenty te podaja standardy i wymagania dla ogolnego uktadu
tarczy, sposobu obracania si¢ i napgdu wskazowek, wielkosci i odleglosci pomigdzy znacznikami. Normy te
jednoznacznie wymagaja, aby podstawe przyjgtego systemu pokazywania wysokosci stanowila zasada, iz jeden pelny
obrot wskazowki 100 stopowej [ft] wokot catej tarczy (360°) oznaczat zmiane wysokosci o 1000 stop [ft]. Nie ma
natomiast jasnych zasad dotyczacych ruchu wskazéwek przedstawiajacych zmiany wysokosci na skali 1000 stop [ft]
oraz 10000 stop [ft].

1.3 Dazac do spehienia wymagan JTSO/TSO, producenci wysokosciomierzy stworzyli szereg podstawowych
uktadow wskaznikdéw, nazwanych réznie w zaleznosci od przyjetego rozwigzania technicznego zobrazowania aktualne;j
wysokosci lotu. Badanie wypadkéw lotniczych wykazato, ze w wigkszosci przypadkéw metoda pokazywania
wysokosci lotu na przyrzadzie (wysokosciomierzu) odgrywata w przebiegu wypadkéw bardzo istotna rolg z punktu
widzenia czynnika ludzkiego. Zwiazane jest to ze sposobem przedstawiania warto$ci cyfrowych i zwiazang z tym
fatwo$cia lub utrudnieniem prawidlowego odczytu i interpretacji wskazan przyrzadu, szczegdlnie podczas podejscia i
wykonywania manewrow kiedy wystepuje deficyt czasu.

1.4  Badajac ten problem ICAO zdefiniowalo trzy podstawowe typy uktadow wskaznikow, ktorych stosowanie w
transporcie lotniczym uznano za niedopuszczalne z punktu widzenia bezpieczenstwa lotu. Do tej kategorii
zaliczono wskazniki troj-wskazowkowe (Three-pointer altimeter display), bebenkowo-wskazoéwkowe (Drum-pointer
altimeter display) oraz licznikowo-wskazowkowe (Counter-pointer altimeter display).

2. WSKAZNIKI TROJ-WSKAZOWKOWE

Wskaznik troj-wskazowkowy

2.1  Na starszych wersjach samolotow z napedem NIEDOPUSZCZALNY

smigtowym, powszechnie uzywanych w lotnictwie
ogélnym 1 prywatnym najczesciej instalowane byty
wysokos$ciomierze tréj-wskazéwkowe  (three-pointer 1900 [ft] 10000 [ft]
altimeter display (Rysunek Nr 1). Wykorzystuja one
trzecia (najkrotsza) wskazoéwke do pokazania zmian
wysokosci o 10000 stop [ft]. Ta trzecia wskazdéwka jest
na og6l umocowana na tej samej osi, na ktorej
umocowane sa wskazowka pokazujaca zmiang
wysokosci o 100 stop [ft] oraz wskazowka pokazujaca
zmiang wysokosci o 1000 stop [ft]. W nowoczesnych
rozwigzaniach, w celu uwypuklenia wskazan zmiany
wysokosci o 10000 stop [ft], wskazdwka ta czesto jest
przeniesiona na zZewnatrz obrzeza skali
wysoko$ciomierza, a jej koncowka ma ksztalt trojkata.

L 100 [ft]

Rysunek Nr 1
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2.2 Ten rodzaj pokazywania wysokosci (uktadu wskaznika) uwazany jest za przyczyng wickszosci powaznych
wypadkow lotniczych, glownie podczas wykonywania standardowych procedur podejscia (STAR) i podejsé
instrumentalnych, kiedy jedynym wytlumaczeniem jest blad zatogi, polegajacy na nieprawidlowym odczytaniu i
interpretacji wskazan wskazowki pokazujacej pomiar jednostki 10000 stop [ft]. Uwaza sig, ze btad ten pojawia sig z
powodu braku zdecydowanego wyroznika tej wskazowki na tarczy przyrzadu.

OSTRZEZENIE ! Uzytkowanie wysokos$ciomierzy, ktéorych wskazania wysokosci lotu sa zobrazowane na
wskazniku troj-wskazowkowy (Three-pointer altimeter display) (Rysunek Nr 1) JEST NIEDOZWOLONE.

3. WYSOKOSCIOMIERZ BEBENKOWO-WSKAZOWKOWY

3.1 W celu przezwycigzenia oczywistych wad 1 ograniczen wskaznika troj-wskazéwkowego jakie wystepuja
podczas korzystania z jego wskazan w $rodowisku charakteryzujacym si¢ gwattownymi zmianami wysokosci, co jest
charakterystyczne dla samolotéw odrzutowych, opracowano nowy system pokazywania wysokosci lotu przy pomocy
przyrzadow nazywanych begbenkowo-wskazowkowymi (Drum-pointer altimeter display) (Rysunek Nr. 2).

3.2 W ukladzie wskaznika typu bebenkowo-wskazéwkowego wartosci wysokoS$ci lotu mieszczace si¢ w przedziale
od 0 do 100 stop [ft] pokazywane sa w sposob analogowy przy pomocy obracajacej si¢ wskazowki, podczas gdy
wartosci tysigcy stop (1000 ft) pokazywane przy pomocy cyfr znajdujacych si¢ na obrotowym bgbenku.

3.3  Bebenek ten sprz¢zony jest ze wskazowka pokazujaca zmiany wysokosci o 100 stop [ft] i obraca sig
proporcjonalnie do ruchu tej wskazéwki. Przy takiej metodzie zobrazowania wysokosci lotu, odczyt posrednich
wysokosci lotu, wyrazonych w tysigcach stop [ft] przy pomocy cyfr, moze by¢ utrudniony; szczegdlnie o okresach
najwigkszego obcigzenia zalogi innymi czynno$ciami.

34  Aby otrzyma¢ pelng informacje, na jakiej | Wskaznik bebenkowo-wskazowkowy
aktualnie wysokosci znajduje si¢ statek, niezbg¢dne jest NIEDOPUSZCZALNY

dokonanie odczytu obu rodzajéw wskazan, cyfrowego i
analogowego. Badania ujawnily, ze podczas tego
procesu ludzki umyst oraz oko maja tendencje do
»gubienia” tysigca stop. Wystgpowanie tego zjawiska
potwierdzono szczegdlnie podczas podejs¢, w ktorych
statek lecial 1000 stop [ft] powyzej lub ponizej
wlasciwej Sciezki.

Bebenek
~ 1000 [ftl

3.5 Dalsze trudnosci z poprawnym odczytem
wysokosci pojawiaja sig, gdy wskazowka znajduje si¢ w
gornym polozeniu, czyli pokazuje wartosc¢ ,,0” (zero). W
takiej sytuacji wskazania cyfrowe na bgbenku zmieniajg
sig, a przez to staja si¢ przez krotki okres wieloznaczne,
co stwarza potencjalng mozliwos¢ popetnienia bledu
odczytu wysokosci lotu przez pilota. Czg$ciowo udato Wskazéwka 100 [ft]
sig to przezwyciezyé poprzez wprowadzenie matych | Rvsunek Nr 2

okienek, aby ograniczy¢ widok do jednej cyfry, ale
stwarza to z kolei problemy z odczytem liczb.

OSTRZEZENIE ! Uzytkowanie wysoko$ciomierzy, ktorych wskazania wysokosci lotu sa zobrazowane na
wskazniku typu bgbenkowo-wskazowkowym (Drum-pointer altimeter display) (Rysunek Nr 2) JEST NIEDOZWOLONE.
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4 LICZNIKOWO-WSKAZOWKOWY WSKAZNIK WYSOKOSCIOMIERZA

41 W celu wyeliminowania niedoskonatoéci wskaznikow bebenkowo-wskazoéwkowych (Drum-pointer altimeter
display), opracowano kolejny sposéb prezentacji wskazan wysokosci lotu, w ktorym bebenek zastapiono licznikiem
(Rysunek Nr 3). Na takim wskazniku, wskazanie licznika zmienia si¢ z kazdym peilnym obrotem wskazowki, co
minimalizuje okres przechodzenia od jednej warto$ci do drugie;j.

4.2  Wspodlczesne opracowania maja nawet wigksza czytelno$¢ odczytu wartosci 10000 stop [ft], a ponadto maja
dodane na begbenku trzy zera (000) w celu uzupetnienia odczytu wysokosci 10000 stop [ft].

Wskaznik licznikowo-wskazowkowy Wskaznik licznikowo-wskazéwkowy
NIEDOPUSZCZALNY Uklad unowocze$niony
NIEDOPUSZCZALNY
/O o\
O:o‘ I l:.{q’ y
\\9“ 0 1//r
> 3 . Licznik
=z 25 2 =1~ 1000 [ft] Licznik
- = 10000 [ft1 =
-7 32
)F' \\ . .
7. /.5 o Licznik
‘W, Pt 1000 [ft] -]
t
"2 o)
Wskazéwka ~ Wskazéwka
Rysunek Nr 3 100 [f] Rysunek Nr 4 100 [ft]
OSTRZEZENIE ! Uzytkowanie wysokos$ciomierzy, ktorych wskazania wysokosci lotu sa zobrazowane na

wskazniku typu licznikowo-wskazowkowym (Counter-pointer altimeter display) (Rysunek Nr 3 oraz Rysunek 4) JEST
NIEDOZWOLONE.

5. WSKAZNIK LICZNIKOWO -BEBENKOWO-WSKAZOWKOWY

5.1  Stosujac wysokosciomierze ze wskaznikiem licznikowo-bgbenkowo-wskazéwkowym (Counter drum-pointer
altimeter display) udato si¢ usuna¢ niedociagnigcia poprzedniego sposobu prezentacji przez jednoczesne zastosowanie
obrotowego cyfrowego begbenka 100 stop [ft] i skokowego licznika 1000 stop [ft]. Na takim wskazniku liczba zer
zostala zredukowana do dwoch (Rysunek Nr 5).

5.2 W nowoczesnych, precyzyjnych wysokosciomierzach zasilanych elektrycznymi lub elektronicznymi sygnatami
z komputera danych atmosferycznych (Air Data Computer), wskazania przy pomocy wskaznikow obrotowych
zamykaja si¢ w przedziale 100 stop [ft] (z podziatka co 10 lub 20 stop [ft]) podczas gdy tradycyjne wysoko$ciomierze
barometryczne, korzystajace bezposrednio ze zrodia cis$nienia statycznego sa w stanie wskazywa¢ wysoko$¢ na
obrotowych begbenkach z doktadnos$cia do 100 stop [ft].

5.3  Licznikowo-bgbenkowo-wskazowkowe wskazniki wysoko$ciomierzy odpowiadaja standardom ICAO i
réwnowaznym przepisom EU-OPS 1, ktore wymagaja, aby informacja o wysokosci podawana z doktadnoscia do 100
stop [ft] pochodzita z jednego zrodta — odczyt wartosci z licznika i z bgbenka.

5.4  Zobrazowanie informacji o wysokosci lotu na elektronicznych wskaznikach pilotazowo-nawigacyjnych (EFIS)
(np. w postaci paskow, okienek itp.) jest rownowazne z wskazaniami licznikowo-bgbenkowo-wskazowkowymi pod
warunkiem, ze nie powielaja one niedopuszczalnych uktadéw zobrazowania informacji o wysokosci lotu opisanych
wezesniej.
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Wskaznik bebenkowo-licznikowo-
wskazowkowy
DOPUSZCZALNE

Licznik

100 Iftl
Licznik
10000 [ft]

Licznik
1000 [ft]

Wskazowka
Rysunek Nr 5 100 [ft]

6. WYSOKOSCIOMIERZE ZAPASOWE

6.1 Wymaganie EU-OPS 1.652(c) ogranicza si¢ do okreSlenia standardu dotyczacego wysokosciomierzy
podstawowych niemniej jednak, z przyczyn opisanych powyzej, do wysokosciomierzy zapasowych instalowanych na
samolocie w celu spelnienia wymagan $wiadectwa typu lub certyfikacji uzupehniajacej, nalezy stosowac te same
wymagania jak dla wysokosciomierzy podstawowych.

6.2  Znaczna wigkszo$¢ istniejacych wysokosciomierzy zapasowych ma uktad wskazan bgbenkowo-wskazowkowy
lub licznikowo-wskazowkowy.

7. WYSOKOSCIOMIERZE O ROZNYCH RODZAJACH WSKAZAN NA JEDNYM SAMOLOCIE
7.1  Modernizacje uktadu wskaznikow w kabinie zatogi moga czasem prowadzi¢ do zainstalowania na stanowiskach

pilotow réznych wskaznikow wysokosci. Takiej konfiguracji nalezy stanowczo unika¢ i w razie wystapienia takiej
sytuacji nalezy wymieni¢ wszystkie wskazniki wysokosciomierzy na zgodne z wymaganiami ICAO i tymi wytycznymi.
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ROZDZIAL 8 - WYTYCZNE DLA PROCEDUR I PROGRAMOW SZKOLENIA
PERSONELU POKLADOWEGO

A SZKOLENIE | SPRAWDZANIE PERSONELU POKEADOWEGO (EU-OPS 1, CZESC O)
1 ZASADY OGOLNE
1.1 W Instrukcji Operacyjnej powinien by¢ zawarty zakres materiatu dla kazdego rodzaju szkolenia.

1.2  Zakres ten ma okre§la¢ czas trwania kazdego szkolenia wraz z podzialem na szkolenie praktyczne i
teoretyczne. Czas szkolenia ma by¢ okreslony na podstawie liczby szkolonych, liczby instruktoréw, metod
szkoleniowych i dostgpnych pomocy szkoleniowych.

1.3  Zgodnie z wymaganiami EU/JAR-OPS sprawdzenie moze by¢ przeprowadzane wyltacznie przez personel
uznany przez Prezesa Urz¢du Lotnictwa Cywilnego, nazywanego dalej Prezesem. Lista personelu sprawdzajacego
ma by¢ przedstawiana do akceptacji Prezesa.

1.4 Instrukcja Operacyjna powinna okresla¢ pomoce szkoleniowe odpowiednie do réznych czgsci szkolenia oraz
instruktorow wraz z okre$leniem obszaru ich kompetencji. Instrukcja Operacyjna powinna podawaé warunki
korzystania ze szkolen i pomocy z zewnatrz przedsigbiorstwa.

2 STARSZY CZLONEK PERSONELU POKLADOWEGO
(EU-OPS 1.1000, 1.1045(a) Czgs¢ D i Dodatek 1 do EU-OPS 1.045 Czeé¢ D)

2.1  Zgodnie z wymaganiami EU-OPS/JAR-OPS zakres szkolenia starszych cztonkéw personelu poktadowego,
jako dodatkowego do pozostatych programéw szkoleniowych, ma by¢ okre$lony w Instrukcji Operacyjnej. Szkolenie
starszego cztonka personelu poktadowego ma zawiera¢ punkty okreslone w IEM OPS 1.1000(c) Szkolenie starszego
cztonka zatogi.

3 SZKOLENIE PODSTAWOWE
(EU-OPS 1.1005 i 1.1045 Czesé D)

3.1 Zgodnie z wymaganiami EU-OPS/JAR-OPS zakres szkolenia podstawowego ma by¢ zawarty w Instrukcji
Operacyjnej i zatwierdzony przez Prezesa. (EU-OPS 1.1045(a) Czes¢ D, Dodatek 1 do 1.1045 Cze$¢ D oraz IEM
OPS 1.045)

3.2 Zgodnie z wymaganiami EU-OPS (Dodatek 1do 1.1005) szkolenie podstawowe ma obejmowac co najmnie;j:

a. Szkolenie pozarowe i zadymienia;

b. Przetrwanie w wodzie;

c. Szkolenie w przetrwaniu;

d. Zagadnienia medyczne i pierwsza pomaoc;
e. Obstuga pasazerow;

f. Porozumiewanie sie w zatodze;

g. Dyscyplina i odpowiedzialnos¢;

h. Zarzadzanie zasobami zalogi (CRM)

4 SZKOLENIE PRZEJSCIOWE I W ROZNICACH
(EU-OPS 1.1010)

41  Zgodnie z wymaganiami EU/JAR-OPS zakres szkolenia przejSciowego i w roznicach ma by¢ okreslony w
Instrukcji Operacyjnej. (EU-OPS 1.1045(a) Czgs¢ D oraz Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czg$¢ D).
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4.2 Zgodnie z wymaganiami EU-OPS (Dodatek 1do 1.1010) szkolenie przej$ciowe ma obejmowaé co najmniej

a. Procedury normalne;

b. Szkolenie pozarowe i dymowe;

C. Uzycie drzwi i wyjsc;

d. Szkolenie z ewakuacji z uzyciem zeslizgdw (trapow);
e. Procedury ewakuacyjne i sytuacje awaryjne;

f. Panowanie nad tlumem;

g. Niedyspozycja pilota;
h. Wyposazenia ratunkowe; oraz
i Komunikaty dla pasazerdéw i pokazy srodkow ratunkowych.

4.3  Zgodnie z wymaganiami EU-OPS (Dodatek 1 do EU-OPS 1.1010) szkolenic w réznicach ma zawierac
stosowne punkty z ust. 4.4 powyzej.

5 LOTY ZAPOZNAWCZE
(EU-OPS 1.1012, 1.1035(a)(1) oraz Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czes¢ A, ust. 5.3.(ii))

5.1 W lotach zapoznawczych, cztonek personelu pokladowego powinien bra¢ udziat jako czlonek zatogi
operacyjnej wlaczony do sktadu personelu poktadowego.

5.2 Lot zapoznawczy powinien by¢ przeprowadzony pod nadzorem, udokumentowany i zarejestrowany w
dokumentach przebiegu wyszkolenia kazdego cztonka personelu poktadowego

5.3 Loty zapoznawcze moga by¢ zastapione przez szczegdétowo zaprogramowany pobyt na pokladzie jesli
cztonek personelu ma wykonywac¢ czynnosci na danym samolocie jako kolejnym u tego samego Operatora.

6 SZKOLENIE OKRESOWE
(EU-OPS 1.1015 oraz Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czes¢ D)

6.1 Zgodnie z wymaganiami EU-OPS/JAR-OPS zakres szkolenia okresowego powinien by¢ okreslony w
Instrukcji Operacyjnej i zatwierdzony przez Prezesa. (EU-OPS 1.1045(a) Czg$¢ D oraz Dodatek 1 do EU-OPS
1.1045 Cze$¢ D).

6.2  Okres wazno$ci szkolenia okresowego i towarzyszacych mu sprawdzianéw wymaganych w EU-OPS/JAR-

OPS wynosi 12 miesi¢ey kalendarzowych, liczonych z dodaniem pozostatosci miesiaca przeprowadzenia. (EU-OPS
1.1045(c)).

6.3  Zgodnie z wymaganiami EU-OPS (Dodatek 1 do EU-OPS 1.1015) coroczny program szkolenia praktycznego
ma zawiera¢ co nastgpuje:

a. Procedury awaryjne, tacznie z procedurami na wypadek niedyspozycji pilota;

b. Procedury ewakuacyjne, tacznie z technikami panowania nad thumem;

C. Cwiczenia praktyczne kazdego cztonka personelu pokladowego w otwieraniu wyj$é normalnych i
awaryjnych;

d Rozmieszczenie i uzycie wyposazenia awaryjnego, tacznie z postugiwaniem si¢ kamizelkami ratunkowymi,

maskami tlenowymi, przeno$nymi aparatami tlenowymi i wyposazeniem zabezpieczajacym przed dymem (PBE);

Wydanie z: 31.10.2003r. | WYTYCZNE DLA PROCEDUR I PROGRAMOW SZKOLENIA PERSONELU | PNO-6-08-00
Zmiana Nr: 6 POKEADOWEGO Strona 2/22




Urzad PODRECZNIK CERTYFIKACJI OPERATORA | | Dziak:

Lotnictwa Cywilnego | BIEZACEGO NADZORU OPERACYJINEGO Materialy doradeze ULC
e Apteczki pierwszej pomocy i ich zawarto$¢;

f. Sktadowanie rzeczy w kabinie;

g. Procedury przewozu materiatow niebezpiecznych;

h. Procedury bezpieczenstwa;

Przeglad zdarzen i wypadkow; i
j. Zarzadzanie Zasobami Zatogi (CRM).

6.4  Zgodnie z wymaganiami EU-OPS (Dodatek 1 do EU-OPS 1.1015) szkolenie okresowa co kazde 3 lata ma
obejmowac:

a. Operowanie i otwieranie wyj$c;

b. Uzycie gasnic i wyposazenia zabezpieczajacego oddychanie (Protective Breathing Equipment — PBE).
c. Uzycie $rodkéw pirotechnicznych; i

d. Pokaz uzycia tratw ratunkowych i ze§lizgéw tratwowych.

7 SZKOLENIE WZNAWIAJACE

(EU-OPS 1.1020)

7.1  Zgodnie z wymaganiami EU-OPS zakres szkolenia wznawiajacego ma by¢ okreslony w Instrukcji
Operacyjnej. (EU-OPS 1.1045(a) Cze$¢ D oraz Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Cze$¢ D).

7.2 Szkolenie wznawiajace nie moze by¢ zastapione przez szkolenie okresowe zgodnie z wymaganiami EU-OPS
1.1015 (Szkolenie okresowe) oraz jest ono przeznaczone dla cztonka personelu poktadowego, ktory nie uczestniczyt
w lotach w czasie dluzszym niz 6 miesigcy od uptywu terminu wazno§$ci ostatniego sprawdzenia.

7.3 Zgodnie z wymaganiami EU-OPS (EU-OPS 1.1020, 1.1025 oraz Dodatek 1 do EU-OPS 1.1020) szkolenie
wznawiajace ma obejmowaé co najmnie;j:

a. Procedury awaryjne, tacznie z procedurami na wypadek niedyspozycji pilota;
b. Procedury ewakuacyjne, tacznie z technikami panowania nad ttumem;
C. Uzycie i praktyczne otwieranie wszystkich normalnych i awaryjnych wyj$¢ dla ewakuacji pasazeréw na

samolocie lub reprezentatywnym urzadzeniu treningowym;
d. Pokaz uzycia wszystkich innych wyjs¢; i

e. Rozmieszczenie i uzycie wyposazenia awaryjnego, tacznie z poshugiwaniem si¢ kamizelkami ratunkowymi,
maskami tlenowymi, przeno$nymi aparatami tlenowymi i wyposazeniem zabezpieczajacym przed dymem (PBE).

8 SPRAWDZIANY
(EU-OPS 1.1025, AMC OPS 1.1025 oraz Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Cze$¢ D, ust. (3))

8.1  Powinny by¢ okreslone kryteria zaliczenia i nie zaliczenia sprawdzianu.

8.2  Powinny by¢ okreslone procedury na wypadek nie osiagnigcia okre§lonych standardow.
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9 REJESTRY SZKOLENIA
(EU-OPS 1.1035, IEM OPS 1.1035 oraz Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czg$¢ D, ust. (4))

9.1  Wzory kart przebiegu szkolenia kazdego typu powinny by¢ zawarte w Instrukcji Operacyjnej.

B WZOR PODRECZNIKA POKEADOWYCH PROCEDUR BEZPIECZENSTWA

1 ZASADY OGOLNE

11 WPROWADZENIE

1.11 EU-OPS 1.1040 okresla ogdlne zasady opracowania Instrukcji Operacyjnej, zgodnie z podanymi
wymaganiami Operator powinien zapewni¢, aby caty personel operacyjny miat tatwy dostep do egzemplarza kazdej
czesci Instrukeji Operacyjnej dotyczacej jego obowiazkow. Dodatkowo, Operator powinien dostarczy¢ cztonkom

poktadowego personelu osobista kopi¢ wyciagéow tych Czesci A i B, ktdre dotycza ich obowiazkow.

1.1.2 Niniejszy dokument zawiera wskazowki dla Operatoro6w do opracowania procedur dla personelu
poktadowego, niezbednego sktadnika bezpieczenstwa na poktadzie okre§lonego w Instrukcji Operacyjne;j.

1.2  DOSTEPNOSC INSTRUKCJI OPERACYJNEJ
(EU-OPS 1.130i 1.1040)

1.2.1 Operator powinien zapewni¢, aby w kazdym locie na poktadzie znajdowaly si¢ aktualne i odnoszace si¢ do
obowiazkow zatogi czeSci Instrukcji Operacyjnej. Te czgSci Instrukcji Operacyjnej, ktore sa potrzebne dla
wykonywania lotu maja by¢ dla zatogi tatwo dostgpne na poktadzie statku powietrznego.

1.2.1 Instrukcja Operacyjna powinna by¢ opracowana zgodnie z wymaganiami EU-OPS/JAR-OPS Czg$¢ P.

1.3 ZMIANY | POPRAWKI DO INSTRUKCJI OPERACYJNEJ
(EU-OPS 1.130, 1.1040(g) oraz Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czg$¢ A, ust. 0.2)

1.3.1 Instrukcja Operacyjna powinna by¢ zmieniana i poprawiana tak, aby zawarte w niej instrukcje i informacje
byty aktualne. Operator powinien zapewnic, aby catly personel operacyjny byt uprzedzany o zmianach, ktére odnosza
si¢ do jego obowiazkow.

1.3.2 Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢ szczegotowe procedury wprowadzania zmian i poprawek.

1.4  ROLAPREZESA
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.005(h)(3))

1.4.1 Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢ informacje dotyczace roli Prezesa.

1.4.2 Instrukcja Operacyjna powinna roéwniez okresla¢ zakres wladzy inspektorow nadzoru', ich dokumenty
identyfikacyjne oraz rodzaje inspekcji do ktorych sa upowaznieni.

15 PRAWA, PRZEPISY, PROCEDURY | ODPOWIEDZIALNOSC OPERATORA
(EU-OPS 1.020, 1.145 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1005(h))

1.5.1 Zgodnie z wymaganiami EU-OPS/JAR-OPS Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢ informacje zgodne z
prawem, przepisami i procedurami tych krajow w ktorych prowadzona sa operacje i wlasciwymi dla charakteru ich
obowiazkow.

1.5.2 Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢ informacje u$§wiadamiajace personelowi poktadowemu znaczenie
przepisoOw lotniczych (EU-OPS 1.995(b)).
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1.6 KWALIFIKACJE PERSONELU POKEADOWEGO (EU-OPS 1.205 1 1.995(B))
1.6.1 Operator powinien zapewnié, aby caty personel wyznaczony lub bezposrednio zaangazowany w operacje na
ziemi lub w powietrzu byl prawidlowo przeszkolony, wykazat si¢ znajomoscia poszczegdlnych czynnosci i byt

$wiadom swoich obowiazkow oraz wptywu swoich czynnosci na cato$é prowadzonych operacji.

1.6.2 Operator powinien zapewni¢, aby kazdy cztonek personelu poktadowego posiadat kwalifikacje fachowe do
pelnienia obowiazkow zgodnie z procedurami podanymi w Instrukcji Operacyjne;j.

1.7 ODPOWIEDZIALNOSC I OGRANICZENIA W PELNIENIU OBOWIAZK()W PERSONELU POKLADOWEGO
(EU-OPS 1.085 i 1.995(a))

1.7.1 Zgodnie z wymaganiami EU-OPS/JAR-OPS w instrukcji Operacyjnej powinny by¢ okre$lone warunki w
jakich personel pokladowy nie bedzie petnit swoich obowiazkow.

1.7.2 Operator powinien zapewni¢ aby kazdy cztonek personelu poktadowego przeszedt badania medyczne lub
ocen¢ zdatno$ci medycznej do wykonywania obowiazkow cztonka personelu poktadowego przewidzianych w

Instrukcji Operacyjnej.

1.8 ODPOWIEDZIALNOSC I OBOWIAZKI PERSONELU POKEADOWEGO
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1005(h) i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Cze$é A, ust. 1.5)

1.8.1 Instrukcja Operacyjna powinna okresla¢ odpowiedzialno$¢ i obowiazki personelu poktadowego.

1.9 LICZBA I SKLAD ZALOGI PERSONELU POKEADOWEGO
(EU-OPS 1.990 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czes$¢ A, ust. 4)

1.9.1 Zagadnienie powinno by¢ opisane dla kazdego typu uzytkowanego statku powietrznego z uwzglednieniem
minimalnego i normalnego sktadu i liczby personelu poktadowego.

1.10 PRACA NA WIECEJ NIZ JEDNYM TYPIE LUB WARIANCIE
(EU-OPS 1.1030)

1.10.1 Jezeli personel poktadowy operuje na wigcej niz jednym typie statku powietrznego lub jego wersji, ma byc
okreslony kazdy statek powietrzny i/lub jego wersja.

1.11 EANCUCH DOWODZENIA
( IEM OPS 1.1000 (c) 2a)

1.11.1 Instrukcja Operacyjna powinien okresla¢ tancuch dowodzenia.

1.12 ODPOWIEDZIALNOSC I WEADZA DOWODCY
(EU-OPS 1.085(c), 1.090 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Cze$¢ A, ust. 1.4)

1.12.1 Instrukcja Operacyjna powninna zawiera¢ informacje dotyczace odpowiedzialno$ci i wladzy dowodcey oraz
przekazywanie obowiazkow innym cztonkom zatogi.

1.13 WYKORZYSTANIE WOLNYCH MIEJSC ZALOGI
( Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 ust. 8.3.13)

1.13.1 Zgodnie z wymaganiami EU-OPS/JAR-OPS Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢ warunki i procedury
wykorzystania wolnych miejsc zatogi.

1.14 STARSZY CZLONEK PERSONELU POKLADOWEGO
(EU-OPS 1.1000(a), IEM OPS 1.1000 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Cze$¢ A, ust. 1.5)

1.14.1 Instrukcja Operacyjna powinna okresla¢ obowiazki i odpowiedzialno$¢ starszego czlonka personelu
poktadowego.
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1.15 MINIMALNE WYMAGANIA DLA PERSONELU POKEADOWEGO (WIEK I ZDATNOSC PSYCHOFIZYCZNA)
(EU-OPS 1.995)

1.15.1 Instrukcja Operacyjna powinna okresla¢ minimalne wymagania dla personelu poktadowego.

1.16 OGRANICZENIE CZASU LOTU, PRACY | WYMAGANIA DOT. WYPOCZYNKU ZALOG LOTNICZYCH
(Dodatek 1 to EU-OPS 1.1005(h)(2) i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czesé A, ust. 4.1(d) i 7.1)

1.16.1 W Instrukcji Operacyjnej maja by¢ podane ograniczenia czasu lotu, pracy i wymagania dot. wypoczynku
personelu poktadowego.

1.17 MELDOWANIE ZDARZEN I WYPADKOW
(EU-OPS 1.420 i 1.425, Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Cze$¢ A, ust. 11 (d), (e) i (f) oraz IEM OPS 1.1000(c)

Q)

1.17.1 W Instrukcji Operacyjnej powinny by¢ okreslone procedury sktadania meldunkéow do dowddey o
wydarzeniach i wypadkach majacych wpltyw na bezpieczenstwo, oraz zglaszanie niesprawnosci i uszkodzenia
wyposazenia i instalacji ratunkowych.

1.18 SRODKI OSTROZNOSCI DLA ZDROWIA ZALOGI
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045, ust. 2.3(2) i 6)

1.18.1 W Instrukcji Operacyjnej powinny by¢ okreslone $rodki ostroznosci dla zdrowia zatogi oraz zwigzane z nimi
przepisy i wskazowki.

1.19 BEZPIECZENSTWO NA PLYCIE
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czes¢ A, ust. 8.2.2(h))

1.19.1 W Instrukcji Operacyjnej powinny by¢ okre$lone procedury majace na celu zapewnienie bezpieczenstwa
podczas postoju samolotu na ptycie.

1.20 SYSTEM JAKOSCI
Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Cze$¢ A, ust. 3)

1.20.1 Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢ opis Systemu Jakos$ci w odniesieniu do personelu poktadowego.

1.21 WSPOLNY JEZYK
(EU-OPS 1.025)

1.21.1 Instrukcja Operacyjna mpowinna zawieraé wymaganie by cztonkowie zatogi mogli porozumiewaé sig
wspolnym jezykiem.

1.21.2 Operator powinien zapewni¢, aby caty personel operacyjny byt zdolny zrozumiec¢ jgzyk w ktérym napisane sa
te czg$ci Instrukcji Operacyjnej, ktdre odnosza si¢ do ich obowiazkéw i odpowiedzialno$ci.

1.22 TERMINOLOGIA | DEFINICJE
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1005(h) (4) i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czesé¢ A, ust. 0.1(d))

1.22.1 Instrukcja Operacyjna powninna zawiera¢ wiedzg ogoélna dotyczaca terminologii lotniczej, teorii lotu,
rozmieszczenia pasazeréw, meteorologii i obszaréw lotow a takze wyjasnienia i definicje termindéw i stow
potrzebnych do korzystania z instrukcji.

1.23 FIZJOLOGICZNY WPLYW LATANIA
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1005(e)(3))

1.23.1 Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢ informacje o fizjologicznych wptywach latania z szczegblnym
podkresleniem niedotlenienia, utraty przytomnosci, dekompresji i zmian stref czasowych.
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2 STANDARDOWE PROCEDURY OPERACYJNE
2.1  WPROWADZENIE

2.1.1 Zgodnie z wymaganiami EU-OPS 1.205 Operator powinien zapewni¢, aby caly personel wyznaczony lub
bezposrednio zaangazowany w operacje na ziemi lub w powietrzu byt prawidlowo przeszkolony, wykazal sig
znajomoscia poszczegolnych czynnosci i byt swiadom swoich obowiazkéw oraz wplywu swoich czynnosci na cato$c¢
operacji. Zgodnie z wymaganiami EU-OPS 1.210(a) Operator ma ustanowi¢ dla kazdego typu samolotu, rodzaju
operacji na ziemi i/lub w powietrzu procedury oraz instrukcje zawierajace zakresy czynno$ci personelu naziemnego i
cztonkow zatogi.

2.1.2 Zgodnie z wymaganiami EU-OPS 1.200 Operator powinien dostarczy¢ personelowi operacyjnemu do uzytku
Instrukcje Operacyjna, zgodna z Czgscia P. Dodatkowo zgodnie z Dodatkiem 1 do EU-OPS 1.1010 Operator ma
zapewni¢, aby odpowiednie wymagania EU-OPS/JAR-OPS byly zawarte w programie szkolenia cztonkow zatogi.

2.1.3 Celem tego dzialu jest udzielenie wskazowek Operatorowi w identyfikowaniu standardowych procedur
operacyjnych, ktore sa niezbedne do bezpiecznego prowadzenia operacji statkiem powietrznym. Elementy
bezpieczenstwa na pokladzie podane w Instrukcji Operacyjnej maja okre§laé wszystkie punkty podane w tym
Rozdziale odnosnie do wielkosci i zakresu prowadzonych operacji.

2.1.4 Specyficzne indywidualne obowiazki personelu poktadowego dla kazdego typu i wariantu statku
powietrznego maja by¢ dodane w Dziale 5, Charakterystyka statku powietrznego, Punkt 2 — Obowiazki personelu
poktadowego.

2.2 KOMUNIKACJA | KOORDYNACJA

2.2.1 Informacje dotyczace skutecznej komunikacji i jej koordynacji pomigdzy cztonkami zatogi.

2.3 ODPRAWA BEZPIECZENSTWA PERSONELU POKLADOWEGO PRZED PRZYSTAPIENIEM DO LOTU

2.3.2 Ustanawianie procedur (AMC OPS 1.210(a)). Procedury przedlotowej odprawy personelu poktadowego i
podanie niezbednych informacji dotyczacych bezpieczenstwa odnoszace si¢ do obowiazkow personelu

poktadowego.

2.4  SPRAWDZENIE WYPOSAZENIA RATUNKOWEGO PRZED LOTEM
(EU-OPS 1.290, 1.330 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045, Cze$¢ A, ust. 10.1)

2.4.1 Lista wyposazenia do przetrwania ma by¢ ustalona dla okre$lonej trasy lotu oraz procedury sprawdzania
sprawnosci tego wyposazenie przed startem. Maja by¢ podane instrukcje dotyczace potozenia, dostgpnosei 1 uzycia

wyposazenia ratunkowego i do przetrwania a takze ich odnosne karty kontrolne.

25 WSIADANIE | ROZMIESZCZANIE PASAZEROW
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czesé A, ust. 8.3.15 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1005(f)(4))

2.5.1 Okreslone procedury obejmujace:

a. Przygotowanie kabiny do lotu, wymagania podczas lotu i przygotowanie kabiny do ladowania, tacznie z
procedurami zabezpieczenia kabiny i kuchni;

b. Procedury zapewniajace, aby pasazerowie siedzieli tam, gdzie moga najlepiej pomdc przy, i nie beda
przeszkadza¢ w ewakuacji samolotu w razie ewakuacji awaryjnej;

C. Procedury jakie musza by¢ spetnione podczas wsiadania i wysiadania pasazerow;
d. Procedury na wypadek tankowania z pasazerami na poktadzie lub podczas ich wsiadania i wysiadania;
e. Palenie tytoniu na poktadzie;
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f. Znaczenie prawidlowego rozmieszczenia pasazer6w w odniesieniu do masy i wywazenia samolotu.
Szczegdlny nacisk ma by¢ polozony na rozmieszczenie pasazerow niepetnosprawnych i konieczno$¢ umieszczenia w
rejonie wyj$¢ nie nadzorowanych pasazerow o odpowiedniej sprawnosci fizycznej.

2.6 INSTRUKCJE DLA PASAZEROW
(EU-OPS 1.285, 1.305 oraz Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Cze$¢ A, ust. 8.3.16)

2.6.1 Instrukcja Operacyjna powinna okre$la¢é wymagania odnosnie instrukcji dla pasazerow, dotyczacych
postgpowania w warunkach normalnych i anormalnych. Komunikaty maja by¢ odpowiednie do danego typu
samolotu, a Instrukcja Operacyjna ma zawiera¢ nastgpujace instrukcje dla pasazerow:

a. Wsiadania;

b. Bezpieczenstwa przed startem;

C. Po starcie;

d. W warunkach turbulencji;

e. Przed ladowaniem,;

f. Po ladowaniu;

g. Podczas tankowania/roztankowywania; i
h. Tranzytu.

2.7  POMOCNICZE SRODKI EWAKUACJI AWARYJINEJ (UZBRAJANIE/ROZBRAJANIE WYJSC)
(EU-OPS 1.315)

2.7.1 Procedury zapewniajace, aby automatycznie uruchamiane pomocnicze $rodki ewakuacji awaryjnej zostaty
uzbrojone przed kolowaniem, startem i ladowaniem, oraz zawsze kiedy jest to bezpieczne i praktyczne do
wykonania.

2.8 OSWIETLENIE KABINY
(AMC OPS 1.210(a)2b)

2.8.1 Okreslenie procedur dla personelu pokladowego dotyczacych uzytkowania os$wietlenia kabiny oraz
Sciemniania o$wietlenia podczas nocnych startow i ladowan.

29 PERSONEL POKEADOWY NA STANOWISKACH
(EU-OPS 1.310(b) i 1.045 Czes$¢ A, ust. 8.3.101 11)

2.9.1 Instrukcja Operacyjna powinna okresla¢ wymagania w stosunku do personelu poktadowego odnosnie
zajmowania miejsc 1 uzycia pasoOw bezpieczenstwa podczas okreslonych faz lotu.

2.10 KOLOWANIE, START, PO STARCIE, PRZED LADOWANIEM I PO LADOWANIU
(Dodatek do EU-OPS 1.1005(h)(8) i AMC do Dodatku 1.1005(7))

2.10.1 Szczegdtowe obowiazki personelu poktadowego powinny zawieraé:

a. Procedury uwzgledniajace bezpieczenstwo personelu poktadowego podczas petnienia swoich obowiazkow w
kazdej fazie lotu;

b. Procedury podczas kotowania wskazujace, ze personel poktadowy jest zdolny do zajgcia swoich stanowisk
awaryjnych podczas petnienia obowiazkow a szczegdlnie podczas ewakuacji.
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c. Instrukcje dla personelu pokladowego, gdy ten znajduje si¢ na swoich stanowiskach, szczegélnie w
przypadku potencjalnie niebezpiecznych warunkéw, wewnatrz lub na zewnatrz statku powietrznego. Podczas
kolowania, startu i ladowania; i

d. Wskazowki dla personelu poktadowego dotyczace dziatan koniecznych w warunkach nienormalnych.

2.11 TRANZYT
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czgs¢ A, ust. 8.2.2)

2.11.1 Procedury dla poszczegélnych cztonkéw personelu poktadowego podczas tranzytu, kontrola pasazerow,
instrukcje dla pasazerdw dotyczace ograniczen oraz monitorowanie pasazerow w celu spelnienia wszystkich
mozliwych ograniczen i polecen.

2.12 NAPOJE I POSIEKI PERSONELU LATAJACEGO
(EU-OPS 1.100)

2.12.1 Procedury i zalecenia zwiagzane z podawaniem napojow i positkow personelowi latajacemu.

2.13 Wpuszczenie I NADZOROWANIE WSTEPU DO KABINY ZALOGI
(EU-OPS 1.100 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czgs¢ A, ust. 8.3.12)

2.13.1 Procedury dotyczace ograniczen, zezwolen i nadzoru wstgpu do kabiny zatogi.

2.14 TANKOWANIE Z PASAZERAMI NA POKLADZIE
(EU-OPS 1.305, Dodatek 1 do EU-OPS 1.305 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czgs$¢ A, ust. 8.2.1(a) i (b) i
Czes$¢ A, ust. 8.3.15(d))

2.14.1 Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢ procedury tankowania i roztankowywania z pasazerami na
poktadzie.

2.15 WYSIADANIE PASAZEROW
(Dodatek 1 do EU-OPS1.1045 Cze$¢ A, ust. 8.3.15)

2.15.1 Procedury dla poszczegdlnych cztonkéw personelu poktadowego podczas wysiadania lacznie z kontrola
pasazerow, instrukcje dla pasazerow dotyczace ograniczen oraz monitorowanie pasazerow w celu spelnienia
wszystkich mozliwych ograniczen i polecen.

2.16 ZABEZPIECZENIE KABINY PASAZERSKIEJ I KUCHNI
(EU-OPS 1.320(b)(1), 1.325, Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czes$¢ A, ust. 8.3.15 i Dodatek 1 do EU-OPS

1.1005(f)(3) i (F)(5))

2.16.1 Szczegdtowe obowiazki zalogi maja zawieraé nast¢pujace zagadnienia:

a. Pasy bezpieczenstwa dla pasazerow (EU-OPS 1.325(d)(1)). Procedury prawidlowego uzycia kazdego typu
uprzezy dla pasazerow;

b. Ustawienie stolikow, opar¢ foteli, porgczy, wyposazenia rozrywkowego itp.(EU-OPS 1.285(b)(ii) i
(d)(1)(ii1)). Procedury prawidlowego sktadania i pozycji stolikow, opar¢ foteli, porgczy, podndzkow, monitorow TV,
wyposazenia rozrywkowego i pozostalego wyposazenia ktdre musi zlozone i zabezpieczone podczas startu i
ladowania;

c. Schowki podreczne (Overhead bins) (Dodatek 1 do EU-OPS 1.270). Procedury monitorowania sktadowania
bagazu w schowkach podrgcznych, zabezpieczenia zamknigcia schowkéw podczas kotowania, startu i ladowania

d. Bagaz zatogi i pasazeréw (Dodatek 1 do EU-OPS 1.270, 1.325 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czgs¢ A, ust.
8.2.2(d) i czg$¢ A ust. 8.3.15). Procedury zapewniajace, ze caly bagaz jest prawidlowo rozmieszczony;
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e. Nie blokowanie wyj$¢ i $ciezek ucieczki (EU-OPS 1.325 (a), 1.270, Dodatek 1 do EU-OPS 1.270). Procedury
zapewniajace, ze wyjscia nie beda zablokowane podczas kotowania, startu i ladowania;

f. Kuchnie i ich wyposazenie (EU-OPS 1.325(b), 1.270, Dodatek 1 do EU-OPS 1.270 i Dodatek 1 do EU-OPS
1.1045 Czgs¢ A ust. 8.3.15). Procedury zapewniajace zabezpieczenie catego wyposazenia kuchni, tacznie z
prawidlowym operowaniem instalacja mocowania okre§lonych elementow. Maja by¢ okreslone obowiazki
poszczegodlnych cztonkdéw personelu poktadowego;

g. Podawanie positkow (catering) (EU-OPS 1.270, Dodatek 1 do EU-OPS 1.270 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045
Cze$¢ A, ust. 2.2(d)). W Instrukcji Operacyjnej maja by¢ okreslone zasady prawidlowego rozmieszczania i
podawania positkodw;

h. Przeno$ne urzadzenia elektroniczne (EU-OPS 1.110 i 1.285(b)(iv)). Procedury prawidtowego rozmieszczania
urzadzen elektronicznych wraz z okre$leniem jakie urzadzenia elektroniczne maja by¢ wylaczane przed
zatadunkiem.

i. Toalety (Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czgé¢ A, ust. 8.3.15(a), Cze$¢ A, ust 8.3.11 i EU-OPS 1.320).
Procedury zapewniajace, ze toalety nie beda zajgte i odpowiednio zabezpieczone podczas startu i ladowania; i

j. Definicja i terminy sprawdzania zabezpieczenia kabiny przez personel latajacy (Dodatek 1 do EU-OPS
1.1045 Czes¢ A, ust. 8.3.15(a) 1 Czgs¢ B, ust. 2.1 i EU-OPS 1.085(c)(7)). Procedury zapewniajace sprawdzenie
zabezpieczenia kabiny oraz procedury sprawdzenia tego zabezpieczenia przez personel latajacy.

2.17 ROZMIESZCZENIE | OGRANICZENIA W ROZMIESZCZENIU PASAZEROW
(EU-OPS 1.280, Dodatek 1 do EU-OPS 1.1005(f)(4), EU-OPS 1.260 i Dodatek do EU-OPS 1.1045 Cze$¢ A,
ust. 8.2.2i 8.3.15)

2.17.1 Okre$lone informacje dotyczace procedur prawidlowego rozmieszczania pasazeréw. Powinny by¢ podane
kategorie pasazerow, ktorzy nie moga by¢ umieszczani w rzedach przy wyjsciach.

2.18 PRZEWOZ NIEDOZWOLONY
(EU-OPS 1.105)

2.18.1 Procedury zapewniajace, ze zadne osoby lub tadunki nie beda ukrywane na poktadzie.

2.19 PASAZEROWIE POD NADZOREM I ODMOWA PRZYJECIA NA POKLAD
(EU-OPS 1.265 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czes$¢ A, ust. 8.2.218.2.3)

2.19.1 Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢ procedury zapewniajace, ze niedopuszczalni pasazerowie wilaczajac
w to pasazerow pod wptywem alkoholu i lekéw (narkotykow) nie zostana przyjeci na poktad. Maja by¢ okreslone

procedury odmowy przyjecia na poktad takich pasazerow.

2.20 WPLYW ALKOHOLU I LEKOW (NARKOTYKOW)
(EU-OPS 1.115, Dodatek 1 do EU-OPS 1005(f)(1))

2.20.1 Szczegodtowe porady dla personelu poktadowego dotyczace pasazerdw pijanych i agresywnych w czasie lotu.

2.21 ZAPOBIEGANIE ZAGROZENIOM
(EU-OPS 1.120)

2.21.1 Procedury postgpowania z pasazerami ktorych dzialania mogg stanowié¢ potencjalne zagrozenie dla samolotu
lub znajdujacym sig¢ na nim osob .
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2.22 PRZEWOZ OSOB SPECJALNYCH KATEGORII
(EU-OPS 1.260, 1.265 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Cze$¢ A, ust. 8.2.2)

2.22.1 Procedury przewozu osob specjalnych kategorii takich jak:
a. Osdb z ograniczong swoboda ruchu (PRMs);

b. Pasazerow zdenerwowanych;

c. Nieletnich bez opieki;

d. Wigzniow pod eskorta;

e. Deportowanych; i

f. Oso6b innych specjalnych kategorii.

2.23 BAGAZ PODRECZNY
(EU-OPS 1.270, Dodatek 1 do EU-OPS 1.1005(f)(3) i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czgs¢ A, ust. 8.2.2(c))

2.23.1 Informacje dotyczace rozmieszczania, wagi i rozmiaru dopuszczalnego bagazu podrgcznego.

2.24 PALENIE TYTONIU NA POKEADZIE
(EU-OPS 1.2851i 1.335)

2.24.1 Okreslenie gdzie i kiedy palenie tytoniu na poktadzie jest dopuszczalne.

2.25 ZRANIENIE LUB PRZYPADEK SMIERCI NA POKLADZIE
(EU-OPS 1.425 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Cze$¢ A, ust. 11)

2.25.1 Procedury postgpowania w przypadku uszkodzenia lub $mierci na poktadzie samolotu.

2.26  MATERIALY NIEBEZPIECZNE
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1005(f)(5), Dodatek 1 do EU-OPS 1.1015(b)(7), Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045
Cze$¢ A, ust 9 1 cata Cze$¢ R)

2.26.1 Procedury przewozu materialdw niebezpiecznych.

2.27 ZYWE ZWIERZETA NA POKLADZIE
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1005(f)(6))

2.27.1 Instrukcja Operacyjna ma okre$la¢ procedury przewozu zywych zwierzat na poktadzie.

2.28 PRZENOSNE URZADZENIA ELEKTRONICZNE
(EU-OPS 1.110i 1.285(b)(vi))

2.28.1 Procedury zapewniajace zgodnos¢ z ograniczeniami w stosunku do pasazerow, dotyczace uzycia urzadzen
elektronicznych tacznie z instrukcjami dla pasazeréw. Odpowiednie procedury dla réznych faz lotu.

2.29 PRZEWOZ BRONI
(EU-OPS 1.065i 1.070 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Cze$¢ A, ust, 9)

2.29.1 Procedury dotyczace ograniczen w przewozie broni i amunicji na poktadzie statku powietrznego.
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2.30 OGOLNE NADZOROWANIE
(AMC OPS 1.210 2(c) i IEM OPS 1.210)

2.30.1 Procedury nadzorowania przez personel poktadowy maja zawiera¢ co najmniej nadzorowanie:
a. Toalet;

b. Kabiny pasazerskiej i kuchni;

C. Kabiny zalogi; i

d. Przestrzeni bagazowe;.

2.31 OCHRONA PRZECIWPOZAROWA
(IEM OPS 210)

2.31.1 Procedury zapewniajace podjecie przez personel pokladowy dziatan w przypadku pozaru na pokladzie
podczas lotu. Dodatkowo do ogélnych zasad nadzorowania powyzej, jako stosowne minimum naleza nastgpujace
procedury ochrony przeciwpozarowe;j:

a. Ograniczenia w paleniu tytonia zarowno w stosunku do pasazerow jak i zatogi;

b. Wyposazenie elektryczne samolotu (takie jak bezpieczniki, itp.) moze by¢ uzywane wylacznie zgodnie z
jego przeznaczeniem;

c. System wykrywania pozaru (takie jak detektor dymu w toalecie) nie moga by¢ uszkodzone Ilub
rozregulowane.

2.32 PASY BEZPIECZENSTWA ZALOGI I PASAZEROW
(EU-OPS 1.730, 1.285 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Cze$¢ A, ust. 8.3.11)

2.32.1 Informacje dotyczace procedur prawidlowego zajmowania siedzen i uzycia uprzezy maja zawieraé co
najmniej nast¢pujace zagadnienia:

a. Fotele pasazerow (EU-OPS 1.320(b));

b. Definicja niemowlgcia (Dodatek 1 do EU-OPS 1.620(g)(a)(3)(iii));

c. Urzadzenia do unieruchomiania niemowlat (EU-OPS 1.730(a)(3) i 1.320(b)(2));

d. Przedtuzanie pasow foteli;

e. Pasy bezpieczenstwa personelu poktadowego (EU-OPS 1.320 (a) i 1.730(a)(5)); i

f. Pasy bezpieczenstwa personelu latajacego (facznie z siedzeniem obserwatora) (EU-OPS 1.730(a)(4),

1.320(a)(1), Dodatek 1 do EU-OPS1.1010(g), Dodatek 1 do EU-OPS 1.1015(b)(1), Dodatek 1 do EU-OPS 1.1020
(a)(1) i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czes$¢ A, ust. 8.3.1118.3.14).
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2.33  TURBULENCJA
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045)

2.33.1 Procedury niezbgdne w przypadku wystapienia warunkow turbulencji powietrznej, maja zawiera¢ co najmniej
nastgpujace zagadnienia:

a. Kategorie turbulencji (Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czg$¢ A, ust. 8.3.81 8.3.9);
b. Powiadamianie personelu poktadowego przez personel latajacy; i
c. Dziatania jakie maja by¢ podjgte przez personel pokladowy w celu zabezpieczenia zatogi i pasazerow i
dziatan w kabinie (Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czg$¢ A, ust. 8.3.10 1 8.3.11, Dodatek 1 do EU-OPS 1.1005(f)(5) i
Dodatek 1 do EU-OPS 1.1010(e)(2)(ii) i Dodatek 1 do EU-OPS 1.280(c)(1)(ii) i (f))
3 WYPOSAZENIE RATUNKOWE- INFORMACJE OGOLNE
(EU-OPS, Cz¢$¢ K, Dodatek 1 do EU-OPS 1.1010, Dodatek 1 do EU-OPS 1.1015, Dodatek 1 do EU-OPS
1.1020 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czg$¢ B, ust. 10)
3.1  ZASADY OGOLNE
3.1.1 Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢ pelny opis i szczegdty dotyczace rozmieszczenia, uzycia i operacji
kazdym rodzajem wyposazenia ratunkowego przewozonego na pokladzie, ktéry moze byé uzyty przez personel
poktadowy. Ilustracje i rysunki tacznie z przedlotowym sprawdzeniem sprawno$ci powinny by¢ takze zawarte jesli
jest to niezbgdne. Wyposazenie ratunkowe ma zawieraé:
a. Gasnice przeciwpozarowe (EU-OPS 1.790);
b. Topory/tomy awaryjne (EU-OPS 1.795);
C. Przenosne urzadzenia ulatwiajace oddychanie (PBE) (EU-OPS 1.780);
d. Okulary przeciw dymne;
e. Okulary przeciw ogniowe;
f. Latarki (EU-OPS 1.640);
g. Butle tlenowe (state i przenosne) (EU-OPS 1.760, 1.775 1 1.770);
h. Apteczka pierwszej pomocy (EU-OPS 1.745i 1.755);
i Wyposazenie do przetrwania (EU-OPS 1.835);
j. Materiaty pirotechniczne (EU-OPS 1.835);
k. Nadajniki lokalizacyjne (EU-OPS 1.820 i 1.830);

. Wyposazenie ptywajace (kamizelki ratunkowe dla dzieci i dorostych, tratwy ratunkowe) (EU-OPS 1.825 i
1.830);

m. Megafony (EU-OPS 1.810);

n. Nie obowiazkowe i specjalne wyposazenie.
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4 PROCEDURY AWARYJNE
(EU-OPS 1.210, Dodatek 1 do EU-OPS 1.1005, Dodatek 1 do EU-OPS 1.1010, Dodatek 1 do EU-OPS
1.1015, Dodatek 1 do EU-OPS 1.1020 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.045 Cze$é B, ust. 11)

41  ZASADY OGOLNE

4.1.1 Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢ informacje dotyczace nastepujacych procedur awaryjnych:

4.2 PROCEDURY EWAKUACJI AWARYJNEJ
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czes¢ B, ust. 11)

4.2.1 Obowiazki wszystkich czlonkdéw zatogi w przypadku szybkiego opuszczenia samolotu i kierowanie
pasazerami w przypadku ladowania przymusowego, wodowania i innej sytuacji awaryjnej.

4.3 DEFINICJE TYPOW SYTUACJI AWARYJINYCH
4.3.1 Definicje i opis okreSlonych sytuacji awaryjnych.

4.4 KOORDYNACJA ZALOGI
(EU-OPS 1.1045)

4.4.1 Procedury skutecznej koordynacji i porozumiewania si¢ pomigdzy czlonkami zatogi dla wszystkich
przypadkow sytuacji awaryjnych.

45 ROZPOZNANIE SYTUACJI AWARYJINEJ

45.1 Procedury uzywane w przypadku zauwazenia przez cztonkow zatogi sytuacji awaryjne;j.
46 ROZPOCZECIE EWAKUACJI

4.6.1 Procedury niezbgdne do rozpoczecia ewakuacji.

4.7 POMOC PRZEZ OSOBY DOSTATECZNIE SPRAWNE FIZYCZNIE (ABPS)
(EU-OPS 1.280, IEM OPS 1.280 i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czgs¢ A, ust. 8.3.15(b))

4.7.1 Dokladne kryteria wyboru osob ABPS, metody przygotowania oraz specjalne instrukcje do rozmieszczania i
zapewnienia maksymalnej pomocy ze strony osob APBS.

4.8 PozycJA ZzAMOCOWANA
(EU-OPS 1.285(f) i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1010(i))

4.8.1 Szczegdly odpowiednich pozycji zamocowania dla zalogi i pasazeréw, terminy podawania komendy do
zapigcia.

4.9 PANOWANIE NAD TEUMEM
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.10-5 i IEM do Dodatek 1 do EU-OPS 1.1005)

4.9.1 Procedury kierowania pasazerami podczas i po ewakuacji.
4.10 INSTRUKCJE EWAKUACYJNE

4.10.1 Doktadne instrukcje przeprowadzania ewakuacji, ktore sa przekazywane pasazerom.
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4,11 PASAZEROWIE NIEPELNOSPRAWNI
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1005 (f)(4))

4.11.1 Maja by¢ okreslone procedury ewakuacji pasazeréw niepetnosprawnych.

4,12 WYJSCIA NIECZYNNE
(IEM do Dodatku 1 do EU-OPS 1.1005(d) i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1010(e)(1))

4.12.1 Definicja nieczynnego wejscia, warunki niesprawnosci i nieuzywalnosci.

413 KOMUNIKATY DLA PASAZEROW
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1010)

4.13.1 Komunikaty i instrukcje dla pasazeréw w przypadku sytuacji awaryjnych, planowane i nieplanowane.

4.14 EWAKUACJA NA LADZIE I WODOWANIE
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czgs$¢ B, ust. 3.1(n) i 11.2)

4.14.1 Procedury w przypadku planowej i nieplanowej sytuacji awaryjnej i odpowiedzialnosci indywidualnej
cztonkow zatogi.

4,15 PRZERWANY START
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Cze$¢ B, ust. 3.1111.2)

4.15.1 Procedury w przypadku przerwanego startu.

4,16 NAZIEMNE SLUZBY AWARYJNE
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1005(b)(5))

4.16.1 Procedury naziemnych stuzb awaryjnych na lotniskach.

4.17 NIEDYSPOZYCJAPILOTA
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1010(g), Dodatek 1 do EU-OPS 1.1015(b)(1) i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Czgs¢
A, ust. 8.3.14 1 Cze¢$¢ B, ust. 3.1(a))

4.17.1 Procedury w przypadku niedyspozycji pilota w czasie lotu, maja zawierac:

a. Uzywanie mechanizmu siedzenia pilota;
b. Zapinanie i odpinanie pasow bezpieczenstwa pilotow;
C. Uzywanie wyposazenia tlenowego pilotow i wyposazeniem pierwszej pomocy; i

d. Uzywanie list kontrolnych pilotow.

4,18 DEKOMPRESJA
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1010 (e)(2)(iii))

4.18.1 Szczegdly, dotyczace nastepujacych zagadnien:
a. Szybka i powolna dekompresja - pelny opis tacznie z pierwszymi oznakami dekompresji;

b. Natychmiastowe niezbedne dziatania, ktore maja by¢ podjete przez personel poktadowy w stosunku do
aparatury tlenowej i uprzezy;
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C. Uzywanie systemOw nagla$niania kabiny pasazerskiej (Public Address-PA) - komunikacja z zatoga i
pasazerami;

d. Monitorowanie pasazerow;

e. Dziatania podejmowane gdy samolot jest na poziomie;

f. Sprawdzenie pasazerow i zabezpieczenie kabiny; i

g. Podawanie tlenu, gdy jest to konieczne.

419 PoOZAR

(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1005(b), Dodatek 1 do EU-OPS 1.1010(b) i Dodatek 1 do EU-OPS 1.1015(c)(3))
4.19.1 Procedury i wyposazenie niezb¢dne, aby mozliwe bylo podjecie skutecznych dziatan przeciwpozarowych
a. Teoria na temat ognia i dymu- w formie pozwalajacej personelowi poktadowemu zrozumienie warunkow
walki z ogniem, Instrukcja Operacyjna ma zawiera¢ podstawy teorii ognia, zasady spalania i klasyfikacja rodzajow

ognia i dymu.

b. Zrédta ognia - Instrukcja Operacyjna powinna ktas¢ nacisk na lokalizacje i identyfikacje zrodet pozaru w
samolocie. Maja by¢ okre$lone prawdopodobne zrodta pozaru i strefy wysokiego ryzyka pozarowego.

C. Procedury ogdlne - Szczegodly podstawowych procedur do walki z pozarem podczas lotu, maja zawiera¢ co
najmniej nast¢pujace zagadnienia:

(i) Konieczno$¢ natychmiastowej lokalizacji i identyfikacji zrodta ognia;
(i)  Odpowiednie techniki do walki z ogniem;
(iii)  Komunikacja z personelem latajacym;
(iv)  Komunikacja i koordynacja z personelem poktadowym; i
(v)  Zabezpieczenie wyposazenia zapasowego i cztonkoéw zatogi.
d. Kontrola pasazerow - procedury kontroli, zarzadzania i ochrony pasazeréw w przypadku pozaru w czasie lotu.

e. Okre$lone scenariusz pozarowe - Procedury przeciwdziatania okre§lonym pozarom w czasie lotu,
charakterystycznym dla wnetrza samolotu. Maja one obejmowac:

(i)  Kuchnie;

(if)  Przestrzen pod podtoga;
(iii)  Toalety;

(iv)  Kuchenki;

(v)  Kosze na $mieci;

(vi)  Bagazniki podreczne;

Wydanie z: 31.10.2003r. | WYTYCZNE DLA PROCEDUR I PROGRAMOW SZKOLENIA PERSONELU | PNO-6-08-00
Zmiana Nr: 6 POKEADOWEGO Strona 16/22




Urzad PODRECZNIK CERTYFIKACJI OPERATORA | | Dziak:

Lotnictwa Cywilnego | BIEZACEGO NADZORU OPERACYJINEGO Materialy doradcze ULC

f

(vii) Ladunek;

(viii) Bagazniki;

(ix) Fotele

(X)  Wyposazenie elektryczne;

(xi)  Kabing zalogi;

(xii)  Windy;

(xiii) Systemy rozrywkowe

(xiv) Ubikacje

(xv)  Wyposazenie do podawania positkow.

Systemy przeciwpozarowe — szczegoly systemow przeciwpozarowych uzywanych na poktadzie samolotu.

Nastgpujace informacje maja by¢ podane dla kazdego systemu:

9.

(1 Opis wygladu gasnic w celu natychmiastowej identyfikacji;
(i) Charakterystyka systemow,

(ili)  Ograniczenia i zastrzezenia;

(iv)  Metody podawania; i

(v)  Pokrewne alternatywne systemy i procedury.

Dym i opary - Procedury podejmowane przez personel poktadowy w przypadku dymu i oparow na poktadzie

samolotu., maja zawierac:

51

511

(i) Ochrong pasazerow i zatogi;
(i) Procedury usuwania dymu; i oparow;
(iii)  Instalacje barier przeciw dymowi oparom lub uzycie innego specjalnego wyposazenia.

CHARAKTERYSTYKA STATKU POWIETRZNEGO-INSTALACJE I WYPOSAZENIE
(EU-OPS 1.1010, 1.1045 i 1.1055)

ZASADY OGOLNE

Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢ szczegoty dotyczace wszystkich nastepujacy punktow dla kazdego

statku powietrznego, i jesli wystgpuja roznice dla kazdego wariantu.

52

OPIS STATKU POWIETRZNEGO

5.2.1 Ma by¢ podany ogblny opis statku powietrznego.
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53 KONFIGURACJA KABINY

5.3.1 Pelny opis konfiguracji kazdego wariantu kabiny. Maja by¢ podane szczegdly uzywania i operowania
indywidualnymi statymi pozycjami wyposazenia. Punkty te maja zawierac:

a. Wyposazenie ratunkowe;

b. Fotele zatogi i pasazerow;

C. Obszary sktadowania;

d. Toalety;

e. Kuchnie tacznie z lodéwkami, kuchenkami, termosami, panelami sterujacymi,
f. System dostarczania wody, upusty, odptywy, zrzut wody;

g. Drzwi wewngtrzne i zastony (EU-OPS 1.735, Czg$¢ K); i
h. Windy.
5.4 SPECYFICZNE OBSZARY ODPOWIEDZIALNOSCI DOTYCZACE OBOWIAZK()W PERSONELU POKLADOWEGO

5.4.1 Standardowe procedury operacyjne dotyczace obowiazkow personelu poktadowego sa zawarte w Rozdziale 2.
Ten rozdziatl powinien zawiera¢ szczegoty dla kazdego typu statku powietrznego.

55 ROZMIESZCZENIE DIAGRAMOW WYPOSAZENIA
(EU-OPS 1.055)

5.5.1 Diagramy pokazujace rozmieszczenie elementow wyposazenia ratunkowego, stalego i przenosnego dla
kazdego uzytkowanego rodzaju statku powietrznego. Powinny by¢ opisane w Instrukcji Operacyjnej.

5.6 INSTALACJE ELEKTRYCZNE
(Dodatek 1 do EU-OPS 1.1045 Cze$¢ B, ust 12)

5.6.1 Maja by¢ podane szczegdty lokalizacji, uzywania i operowania instalacji elektrycznych. Maja one zawieraé
nastgpujace zagadnienia:

a. Normalne systemy o§wietleniowe;
b. Awaryjny system oswietlenia tacznie z oswietleniem podtogi i zewngtrznym;
c. System odcinania zasilania do kuchni, przegrzanie/usterki urzadzen;

d. Bezpieczniki;
e. Systemy wykrywania dymu;
f. Systemy alarmu ewakuacji; i

a. Inne systemy alarmowe.
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5.7  INSTALACJA TLENOWA
(EU-OPS 1.770, 1.775 i 1.1045)

5.7.1 Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢ opis wszystkich rodzajéw instalacji tlenowych na poktadzie statku
powietrznego. Ma zawiera¢ nast¢pujace informacje:

a. Opis instalacji w kabinie i szczegoty lokalizacji, uzywania i operowania;
b. Opis instalacji w kabinie zatogi i szczegéty lokalizacji, uzycia i operowania;
c. Opis kazdego uzupehiajacego systemu i szczegoty lokalizacji, uzycia i operowania;

5.8 SYSTEM KOMUNIKACJI

5.8.1 Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢ opis systemu komunikacji statku powietrznego, jego lokalizacji, a
takze sposoby uzycia i operowania:

a. Interkomami;
b. Systemami nagla$niania kabiny pasazerskiej;

C. Systemem wywotywania zatogi (EU-OPS 1.685 i 1.690);

d. Napisami informacyjnymi dla pasazerow;
e. Komunikatami dla pasazerow,
f. System audio/video- systemem rozrywkowym (In-Flight Entertainment IFE).

59 Wvyiscia

5.9.1 Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢ opis szczegotow dotyczacych wszystkich wyjs¢ statku
powietrznego. Dla kazdego rodzaju wyjs¢ w kabinie i kabinie zatogi, ma podawac:

a. Pely opis;
b. Lokalizacje:
C. Operacje z wnetrza statku powietrznego (EU-OPS 1.1045);

d. Operacje z zewnatrz statku powietrznego (EU-OPS 1.1045);

e. Operowanie systemem uzbrajania i rozbrajania;
f. Uzycie uchwytow drzwi;

g. Uzycie ze$lizgow;

h. Uzycie tratw zeslizgowych; i

i. Uzycie lin i innych dodatkowych urzadzen.
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Lotnictwa Cywilnego

6 PIERWSZA POMOC

(EU-OPS 1.005, 1

6.1 ZASADY OGOLNE

10151 1.1020)

6.1.1 Instrukcja Operacyjna powinna zawiera¢ okre$lenie pierwszej pomocy oraz procedury i informacje dotyczace
nastgpujacych zagadnien;

a. Fizjologia lotu tacznie z wymaganiami tlenowymi i niedotlenieniem.
b. Nagtle wypadki medyczne w lotnictwie obejmujace:
(i) Wstrzas;

(if)  Reakcje stresowe i alergiczne;

(iii)  Hiperwentylacja;

(iv)  Zaburzenia gastryczno-jelitowe;

(v)  Choroby lokomocyijne;

(vi)  Epilepsja;

(vii) Atak serca;

(viii) Atak epilepsji;

(ix)  Szok;

(x)  Cukrzyca;

(xi)  Nagly pordd; i

(xii)  Astma.

C. Podstawy pierwsz

ej pomocy i utrzymywaniu przy zyciu, tacznie z opieka nad:

(i) Nieprzytomnym;

(i)  Poparzonym;

(iii)  Rannym; i

(iv)  Potamanym i bole$nie poranionym.

d. Praktyczna reanimacja sercowo-ptucna.

e. Uzycie bedacego na wyposazeniu samolotu odpowiedniego wyposazenia pierwszej pomocy i tlenu.

f. Innych medycznych ponaglen.
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7 PRZETRWANIE, POSZUKIWANIE | RATOWNICTWO
(EU-OPS 1.050 i 1.1005)

7.1  ZASADY OGOLNE

7.1.1 Instrukcja Operacyjna mpowinna zawiera¢ informacje o procedurach przetrwania stosownych do obszarow
operacji. Informacje te maja zawieraé:

a. Procedury poszukiwania i ratownictwa;

b. Podstawy przetrwania;

c. Ochrona, lokalizacja, woda i jedzenie;

d. Przetrwanie na wodzie;

e. Przetrwanie w warunkach polarnych;

f. Przezycie w warunkach pustynnych.

g. Przezycie w dzungli; i

h. Pierwsza pomoc dla przetrwania i higiena;
8 MATERIALY NIEBEZPIECZNE

(Cze$¢ R EU-OPS 1.1045)

8.1 Instrukcja operacyjna powinna okresla¢ procedury i wymagania odno$nie personelu poktadowego wymagane
przez EU-OPS/JAR-OPS Czg$¢ R.

9 OCHRONA ANTYTERRORYSTYCZNA, EACZNIE Z AKTAMI NIEPRAWNYCH INGERENCJI
(Cze$¢ S 1 EU-OPS 1.1045)

9.1 ZASADY OGOLNE

9.1.1 Operator powinien zapewni¢, aby Instrukcja Operacyjna wyjasniala wymagania ochrony i procedury

Narodowych organizacji

odpowiedzialnych za Ochrong Lotnictwa.

9.1.2 Instrukcja powinna zawiera¢ okre$lone informacje odno$nie personelu poktadowego, dotyczace

nastepujacych zagadnien

]

a. Wymagania ochrony.

b. Zglaszanie aktow nieprawnej ingerencji (porwanie, bomby, itp.);
C. Lista sprawdzajaca przeszukiwania samolotu; i

d. Zabezpieczenie kabiny zalogi.
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CELOWO

POZOSTAWIONO

PUSTE
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ROZDZIAL 9 - SZKOLENIE ZALOG W PROCEDURACH | ZASADACH UZYCIA SYSTEMU ACAS Il

Uwaga: Materiat zawarty w tych wytycznych zostal wydany zgodnie z Rozdzialem 10 Materiatu
Administracyjnego i Doradczego JAA Dzial Czwarty: Operacje, Cz¢$¢ Druga: Procedury (JAR-OPS).

1 ZASADY OGOLNE

1.1  Podczas wprowadzania systemu unikania kolizji w powietrzu napotkano na liczne nieprawidtowosci, ktore
przypisano niedociagnigciom programéw szkolenia pilotow. W rezultacie problem szkolenia pilotéw byt przedmiotem
dyskusji w ICAO, ktora opracowata na uzytek operatoréw wskazowki do wykorzystania przy ukladaniu programow
szkolenia.

1.2 Te Wytyczne zawieraja oparte na do$wiadczeniach, tematy szkolenia ACAS II dla pilotow. Informacje
dotyczace informacji ruchowej (TA) zawarte w tym opracowaniu odnosza si¢ réwniez do uzytkownikow ACAS I i
ACAS III. Tematy szkolenia obejmuja pig¢ obszaréw: zasady dziatania, przygotowania przedlotowe, ogélne dziatania
w locie, reakcja na informacj¢ ruchowa (TA) i reakcja na propozycjg manewru (RA).

1.3  Podane informacje odnosza si¢ zarowno do TCAS II Wersja 6.04A jak i Wersja 7 (ACAS II); tam gdzie
pojawiaja si¢ rdznice, s one uwzglednianie.

2 ZAKRES

2.1  Tematy szkolen sa dalej podzielone na zagadnienia: szkolenie teoretyczne, manewrowanie, ocena wstgpna i
ostateczna kwalifikacja. W kazdej grupie tematow materiat szkoleniowy zostat podzielony na zagadnienia uwazane za
podstawowe dla szkolenia i uwazane za pozadane. Dla kazdej grupy okreslone zostaty cele i przyjete kryteria ich
wykonania.

2.2 Nie podejmuje sig tutaj proby okreslenia, w jaki sposob programy szkolenia powinny by¢ wdrozone. Natomiast
okres$lone zostaly cele w postaci wiedzy, ktorej posiadanie oczekiwane jest od pilota postugujacego si¢ ACAS i
praktyczne jej zastosowanie przez pilota, ktory ukonczyt szkolenie. Jednakze, wskazowki obejmuja te obszary, ktorych
zrozumienie i praktyczne zastosowanie pilot przechodzacy szkolenie powinien zademonstrowaé poprzez uzycie
odpowiedniego oprogramowania, interaktywnego urzadzenia treningowego, symulatora lub pomocy do szkolenia
komputerowego (CBT). Tam, gdzie to potrzebne, do kryteriow wykonania dolaczone zostaty uwagi, ktdre rozszerzaja
lub wyjasniaja materiat objety szkoleniem.

3 TEMATY SZKOLENIA

3.1  Szkolenie teoretyczne ACAS

Jest to typowe szkolenie prowadzone w sali wyktadowej. Demonstracja wiedzy objgtej ta czg$cia moze by¢ dokonana
przez pozytywne zdanie testow pisemnych lub udzielenie, bez stosowania limitéw czasowych, poprawnych odpowiedzi
na pytania zawarte w programie komputerowym (CBT).

3.1.2 Zagadnienia podstawowe

3121 Zasady dzialania. Pilot powinien wykaza¢ zrozumienie zasad dzialania ACAS i sposoby wykorzystania
TA i RA. To szkolenie powinno obejmowaé nastgpujace zagadnienia:

a. Dziatanie systemu
- Przedmiot: Wykazanie znajomosci dzialania ACAS.

- Sprawdzian: Pilot musi wykaza¢ znajomos¢ nastgpujacych funkc;ji:
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(i) Sledzenie:

ACAS wysyla zapytania do innych samolotow wyposazonych w transponder w zasi¢gu 14 NM oraz

Zasigg Sledzenia ACAS moze by¢ zmniejszony w obszarach geograficznych, gdzie wystepuje duza ilosé
naziemnych urzadzen pytajacych i statkow powietrznych wyposazonych w ACAS II.

Uwaga: Jesli wprowadzenie przez operatora ACAS pozwala na wykorzystanie wydtuzonego impulsu pobudzajacego
(squitter) w Modzie S, normalny zasieg $ledzenia moze zosta¢ wydtuzony poza 14 mile. Jednak ta informacja nie moze
by¢ wykorzystana do celow uniknigcia kolizji.

(i)

Unikanie kolizji

TA moze poda¢ informacj¢ o kazdym statku powietrznym wyposazonym w transponder odpowiadajacy
na zapytania w Modzie C ICAO, nawet jesli statek powietrzny nie ma mozliwosci kodowania wysokosci;

RA moze odnosi¢ si¢ tylko do statkéw powietrznych kodujacych wysokos¢ i tylko w plaszczyznie
pionowej;

RA odnoszaca si¢ do kolizyjnych statkéw powietrznych wyposazonych w ACAS podlega koordynacji w
celu zapewnienia wypracowania RA uzupetniajacego;

Brak reakcji na RA pozbawia statek powietrzny, wypracowanego przez wlasny ACAS, zabezpieczenia
przed kolizja. Poza tym, przy spotkaniu dwoch statkow powietrznych wyposazonych w ACAS ogranicza
to réwniez mozliwos¢ wyboru ACAS innego statku i w ten sposéb czyni ACAS innego statku
powietrznego mniej uzytecznym niz w przypadku, gdyby wiasny statek w ACAS wyposazony nie byt.

b. Progi zadziatania

- Przedmiot: Wykaza¢ znajomos¢ zasad wypracowania TA i RA

- Sprawdzian: Pilot powinien wykazaé¢ zrozumienie metodologii stosowanej przez ACAS do wypracowania TA i
RA oraz og6lnych sposobow wypracowania informacji, o ktorych mowa ponizej.

0]

(i)
(iii)

(iv)

Informacje ACAS odnosza si¢ raczej do czasu osiagni¢cia minimum bezpiecznej odlegtosci od samolotu
(CPA) niz do dystansu. Czas musi by¢ krotki a separacja pionowa by¢ lub wydawacé si¢ mata, aby
informacja mogla zosta¢ wypracowana. Standardowe separacje stosowane przez organy kontroli ruchu
r6znig si¢ od minimum bezpiecznej odleglosci, przy ktorej ACAS wysyta ostrzezenie.

Progi wypracowania TA i RA zmieniaja si¢ z wysokoscia. Na wigkszej wysokosci progi sa wigksze.

TA pojawia si¢ na 15 do 48 sekund, a RA na 15 do 35 sekund przed zblizeniem si¢ na minimalng
bezpieczna odleglosé.

RA shizy do okreslenia wymaganej minimalnej separacji pionowej na minimalnej bezpiecznej
odleglosci. W rezultacie RA wysyla instrukcje wejscia powyzej lub zejscia ponizej wysokosci
zajmowanej przez kolizyjny statek powietrzny.

C. Ograniczenia ACAS

- Przedmiot: Sprawdzi¢, czy pilot jest $wiadom ograniczeh ACAS.

- Sprawdzian: Pilot powinien wykaza¢ si¢ wiedza i zrozumieniem nastgpujacych ograniczen ACAS.
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(i)

ACAS nie ustali toru lotu ani nie wyswietli echa statku powietrznego nie wyposazonego w transponder
lub nie odpowiadajacego na zapytania w Modzie C ACAS

ACAS automatycznie stanie si¢ niesprawny, jesli odcigty zostanie doplyw sygnatéow od
wysokosciomierza barometrycznego, radiowego lub transpondera.

Uwaga: W pewnych instalacjach, powodem niesprawnosci ACAS moze by¢ brak sygnaléw od innych systemow
poktadowych jak inercyjny system odniesienia (IRS) lub kierunkowy system odniesienia (AHRS). Poszczegdlni
operatorzy powinni upewnic sig, ze ich piloci sa $wiadomi, ktore usterki maja wptyw na dzialanie ACAS.

(iii)

(iv)

(v)

(vi)

(vii)

Niektore statki powietrzne do wysokosci 380 stop [ft] nad powierzchnia ziemi (AGL) moga pozostawaé
niewykrywalne. Jesli ACAS potrafi okresli¢, ze statek powietrzny ponizej tej wysokoSci jest w
powietrzu, to go zasygnalizuje;

W obszarach o duzym natezeniu ruchu ACAS moze nie wyswietli¢ wszystkich najblizszych
wyposazonych w transponder statkdw powietrznych;

Ze wzgledu na ograniczenia konstrukcyjne kurs wskazywany przez ACAS nie jest wystarczajaco
doktadny, aby rozpocza¢ manewr w ptaszczyznie poziomej w oparciu o obraz sytuacji;

Ze wzgledu na ograniczenia konstrukcyjne ACAS nie ustali toru lotu ani nie wys$wietli echa statku
powietrznego poruszajacego si¢ z predkoscia pionowa przekraczajaca 10000 stop [ft]/min. Poza tym
sposob zainstalowania moze powodowaé krotkotrwate bledy w okresleniu predkosci pionowej
kolizyjnego statku w okresach gwattownego przyspieszenia;

Ostrzezenia systemu o zblizaniu si¢ do ziemi/zderzenia z ziemia (GPWS/GCAS) lub o uskoku wiatru
maja pierwszenstwo przed sygnatami ACAS. Jesli pojawi sig ostrzezenie GPWS/GCAS lub o uskoku
wiatru, pojawianie si¢ dzwigkowych sygnaldéw ACAS jest wykluczone i musi on by¢ automatycznie
przetaczony na rodzaj pracy Tylko TA (TA Only).

d. Zakazy dla ACAS

- Przedmiot: Sprawdzi¢, czy pilot jest sSwiadom warunkow, w ktérych pewne dziatania ACAS sa zakazane.

- Sprawdzian: Pilot powinien wykaza¢ znajomos$¢ i zrozumienie roznych zakazow dla ACAS wiaczajac ponizsze:

(i)

(ii)

(iii)
(iv)

v)

Komenda RA ,INCREASE DESCENT” (,,zwigksz schodzenie™) jest zakazana ponizej 1450 stop [ft]
nad powierzchnia ziemi (AGL) dla TCAS II Wersja 6.04A i Wersja 7 jesli statek powietrzny schodzi
oraz ponizej 1650 stop [ft] dla Wersji 7, gdy nabiera wysokosci;

Komenda RA ,,DESCENT” (,,schodz”) jest zakazana na wysokosci 1100 stop [ft] nad powierzchnia
ziemi,
Ponizej 1000 stop [ft] nad powierzchnig ziemi zakazane sa wszystkie komendy RA;

Wysytanie wszelkich sygnatéw dzwigkowych przez TCAS II Wersja 6.04A ponizej 1000 stop [ft] i
ponizej 500 stdp [ft] nad powierzchnia ziemi przez Wersjg 7, jest zakazane;

Wysokos¢ i konfiguracja, przy ktorych komendy ,,Nabieraj wysokosci” i ,,Przyspiesz wchodzenie” sa
zakazane. ACAS moze wydawa¢ komendy ,,Nabieraj wysokosci ,, 1 ,,Przyspiesz wchodzenie” rowniez na
maksymalnym dla danego statku powietrznego poziomie.

Uwaga: Na niektorych typach statkow powietrznych komendy ,,Nabieraj wysokosci” i ,,Przyspiesz wchodzenie” nie sa zakazane
w zadnych okoliczno$ciach.
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3.1.2.2 Procedury operacyjne

Pilot powinien wykaza¢ si¢ znajomos$cia awioniki ACAS 1 interpretacji informacji przez niego
dostarczanych. Szkolenie powinno by¢ ukierunkowane na:

a. Obstuge pulpitu

Przedmiot: Sprawdzenie, czy pilot wlasciwie obstuguje urzadzenie

Sprawdzian: Wykazaé¢ poprawne uzycie panelu sterowania z uwzglednieniem nastgpujacych elementow:

0]
(i)

Konfiguracji statku powietrznego wymaganej do zainicjowania sprawdzenia (SELF TEST);

Dziatan poprzedzajacych rozpoczgcie sprawdzenia (SELF TEST);

(i)

(i)

(iii)

(iv)
v)
(vi)

(vii)

Umiejgtnosci oceny, czy wynik testu jest pozytywny czy negatywny. Jesli wynik sprawdzenia

......

problemu;

Zalecanego korzystania z wyboru zasiegu. Matych zakresow uzywa si¢ w rejonach lotnisk a
duzych na trasach i przy przejéciu z lotu po trasie na lot w rejonie lotniska;

Jesli istnieje taka funkcja , zaleca si¢ uzycie przetaczania rodzaju Mod ,,powyzej/ponizej”. Mod
»powyzej” powinien by¢ stosowany podczas wchodzenia, a Mod ,ponizej” podczas
schodzenia;

Swiadomosci, ze konfiguracja nie wptywa na funkcje §ledzenia ACAS;

Wyboru mniejszego zakresu w momencie pojawienia si¢ informacji o ruchu;

Jesli dostgpne, wiasciwego wyboru wskazan wysokosci absolutnej lub wzglednej oraz
ograniczenia wykorzystania wskazan, jesli sygnal poprawki ci$nieniowej nie dochodzi do

ACAS;

Wtasciwego ustawienia w celu wyswietlenia odpowiednich informacji ACAS bez eliminowania
innych waznych informacji.

Uwaga: Roznorodnos$¢ systemow zobrazowania nie pozwala na bardziej jednoznaczne okreslenie kryteriow. Przy
opracowywaniu programow szkolenia kryteria ogdlne powinny obejmowaé charakterystyczne szczegdly systemu
zobrazowania wystepujacego u danego operatora.

a. Interpretacja obrazu

0]

Przedmiot: Sprawdzenie, czy pilot rozumie znaczenie wszystkich informacji dostarczanych przez ACAS.

Sprawdzian: Pilot powinien wykaza¢ umiejgtnos¢ wiasciwej interpretacji informacji wyswietlanej przez
ACAS obejmujace;j:

Inny statek powietrzny np. statek w wybranym zakresie, Ktory nie jest najblizszy lub powoduje
wypracowanie informacji TA lub RA

(i)  Najblizszy statek powietrzny, np. statek w promieniu 6 NM na wysokosci roznej o + 1200 stop [ft]

(iii)

Statek powietrzny nie kodujacy wysokos$ci
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(iv)  TAiRA nie okreélajace namiaru

(v)  TAiRA poza zasiggiem. Nalezy tak zmieni¢ zakres, aby mogly zosta¢ zobrazowane wszystkie dostgpne
informacja o kolizyjnym statku powietrznym;

(vi)  Informacja ruchowa. Aby uzyskaé¢ najbardziej dogodne zobrazowanie nalezy ustawi¢ minimalny zakres,
ktory obejmuje swym zasiggiem kolizyjny ruch;

(vii) Propozycja manewru (zobrazowanie ruchu). Aby uzyskaé najlepsze zobrazowanie RA, nalezy ustawié
minimalny zakres obejmujacy swym zasiggiem kolizyjny statek powietrzny.

(viii) Propozycja manewru (zobrazowanie manewru). Pilot powinien wiedzie¢ co oznaczaja obszary czerwony
i zielony oraz zna¢ znaczenie kata natarcia lub nachylenia toru lotu na wyswietlaczu RA. W przypadku
wyswietlaczy z obszarami czerwonym i zielonym wykazaé si¢ wiedza, kiedy beda pojawié si¢ a kiedy
nie obszary zielone. Piloci powinni zademonstrowaé zrozumienie ograniczen wyswietlacza RA, np. jesli
stosuje si¢ zapis predkosci pionowej a zakres zapisu jest mniejszy niz 2500 stop [ft]/min, RA Increase
Rate (,,zwigksz predko$é pionowa”) nie moze by¢ przedstawiony poprawnie.

(ix)  Jesli ma zastosowanie, $wiadomos$¢, ze przetaczenie wyswietlacza na ,, Truck-up” moze wymagac od

pilota pamigciowego dokonania poprawki kata znoszenia przy ocenie kursu zblizajacego si¢ statku
powietrznego.

Uwaga: Szeroka gama stosowanych wyswietlaczy moze wymagaé dopasowania kryteriow. Przy opracowywaniu
programéw szkolenia kryteria te powinny uwzglednia¢ szczeg6ly instalacji specyficzne dla danego operatora.

c. Uzycie tylko Mod TA

Przedmiot: Sprawdzi¢, czy pilot wie kiedy whasciwe jest ustawianie Mod TA i jakie ograniczenia wiaza
si¢ z uzyciem tego Mod,

Sprawdzian: Pilot powinien zademonstrowac:

(i) Znajomo$¢ zalecen operatora dotyczacych uzycia tylko modu TA;

(i)  Powdd uzycia tego Mod i sytuacje, w ktorych moze to by¢ pozadane. Jesli na lotnisku prowadzone sa
jednoczesne operacje na pasach réwnolegltych odlegltych od siebie o mniej niz 1200 stop [ft] lub
przecinajacych sig, nie przestawienie na Mod TA moze powodowa¢ pojawianie si¢ sygnalow RA. Jesli
RA pojawi si¢ w takiej sytuacji, reakcja powinna by¢ zgodna z zatwierdzonymi procedurami operatora;

(iii)  Wszelka sygnalizacja dzwiekowa TA jest zabroniona ponizej 1000 stop [ft] nad powierzchnig ziemi dla
TCAS II Wersja 6.04A i ponizej 500 stop [ft] dla Wersji 7. W rezultacie TA wypracowane ponizej 500
stop [ft] nad powierzchnig ziemi moze zosta¢ nie zauwazone podczas rutynowego przegladu tablicy
przyrzadow.

d. Wspotpraca w zatodze

- Podmiot: Sprawdzié, czy pilot we wilasciwy sposob przeprowadza sprawdzenie stosowania si¢ do
wskazan ACAS przez innych cztonkéw zatogi

- Sprawdzian: Pilot powinien wykaza¢, ze briefing przed startem obejmuje procedury reakcji na TA i RA
z uwzglednieniem:

(i) Podziatu obowiazkoéw miedzy pilota lecacego i nie lecacego

(i)  Przewidzianych call-out

(iif)  Korespondencji z ATC

(iv)  Warunkow, w ktorych reakcja na RA nie nastapi i kto w tym momencie podejmie decyzje
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Uwaga 1: Rdzni operatorzy posiadaja rézne procedury odpraw przed startem i reakcji na wskazania ACAS. Podczas
opracowywania programow szkolenia te czynniki powinny by¢ wzigte pod uwagg.

Uwaga 2: Operator powinien, na podstawie zalecen krajowych wtadz lotniczych, okresli¢ warunki, w ktérych reakcja
na RA powinna by¢ zaniechana. Nie powinno to by¢ pozostawiane do uznania zatogi.

Uwaga 3: Czgs¢ szkolenia moze by¢ polaczona z innym szkoleniem np. zarzadzanie zasobami zatogi.
e. Obowigzek meldowania

- Przedmiot: Sprawdzié, czy pilot jest swiadomy obowiazku meldowania RA kontrolerowi i wiadzom
lotniczym

- Sprawdzian: Pilot powinien zademonstrowac:

Q) Uzycie frazeologii przewidzianej w Instrukcji o Ruchu Lotniczym Kontrolowanym (IL4444) (PANS-
RAC, Doc 4444) (Patrz paragraf 4 w tym dokumencie)

(i)  Wiadomosci, gdzie mozna uzyska¢ informacje, czy dane panstwo wymaga meldunku na pi$mie w razie
pojawienia si¢ RA. Rozne panstwa maja w sprawie meldowania rézne wymagania a material dostgpny
dla pilota powinien ogranicza¢ si¢ do obszaru operacji linii lotniczych.

3.1.3 Zagadnienia drugorz¢dne
a. Progi zadziatania
- Przedmiot: Zademonstrowac znajomos¢ kryteriow wypracowania TA i RA

- Sprawdzian: Pilot powinien by¢ w stanie zaprezentowaé zrozumienie metodologii wypracowywania przez
ACAS TA i RA oraz ogdlne kryteria sygnalizacji:

() Minimalne i maksymalne wysokosci, ponizej/powyzej ktorych TA nie bedzie wypracowane

(if)  Jesli przedstawiona separacja pionowa w CPA jest nizsza od zatozonej przez ACAS, wypracowane
zostanie RA, wymagajace zmiany biezacej predkosci pionowej. Ta separacja zmienia sig¢ od 300 stop [ft]
na matej wysokosci do 700 stop [ft] na duzej wysokosci.

(iii)  Jesli przedstawiona separacja pionowa w CPA jest wigksza od zalozonej przez ACAS, wypracowane
zostanie RA zapobiegawcze, nie wymagajace zmian biezacej predkosci pionowej.

(iv)  State progi czutosci RA moga zmieniac si¢ w zakresie 0.2 — 1.1 NM.
3.2 Szkolenie w manewrach ACAS

3.2.1 Umiejgtnos¢ wykorzystania informacji z ACAS do prawidtowego reagowania na TA i RA powinna zosta¢
przeéwiczona na symulatorze wyposazonym w wyswietlacz ACAS i system sterowania podobny w konstrukcji i
dziataniu do tego w samolocie. Jesli do tego celu wykorzystuje si¢ symulator lotu, podczas szkolenia nalezy
przecwiczy¢ elementy CRM.

3.2.2 Alternatywnie, wymagana demonstracja moze by¢ przeprowadzona przy pomocy interaktywnego CBT z
wyswietlaczem ACAS i systemem sterowania podobnym w konstrukcji i dziataniu do tego w samolocie. Ten
interaktywny CBT powinien przedstawia¢ obraz dajacy mozliwos$¢ rzeczywistego reagowania. Pilot powinien by¢
informowany, czy jego reakcja byla prawidlowa czy nie. Jesli reakcja byla niewlasciwa lub niepoprawna, CBT
powinien zaprezentowac reakcjg¢ prawidtowa.
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3.2.3 Szkolenie w manewrowaniu powinno obejmowaé nastgpujace sytuacje: RA naprawcze, wstgpne RA

zapobiegawcz
zmniejszanie

e, RA utrzymania, RA przeci¢cia wysokosci, RA zwigkszenie tempa, RA odwracanie kierunku, RA
tempa, zagrozenie wielokrotne. Program powinien przedstawia¢ skutki niestosowania si¢ do RA,

powolnych lub sp6znionych reakcji oraz manewrowanie odwrotne do kierunku nakazanego przez wyswietlone RA.

a. Reakcj

enaTA

- Przedmiot: Sprawdzenie, czy pilot poprawnie interpretuje i reaguje na TA

- Sprawdzian: Pilot powinien zademonstrowac:

0]

(i)

(iii)

(iv)

(vi)

b. Reakcj

Wiasciwy podzial odpowiedzialno$ci migdzy pilota lecacego i nie lecacego. Pilot lecacy powinien
kontynuowac sterowanie samolotem i by¢ gotowym do reakcji na RA, ktoére moze si¢ pojawié. Pilot nie
lecacy powinien ustali¢ polozenie sygnalizowanego przez ACAS kolizyjnego statku powietrznego w celu
wykorzystania tej informacji do proby nawiazania kontaktu wzrokowego.

Wtasciwa interpretacj¢ wyswietlanej informacji. Potwierdzi¢, ze statek powietrzny, z ktorym nawigzano
kontakt wzrokowy jest tym, ktory spowodowat pojawienie si¢ TA, musza obaj piloci. W tym celu
powinno si¢ wykorzystaé wszystkie wyswietlone informacje ze zwroceniem uwagi na kurs i odlegtos¢
kolizyjnego statku powietrznego oraz czy znajduje si¢ on powyzej czy ponizej (tabliczka) i jaki jest
kierunek jego predkosci pionowej (strzatka).

Umigjetnos¢ wykorzystania do nawiazania kontaktu wzrokowego pozostatych dostgpnych informacji,
np. informacji ruchowych uzyskanych od ATC.

Z powodu ograniczen opisanych w 3.1.2.1.c) pilot lecacy nie powinien wykonywa¢ manewrow
samolotem opartych wytacznie na informacjach wyswietlanych przez ACAS. Nie powinno podejmowaé
si¢ prob dostosowania biezacego toru lotu uprzedzajac nakaz RA.

Po osiagnigciu kontaktu wzrokowego, dla utrzymania lub uzyskania bezpiecznej separacji nalezy
stosowac przepisy prawa drogi. Nie nalezy inicjowa¢ manewrow niepotrzebnych. Stosowanie ograniczen
w manewrowaniu wytacznie na podstawie kontaktu wzrokowego, szczeg6lnie na duzych wysokosciach
lub bez wyraznej linii horyzontu wydaja si¢ by¢ oczywiste.

e naRA

- Przedmiot: Sprawdzié, czy pilot wlasciwie interpretuje i reaguje na RA

- Sprawdzenie: Pilot powinien zademonstrowac:

(M)

(i)

(iii)

(iv)

Wtasciwy podziat odpowiedzialno$ci migdzy pilota lecacego i nie lecacego. Pilot lecacy powinien, jesli
to konieczne, reagowac¢ na RA poprzez poprawki sterami podczas gdy pilot nie lecacy powinien $ledzié
potozenie kolizyjnego statku powietrznego i monitorowac reakcj¢ na RA. Nalezy przy tym stosowac
wiasciwe zasady CRM.

Wiasciwa interpretacje wys$wietlanej informacji. Pilot powinien zidentyfikowa¢ kolizyjny statek
powietrzny powodujacy pojawienie si¢ RA (czerwony kwadrat na wyswietlaczu) 1 wiasciwie
zareagowac.

W przypadku RA naprawczego, prawidtlowo ukierunkowana reakcje w ciagu 5 sekund od momentu
pojawienia si¢ na wskazniku RA. Zmiany predkosci pionowej powinny by¢ dokonywane z

przyspieszeniem ok. Y4 g.

Identyfikacje zmian pierwotnie wyswietlonego RA. Reakcja na zmiany powinna by¢ prawidtowa.
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- W przypadku RA zwigkszenia predkoséci pionowej powinna ona zostaé zwigkszona w przeciagu 2%
sekundy od pojawienia si¢ RA. Zmiany predkosci pionowej powinny by¢ dokonywane z
przyspieszeniem ok. 1/3 g.

- W przypadku RA zmiany kierunku, predkos¢ pionowa powinna zostaé odwrdcona w przeciagu 2%
sekundy od momentu pojawienia si¢ RA. Zmiany predkosci pionowej powinny by¢ wykonywane z
przyspieszeniem ok. 1/3 g.

- W przypadku RA spowolnienia, predko$¢é pionowa powinna zosta¢ tak dobrana, aby w przeciagu 2%
sekundy od pojawienia si¢ RA rozpoczgte zostalo powracanie do pierwotnego poziomu. Zmiany
predkosci pionowej powinny by¢ wykonywane z przyspieszeniem ok. %4 g.

- W przypadku RA przyspieszenia, predko$é pionowa powinna zosta¢ tak dobrana, aby w przeciagu 2%
sekundy osiagnac¢ warto$¢ okreslona przez RA. Zmiany predkosci pionowej powinny by¢ wykonywane z
przyspieszeniem ok. % g.

Uwaga 1: Przyspieszenie okoto ¥ g wystepuje, gdy zmiana kata natarcia dokonywana jest w przeciagu 5 sekund, a 1/3,
gdy zmiana dokonywana jest w przeciagu 3 sekund. Wymagana zmiana kata natarcia dla osiagnigcia pregdkosci
wchodzenia lub schodzenia 1500 stop [ft]/min wynosi okolo 6° przy TAS rownym 150 weztow [kt], 4° przy TAS
rownym 250 weztdéw [kt] i 2° przy TAS réwnym 500kts. ( Te katy wyliczone sa wg zasady : 1000 podzielone przez
TAS)

(v)  Wyrodznienie statkéw powietrznych przecinajacych zajmowany poziom i wlasciwa reakcje na takie RA

(vi) Przy RA zapobiegawczym (preventive RA), utrzymanie poza sektorem czerwonym wskazoéwki predkosci
pionowej wyswietlacza RA

(vii) Przy RA utrzymania predkosci pionowej, zachowanie jej na nie zmienionym poziomie. Pilot powinien by¢
swiadom, ze RA utrzymania predkosci pionowej moze wigzaé si¢ z przecigciem poziomu kolizyjnego statku
powietrznego.

Uwaga 2: Jesli podjeto decyzje o nie stosowaniu si¢ do RA, nie mozna dokonywa¢ zmian predkosci pionowej
odwrotnych do wyswietlonych wskazan. Piloci powinni mie¢ $wiadomos¢, ze w przypadku posiadania przez kolizyjny
statek powietrzny ACAS, decyzja o niestosowaniu si¢ do RA moze, w wyniku reakcji tego statku, spowodowac
zmniejszenie separacji poza CPA. Decyzja o niestosowaniu si¢ do RA czyni réowniez ACAS innych statkow
powietrznych mniej efektywnym niz w przypadku, gdyby wiasny statek w ACAS wyposazony nie byt.

(viii) Przy RA spowolnienia lub, gdy wskaznik ,fly to” zmienia polozenie, rozpoczecie powrotu do poziomu
pierwotnego i zakonczenie go w momencie pojawienia si¢ sygnalizacji ,,Clear of conflikt”

(ix) Powiadomienie kontrolera przy uzyciu standardowej frazeologii tak szybko, jak obciazenie praca na to
pozwala;

(x)  Jesli mozliwe, stosowanie si¢ do zezwolenia ATC podczas reakcji na RA. Np., jesli statek powietrzny moze
utrzymywac poziom lotu stosujac si¢ do ,,Reduce Descent” (zmniejsz schodzenie)(TCAS Il Wersja 6.04A) lub
., Adjust Vertical Speed” (dostosuj predkos¢ pionowa)(Wersja 7), pilot powinien stara¢ si¢ go zachowac;

Uwaga 3: Jesli pilot otrzymuje jednoczesnie sprzeczne instrukcje od ATC i RA, powinien zastosowac si¢ do instrukcji
RA.

(xi)  Wiedzg o ukladzie wielotorowego §ledzenia ACAS, jego ograniczeniach i o tym, ze ACAS moze, poprzez
wznoszenie lub schodzenie w stosunku do jednego z nich, optymalizowa¢ separacje od dwoch statkow
powietrznych. Na przyktad, przed wypracowaniem RA, ACAS rozwaza tylko te cele, ktore uzna za zagrozenie.
W tej sytuacji mozliwe jest wypracowanie przez ACAS takiego RA ukierunkowanego na jeden z celow, ze
wykonanie manewru moze odby¢ sig¢ w strong innego celu nie uznanego za zagrozenie. Jesli ten drugi cel stanie
si¢ zagrozeniem, RA zostanie zmodyfikowane tak aby zachowa¢ w stosunku do niego odpowiednia separacje.
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(xii) Konsekwencje stosowania si¢ i nie stosowania do RA.
3.3 Wstepna ocena wiadomosci o ACAS

3.3.1  Pilot, ktory posiadt wiedzg teoretyczna powinien by¢ oceniony przy pomocy testu pisemnego lub
interaktywnego CBT, ktory rejestruje poprawne i zte odpowiedzi na postawione pytania.

3.3.2 Pilot, ktory opanowal clementy szkolenia w manewrowaniu powinien by¢ oceniany na symulatorze lotu
wyposazonym we wskaznik ACAS oraz system sterowania podobny w budowie i dziataniu do tego na samolocie, na
ktorym pilot bedzie lata¢, a oceniajacym powinien by¢ kwalifikowany instruktor, inspektor lub egzaminator. Program
powinien obejmowaé réwniez demonstracje konsekwencji nie stosowania si¢ do RA, zbyt wolnej lub sp6znionej
reakcji oraz manewrowania przeciwnego do wyswietlonych wskazan RA.

3.3.3 Alternatywnie, przedstawienie tego programu moze zosta¢ przeprowadzone przy pomocy interaktywnego CBT
posiadajacego wskaznik ACAS i system sterowania podobny w budowie i dzialaniu do tego na samolocie, na ktorym
pilot bgdzie lata¢. Interaktywny CBT powinien zawiera¢ program, w ktérym odpowiedzi musza by¢ udzielane w
Czasie rzeczywistym, rejestrujac jednoczesnie czy byla ona prawidtowa czy nie.

3.4  Szkolenie okresowe ACAS

3.4.1 Szkolenie okresowe ACAS ma zapewni¢ utrzymanie przez pilota wilasciwej wiedzy i umiejgtnosci w
operowaniu ACAS. Szkolenie okresowe ACAS powinno by¢ prowadzone w potaczeniu z innymi rodzajami szkolenia
okresowego. Zasadniczym zagadnieniem szkolenia okresowego powinna by¢ dyskusja nad przypadkami szczegdlnymi,
stwierdzonymi przez operatora w trakcie eksploatacji. Szkolenie okresowe powinno rowniez obejmowaé zmiany w
uktadzie logicznym ACAS, parametréw i procedur oraz wszelkich szczegolnych cech ACAS, ktérych pilot powinien
by¢ $wiadomy.

3.4.2 Zaleca si¢ operatorom aby, jesli symulator wyposazony jest w ACAS, programy szkolen okresowych z
wykorzystaniem symulatora lotow obejmowaly spotkania z kolizyjnymi statkami powietrznymi. Pelny zakres
prawdopodobnych sytuacji moze zosta¢ roztozony na okres dwoch lat. Jesli brak jest opisanego powyzej symulatora
lotu, mozna uzy¢ interaktywnego CBT, ktéry musi by¢ w stanie przedstawié¢ sytuacje, na ktoére pilot powinien
reagowac w czasie rzeczywistym.
4 PROCEDURY MELDOWANIA
4.1  Meldunki ustne

Meldunki ustne powinny by¢ sktadane niezwtocznie wlasciwym organom ruchu gdy:

0] Jakikolwiek manewr spowodowat zmiang w stosunku do otrzymanego zezwolenia

(i) Po manewrze, ktory spowodowal odstgpstwo od zezwolenia, statek powietrzny powrdcit do
poprzedniego poziomu

(iii) Zastosowanie si¢ do otrzymanych instrukcji ruchowych mogloby wymagaé od zalogi manewru
statkiem powietrznym niezgodnym z zastosowanym RA,;
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Standardowa frazeologia radiotelefoniczna

W kazdej transmisji musza by¢ wilasciwie stosowane znaki wywotawcze organu kontroli ruchu i statku
powietrznego.

Przekaz to tak wezeénie jak mozliwe:

Pilot: ,,TCAS CLIMB” (lub DESCENT)
Kontroler: (potwierdzenie)

Jesli statek powietrzny rozpoczat powrdt do poprzedniego poziomu:

Pilot: ,RETURNING TO xxxx STOP [FT]/FL xxx (szczegoly wysokosci/poziomu zgodnego z zezwoleniem)
Kontroler: (potwierdzenie) Moze zosta¢ wydane nowe zezwolenie.

Jesli zaloga wykonujac RA nie jest w stanie przesta¢ meldunku do momentu rozpoczgcia przez statek
powietrzny powrotu do poprzedniego poziomu powinna potaczyé oba meldunki:

Pilot: ,,TCAS CLIMB (lub DESCENT), RETURNING TO xxxx/FL xxx” (szczegoly wysokosci/poziomu
zgodnego z zezwoleniem)
Kontroler: (potwierdzenie) Moze zosta¢ wydane nowe zezwolenie.

Jesli zaloga wykonujac RA nie jest w stanie przesta¢ meldunku do momentu osiagnigcia przez statek
powietrzny poprzedniego poziomu, depesza powinna brzmieé:

Pilot: ,,TCAS CLIMB (lub TCAS DESCENT) COMPLETED, xxxxx stop [ft]/FL xxx (szczegoly
wysokosci/poziomu zgodnego z zezwoleniem) RESUMED.
Kontroler: (potwierdzenie). Moze zosta¢ wydane nowe zezwolenie.

Zawiadomienie o niemoznosci zastosowania si¢ do nowego zezwolenia z powodu rozpoczecia RA:
Przekaz tak szybko jak pozwola warunki:

Pilot: ,,UNABLE TO COMPLY, TCAS RESOLUTION ADVISORY”
Kontroler: (potwierdzenie)

Uwaga 1: Zatoga powinna poinformowac, kiedy bedzie w stanie ponownie zastosowac si¢ do instrukcji kontrolera.
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ROZDZIAL 10 - WYTYCZNE DLA CERTYFIKACJI SYSTEMOW TRANSPONDERA MODE S DO
CELOW DOZOROWANIA PODSTAWOWEGO

1 WSTEP

Niniejsze wytyczne (JAA TGL Nr 13) zostaly wydane w odpowiedzi na zmiang do ICAO Regional Supplementary
Procedures, Doc 7030/4-EUR Part 1, Rules of the Air, Air Traffic Services and Search and Rescue, dotyczaca
wykorzystania radaru wtornego Mode S. Od dnia 31.03.2003r. w wyznaczonych przestrzeniach powietrznych rejonu
europejskiego, do dozorowania podstawowego (Elementary Surveillance), planowane jest praktyczne wykorzystanie
Mode S w zakresie dziatania podstawowego (Basic Functionality).

2 CEL WYDANIA

Niniejsze wytyczne zostaly wydane w celu udzielenia Operatorom i Prezesowi Urzgdu Lotnictwa Cywilnego,
nazywanego dalej Prezesem, informacji dotyczacych technicznych aspektoéw instalacji i certyfikacji radaru wtoérnego
Mode S do prowadzenia dozorowania podstawowego.

Materiat doradczy zawarty w tych wytycznych nie stanowi przepisu lecz ustanawia akceptowalne Srodki, ktore moga
by¢ zastosowane w celu uzyskania $wiadectwa zdatnoéci dla systemu Mode S. Wnioskujacy moze wybraé
alternatywne $rodki wykazania zgodnosci. Jednakze, $rodki te musza spetnia¢ warunki tych wytycznych i by¢ do

zaakceptowania przez Prezesa.

UWAGA: Ten material moze ulega¢ kolejnym zmianom i zostanie zastapiony przez odpowiednia zmiang
wymagan JAR-OPS albo przez nowy material wyjasniajacy.

3 ZAKRES STOSOWANIA

Niniejsze wytyczne omawiaja jedynie wykorzystanie systemu transpondera Mode S do dozorowania podstawowego
w polaczeniu z ziemnymi stacjami pytajacymi (interrogating). Nie dotyczy to przesylania taczami danych statku
powietrznego w celu poprawienia dozorowania, automatycznego dozorowania zaleznego (ADS) lub wykorzystania
transpondera jako czg$ci sktadowej tacza danych (data link) lotniczej sieci telekomunikacyjnej (ATN).

4 ODNOSNE MATERIALY

4.1  Joint Aviation Authorities - JAA

(@  JTSO-2C112a, MinmumOperational Performance Specification for SSR Mode S Transponders (oparte na
EUROCAE ED-73A)

UWAGA: Standard dla transpondera okreslony przez FAA TSO C112, 1986 (oparty na RTCA DO-181) nie
zapewnia wszystkich funkcji wymaganych w rejonie europejskim.

(b) EU-OPS1i JAR-OPS 3: Zmiana 1: 1.845 i 1.865 oraz towarzyszace materiaty AMC.
(c)  Wytyczne Nr 6 Zmiana 1, Materiat doradczy dla operacji RVSM.

UWAGA: Ten material ma zastosowanie do ustalania doktadno$ci systemow pomiaru wysokosci
wykorzystywanych do przekazywania wysokosci w przestrzeniach powietrznych RVSM.

(d)  Wytyczne Nr 8 Zmiana 2, Aspekty certyfikacji poktadowych systemow unikania kolizji (ACAS II)
42 EUROCONTROL

(@)  The Concept of Operations - Mode S in Europe, dokument SUR.ET2.ST02.1000-CPN-01-00, Wydanie 2,
listopad 1996.
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4.4
(a)
(b)
(c)
(d)
(e)

4.5

(@)

5

ICAO

ICAO Annex 10, Zmiana 73, Aeronautical Communication (Digital Data Communication Systems), Tom Ill,
lipiec 1998.

ICAO Annex 10, Zmiana 73, Aeronautical Communication (Surveillance Radar and Collision Avoidance
Systems) Tom V, lipiec 1998.

Manual on the Secondary Surveillance Radar System (SSR) Doc 9684, Wydanie pierwsze 1997.

Manual on Mode S Specific Services, Doc 9688 Wydanie pierwsze 1997 (aktualizacja tego dokumentu
spodziewana jest w 2001r.)

PANS Rules of the Air and Air Traffic Services Doc 4444-RAC/501 (Instrukcja o ruchu lotniczym
kontrolowanym 1L-4444)

Designator for Aircraft Operating Agencies, Aeronautical Authoirities and Services Doc 8585.

Regional Supplementary Procedures Doc 7030/4-EUR, Partr 1 Rules of the Air, Air Traffic Services and
Search and Rescue.

EUROCAE

Minimum Operational Performance Specification for Secondary Surveillance Radar Mode S Transponders,
ED-73A, luty 1999.

Equipment Characteristics for Mode S Transponder with extended Interface Functions (Mark 4
Transponder), ED-86, Zmiana 1, kwiecien 1998.

Minimum Performance Specification for Airborne Altitude Measurement and Coding Systems, ED-26, marzec
1998.

Minimum Aviation System Performance Specification for CNS/ATM Recording Sustems, ED-93, listopad
1998.

Minimum Operational Performance Specification for Mode S Specific Services Applications, ED-101,
sierpien 2000.

RTCA

Minimum Operational Performance Specification for Air Traffic Control Radar Beacon System/Mode Select
(ATCRBS/Mode S) Airborne Equipment RTCA DO-181B, 29 lipca 1999.

ZALOZENIA PROCESU CERTYFIKACJI

Whioskujacy powinien zwr6ci¢ uwage na fakt, ze ten material doradczy oparty jest na nastgpujacych zatozeniach
dotyczacych proponowanego sposobu wykorzystania wybranych danych o samolocie przez stuzby kontroli ruchu

lotniczego:

()  Dane beda wys$wietlane na stanowisku kontrolera ruchu, jako parametry dostepne dla kontrolera (Controller
Accessed Parameters — CAPS) i nie beda obrabiane przez system ATC, jako parametry dostepne dla systemu
(System Accessed Parameters — SAPs) jako tzw. Safety Net.

(b)  Organy kontroli ruchu lotniczego wprowadzity, o ile byto to celowe, $rodki pozwalajace na sprawdzenie
waznosci odbieranych danych (np. prowadzong na biezaco, przy pomocy wymaganych przez ICAO procedur
potwierdzania wysokosci przez pilota i kontrolera).

(c) EUROCONTROL bedzie przeprowadza¢ kontrole stanu bezpieczenstwa w celu okreSlenia poziomu

niezawodnosci wymaganej od wybranych danych samolotu, zanim zostang one wykorzystane jako SAPS.

Na tej podstawie, w procesie certyfikacji, niesprawno$ci objawiajace si¢ brakiem lub pojawianiem si¢ bigednych
wybranych danych samolotu, moga zosta¢ zakwalifikowane jako ,,drobne”.
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6 OPIS SYSTEMU

6.1 Klasa (Level) transpondera wyznaczona zostata przez ICAO i okresla mozliwosci komunikowania si¢
transpondera.

Klasa 1 Ta klasa obejmuje transpondery pozwalajace na prowadzenie dozorowania w oparciu o Mode A i C,
jak rowniez Mode S. W potaczeniu z samolotowym kodem Mode S posiada on minimum zdolnosci do wspolpracy z
systemem Mode S. Nie ma natomiast mozliwosci przekazywania danych, nie moze by¢ wykorzystywany w lotach
mig¢dzynarodowych i nie spetnia wymagan europejskich.

Klasa 2 Transponder tej klasy ma mozliwosci takie jak wymieniony wyzej, ale pozwala na prowadzenie
tacznos$ci o standardowej dlugosci migdzy statkiem powietrznym i ziemig wykorzystujac protokoty komunikacji A i
B. Obejmuje to automatyczne przekazywanie danych identyfikacyjnych.

Klasa 3 Transponder tej klasy ma mozliwosci takie jak transponder klasy 2, ale pozwala na dluzszy przekaz
danych z ziemi do statku powietrznego wykorzystujac protokédt komunikacji C. Uzytecznos$¢ transpondera tego
standardu zostata w duzym stopniu zdystansowana przez postgp techniczny.

Klasa 4 Transponder tej klasy ma mozliwos$ci takie jak poprzedni, ale pozwala na dtuzszy przekaz danych ze
statku powietrznego na ziemig wykorzystujac protokot komunikacji D.

Klasa 5 Transponder tej klasy pozwala na rozszerzenie tych protokétdow o komunikacje B oraz wydtuzong i
réwnolegta wymiang danych z wieloma stacjami pytajacymi (interrogators). Taki transponder ma minimalne
zdolnosci przekazywania danych wigksze niz wszystkie pozostate transpondery.

W uzupehieniu do powyzszych oznaczen, dodaje si¢ liter¢ ,.e” lub ,s” w celu wskazania zwigkszonej
funkcjonalnosci i mozliwosci okreslonych kodem SI (Surveillance Interrogator)

Podstawowa funkcjonalno$¢ potaczona z mozliwo$ciami okre§lonymi kodem SI jest poziomem minimalnym
pozwalajacym na operowanie w europejskiej przestrzeni powietrznej i dlatego wymagany w niej transponder
oznaczony jest ICAO Level 2s.

6.2  Zastosowane przez ARINC/EUROCAE oznaczenie transpondera jako ,Mark” okreSla wymagana
charakterystyke urzadzenia pozwalajaca na kontakt transpondera z innymi systemami statku powietrznego.
Charakterystyki te maja na celu standaryzacjg¢ tych cech urzadzenia, ktére dotycza wymiennosci pomigdzy
réznymi gatgziami.

Mark 3 Tak oznaczony transponder odpowiada normie ARINC 718.

Mark 4 Transponder z takim oznaczeniem odpowiada projektowi AEEC normy ARINC 718A. Urzadzenie o
tym standardzie posiada poszerzona funkcje potaczen, ktora zapewnia dostep do wybranych danych statku
powietrznego pozwalajacy na petnienie funkcji automatycznego dozorowania zaleznego — nadawanie (ADS-
B), wydhuzenie do 112 bitow funkcj¢ zapytania (squitter) dla dozorowania biernego, dozorowanie okreslone w
ICAO Manual on Mode S Specific Services oraz wybrane funkcje tacznosci.

UWAGA 1:  Oznaczenie Mark 4 zostato uzyte rowniez przez EUROCAE w normie ED-86, ktéra byta uzgadniana z
AEEC.

UWAGA 2:  Transponder Mark 4 nie podaje danych o wysokosci w kodzie Gillhama i nie moze wspotpracowaé z
urzadzeniem Mark 3.

UWAGA 3 Do certyfikacji zgodno$¢ z normami ARINC nie jest wymagana.

Wydanie z: 31.10.2003r. WYTYCZNE DLA CERTYFIKACJI SYSTEMOW TRANSPONDERA PNO-6-10-00
Zmiana Nr: 6 MODE S DO CELOW DOZOROWANIA PODSTAWOWEGO Strona 3/10




Urzad PODRECZNIK CERTYFIKACJI OPERATORA | | Dziat:
Lotnictwa Cywilnego | BIEZACEGO NADZORU OPERACYJNEGO Materialy doradeze ULC

6.3  Dokladne definicje techniczne wybranych danych samolotu podane sa w ICAO Manual on Mode S Specific
Services, Doc 9688. Dane wymagane do celéw dozorowania podstawowego przedstawione sa w Tabeli !
Annex 1 do tych wytycznych.

6.4  Wykorzystanie funkcji pulsacji danych do prowadzenie dozoru podstawowego nie jest wymagane.

6.5  Zapisywanie w rejestratorach poktadowych wymiany stuzacych wytacznie na uzytek dozoru podstawowego w
Modzie S nie jest wymagane.

7 CELE CERTYFIKACJI TECHNICZNEJ

7.1 Do celow dozorowania podstawowego, zainstalowany system transpondera musi by¢ tak opracowany, aby
dostarczat wybrane dane statku powietrznego, ktore spetnia warunki jakosci i docelowej niezawodnosci podane w
Annex 1, Tabelach 1 i 2 ponizej. Okreslenie stopnia waznosci bierze pod uwage zatozenia przedstawione w punkcie
5 oraz odpowiada okresleniom z JAR 25.1309 i dotaczonemu materiatowi doradczemu.

UWAGA 1l: Wyprzedzajac zwigkszajace si¢ zaufanie stuzb kontroli ruchu lotniczego do automatycznej obrobki
danych dla siatki bezpieczenstwa (np. SAPS) i przysztego zastosowania danych samolotu, system poktadowy
powinien by¢ tak opracowany aby zapewnial tak dalece jak to mozliwe dane o wysokiej doktadnosci,
nieograniczonej dostgpnosci 1 wysokiej niezawodnosci.

UWAGA2  NA samolotach wyposazonych w ACAS II, RA bedzie musialo by¢ przesytane za pomoca transpondera
(ICAO Annex 10, Volume 1V).

7.2 W przypadku samolotow dopuszczonych do lotdéw RVSM, mozliwosci nadajnikéw sygnatu wysokosci lotu 1
urzadzen kodujacych musza spetnia¢ wymagania przedstawione w Wytycznych Nr 6 (JAA TGL No. 6).

7.3 Przy nastawieniu ci$nienia na 1013.25 hPa, mozliwos$ci nadajnika wysokosci musza by¢ takie, aby podawana
wysokos$¢ miescila si¢ w granicach btedu plus/minus 38.1 m. (125 ft) na bazie 95% prawdopodobienstwa, z
jednoczesnym wskazaniem wysokoSci ci$nieniowej wykorzystywanej przez zatoge do zachowania
okreslonego toru lotu (ICAO Annex 10, Vol 1V, 3.1.1.7.12.2.4. Patrz rowniez EUROCAE ED-26).

8 WYMAGANE DZIALANIA
8.1  Kod Mode S musi zosta¢ nadany przez Wtadze panstwa rejestracji i wprowadzony do systemu samolotu.

8.2  Statek powietrzny wyposazony w urzadzenie Mode S o MCTOM > 5700 kg lub maksymalna przelotowa
predkosc rzeczywista 463 km/h (250 kt) musi mie¢ mozliwos¢ przetaczania anten.

8.3  Transponder na samolocie przekraczajacym maksymalna przelotowa predkos¢ rzeczywista 324 km/h (175 kt),
musi mie¢ nadajnik o mocy w piku nie mniejszej niz 21.0 dBW lecz nie przekraczajacej 27.0 dBW (ICAO
Annex 10, 3.1.2.10.2).

8.4  Umieszczenie anten transpondera i anten ACAS musi spetnia¢ warunki izolacji i zachowania minimum
odleglosci zgodnie z instrukcja instalacji.

8.5  Jesli dostepne jest odpowiednie zrodto, informacja o wysokosci ci$nieniowej musi byé przekazywana z
monitorowanego nadajnika danych o powietrzu dostarczajacego t¢ informacj¢ za pomoca szyny danych lub
synchronicznie z najbardziej doktadnego zrodla informacji na pokladzie. Byloby idealnie, gdyby zrodto
przekazywato informacje (z odpowiednim rozdziatem) na wskazniki wysokosci na tablicy przyrzadow pilota.
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UWAGA 1:  Najlepszym zrodtem danych o wysokosci jest szyna danych lub zrodto synchroniczne, ktore pozwoli
na uniknigcie ryzyka wahan wysokosci powodowanych przez urzadzenia kodujace pracujace w modzie
Gillhama. Pozwala to rowniez uktadowi pytajacemu ACAS, jesli jest na wyposazeniu, dokona¢ obrobki
danych pozwalajaca na okre§lenie wysokos$ci z dokladnoscia 25 stop [ft], co pozwoli na uniknigcie
nieuzasadnionego alarmu w ruchu lotniczym.

UWAGA?2  Informacja o wysoko$ci musi by¢ przekazana do ACAS, zanim zostanie przeliczona dla celow
kodowania transpondera.

UWAGA3 W celu spetnienia wymagan dla operacji RVSM, transponder wtérnego radaru dozorowania wraz z
systemem podawania wysokosci bedzie musial by¢ podiaczony do systemu pomiaru wysokosci,
wykorzystywanego do sterowania wysokoscia lotu.

8.6  Jesli dostgpne zrddlo informacji o wysoko$ci dostarcza te informacje tylko w kodzie Gilhama, powinno by¢
zapewnione wykrywanie usterki tego zrodta lub urzadzenia kodujacego. To powinno byé zapewnione poprzez
zastosowanie dwoch niezaleznych nadajnikow wysokosci wraz z ukltadem poroéwnawczym danych o
wysokosci (moze on by¢ wbudowany w transponder). Podobne uwarunkowania dotycza réwniez zapasowych
zrédel danych o wysokosci, ktore nie sygnalizuja danych blednych. Btad w podawaniu danych o wysokosci
powinien by¢ sygnalizowany zatodze.

UWAGA1  Urzadzenia kodujace w kodzie Gilhama koduja wysokos$¢ co 100 stop [ft].

UWAGA2  Wigcej wskazowek na temat systemow pomiaru i kodowania wysokosci mozna znalez¢ w dokumencie
EUROCAE ED-26 MinimumPerformance Specification

8.7  Transponder musi wskazywaé¢ dokladnie minimalna zastosowana jednostke np. 100 stop (zrodto kodujace wg
Gilhama) lub 25 stop [ft] (inne odpowiednie zrédlo). Zamiana danych kodowanych wg Gilhama na inny
format przez wprowadzeniem ich do transpondera, jest niedozwolone, chyba Zze zapewnione jest wykrycie
usterki jak to omowiono w pkt. 8.6 a dziatka transmitowanych danych ustalona jest na poziomie 100 stop [ft].

8.8  Jesli samolot wyposazony jest w wigcej niz jeden transponder, musi istnie¢ zabezpieczenie przed ich
jednoczesnym dziataniem.

9 UZNANE SRODKI WYKAZANIA ZGODNOSCI Z WYMAGANIAMI ZDATNOSCI

9.1 W najblizszej przysztosci pojedyncza instalacja transpondera Mode S bedzie spelnia¢ wymagania w zakresie
dozorowania podstawowego.

9.2  Standardem dla certyfikacji transpondera Mode S jest dokument EUROCAE ED-73A przyjety jako JTSO-
2C112A, Minimum Operational Performance Specification for SSR Mode S transponders (Wykaz
minimalnych osiagdw operacyjnych dla transpondera Mode S radaru wtérnego). Ten standard dla
transpondera obejmuje funkcje SI (Surveillance Identifier) wymagang przez ICAO Annex 10, Poprawka 73,
pozwalajaca na zmniejszenie ztozonosci infrastruktury naziemnej (patrz rowniez 8.3).

9.3  Przy demonstrowaniu zgodnosci z tymi wytycznymi nalezy szczeg6lnie podkreslic, ze:

(&)  Wnioskujacy bedzie musial przedstawi¢ Prezesowi o$wiadczenie o zgodno$ci, w ktorym przedstawi jak
spetnione zostaty warunki tych wytycznych wraz z dowodami na przeprowadzenie dziatan opisanych w
ponizszych punktach.

(b)  Zgodno$¢ z wymaganiami zdatno$ci dotyczacymi poszczegdlnych funkcji i bezpieczenstwa moga byé
zademonstrowane przy pomocy oceny wyposazenia, analizy zabezpieczen potaczen pomigdzy transponderem i
zrodlem danych, analiz¢ struktury instalacji nowej anteny, sprawdzenia uktadu chlodzenia i testow
naziemnych. Jako zalacznik, wraz z wnioskiem nalezy przedstawi¢ dane konstrukcyjne wskazujace, ze
warunki i wymagania przedstawione w pkt. 7 i 8 zostaty spetnione.
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(c) Analiza zabezpieczen potaczen pomigdzy transponderem i jego zrodtem danych powinna wykazaé, ze nie
wystapi niepozadana reakcja w czasie normalnego dzialania lub podczas wystgpowania usterki.

9.4  Po przyjgciu, ze instalacja transpondera spetnia obowiazujace aktualnie wymagania dla Mode A, C i ACAS 11,
wprowadzenie dodatkowych funkcji  koniecznych dla dozorowania podstawowego moze by¢
zademonstrowane podczas testow na ziemi przy uzyciu wyposazenia lotniskowego i powinno objac:

dziatanie systemu

24-bitowy kod przyznany przez ICAO
wybrane dane statku powietrznego
dziatanie uktadu wykrywania usterek.

9.5 W celu zminimalizowania wysitkoéw zwiazanych z certyfikacja po zainstalowaniu transpondera, wnioskujacy
moze wystapi¢ do Prezesa o zwolnienie z procesu certyfikacji i testow w locie na podstawie przedstawionych
danych z certyfikacji instalacji na rownowaznym statku powietrznym.

10 ZMIANY W INSTRUKCJI UZYTKOWANIA W LOCIE (AFM)

Jesli samolot jest juz wyposazony w transponder Mode S, ktéry zapewnia zdolno$¢ do dozorowania podstawowego,
to w Instrukcji (AFM) nie s3 wymagane zadne zmiany.

UWAGA: Moze okaza¢ si¢ konieczne wykreslenie nadmiernych wymagan dla transpondera Mode S
zainstalowanych przed dniem obowiazywania tych wymagan.

11 WYKAZ WYPOSAZENIA MINIMALNEGO (MEL)

W celu sprostania wymaganiom operacyjnym dla lotow w wyznaczonej przestrzeni, wykaz wyposazenia minimalnego
bedzie musiatl by¢ uzupetniony, aby wskazaé obowiazek posiadania sprawnego systemu. Dopuszczenie do lotu z
czgsciowo niesprawnym systemem lub brakiem dostgpnosci niektorych wybranych danych statku powietrznego, moze
mie¢ miejsce w zgodnosci z majacymi zastosowanie warunkami odstepstwa.

12 OBSLUGA TECHNICZNA

12.1 Sprawdzenie obstugowe podawania wysokosci powinno odby¢ si¢ w warunkach odpowiedniej izolacji, aby
zminimalizowaé ryzyko niepotrzebnego alarmu ruchowego lub wywotania RA na samolotach bedacych w
powietrzu.

12.2 Testy obstugowe powinny obejmowac okresowe sprawdzenie wybranych danych samolotu, wlaczajac w to 24-
bitowy kod Mode S, z zastosowaniem odpowiedniego naziemnego wyposazenia testowego. Sprawdzenie 24-
bitowego kodu Mode S ptatowca powinno by¢ dokonane réwniez w przypadku zmiany panstwa rejestracji
samolotu.

12.3  Jesli mozliwe, testy obstugowe powinny obejmowac dziatanie uktadu wykrywania usterek.

12.4 Testy obstugowe kodowania przez nadajniki wysokos$ci z wyj$ciem w kodzie Gillhama, powinny by¢ polegaé
na przejs$ciu wszystkich punktow wyszczegoélnionych w EUROCAE ED-26, Tabela 13 (zalaczonej jako Annex
2 do tych wytycznych).

13 INSTRUKCJE OBSEUGI DLA ZALOGI LOTNICZEJ

Instrukcje obshugi transpondera Mode S dla zatég powinny ktas¢ nacisk na uzycie okreslonego przez ICAO sposobu
wprowadzania znakow identyfikacji lub rejestracyjnych w zaleznosci od rodzaju lotu. Ogoélnie uzywany skrocony
format uzywany przez linie lotnicze (format uzywany przez migdzynarodowe stowarzyszenie linii lotniczych - IATA)
nie wspolpracuje z naziemnymi systemami stuzb ruchu lotniczego.
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14 DOSTEPNE DOKUMENTY
13.1 Egzemplarze dokumentéow EUROCAE mozna zakupi¢ w EUROCAE, 17 rue Hamelin, 75783 PARIS Cedex

16, France, (Fax: 33 1 45 05 72 30), (website http: //www.eurocae.orqg).

13.2 Egzemplarze dokumentéw EUROCONTROL mozna zamowi¢ w EUROCONTROL, Documentation Centre,
GS4, Rue de la Fusee, 96, B-1130 Brussels, Belgium; (Fax: 32 2 729 9109), (website http:
[lwww.eurocontrol.be).

13.3 Kopie dokumentéow FAA mozna otrzyma¢ od Superintendent of Documents, Government Printing Office,
Washington, DC 20402-9325, USA.

13.4 Kopie dokumentéow ARINC mozna otrzyma¢ od Aeronautical Radio Inc., 2551 Riva Road, Annapolis,
Maryland 24101-7465, USA.

13.5 Kopie dokumentéw RTCA mozna otrzyma¢ od RTCA Inc., 1140 Connecticut Avenue, N.W., Suite 1020,
Washington, DC 20036-4001, USA, (Tel: 1 202 833 9339), (website http: //www.rtca.org).

13.6 Kopie dokumentow JAA mozna uzyska¢ od wydawcy JAA, Information Handling Services (IHS). Informacje
o cenach oraz jak dokona¢ zamodwienia mozna znalez¢ na stronach internetowych JAA (www.jaa.nl) jak
réwniez na stronach internetowych THS www.global.ihs.com oraz www.avdataworks.com.

13.7 Egzemplarze dokumentow ICAO mozna zakupi¢ w Document Sales Unit, International Civil Aviation
Organization, 999 University Street, Montreal, Quebec, Canada H3C 5H7, (Fax: 1 514 954 6769 lub e-mail:
sales_unit@icao.org) lub za posrednictwem organizacji krajowych.

CELOWO
POZOSTAWIONO
PUSTE
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TABELAL1l: WYMAGANE CHARAKTERYSTYKI WYBRANYCH DANYCH SAMOLOTU DO DZIALANIA

PODSTAWOWEGO

Minimalna Ograniczenia Maksymalny wiek .

Lp Parametr Zakres podzialka dokladno$ci | danych do transmisji Uwagi
o Znaki ICAO Annex 10,
identyfikacyjne Patrz

1 Patrz uwaga Nr 3 Tom IV
statku Uwaga 2
. ust. 3.1.2.9
powietrznego
Informacja o ICAO Annex 10,
2 zdolnosci do 4 sekundy Tom IV
transmisji ust. 3.1.2.5.2.2.1
Minus 1000
stop [ft] od | 100 stop [ft]
maksymalne (kod . ICAO Annex 10,
. L . Taka jak
Wysokosé ] Wysqkosm Glllhamzfl) nadajnika Tom IV
3 SR certyfikowa | lub 25 stop - 1 sekunda ust. 3.1.2.6.5.4
ci$nieniowa . Patrz uwagi Nr 6 T
nej dla [ft] i 7 Odniesienie do
danego zapewnione 1013.25 hPa
statku plus | przez zrodio
5000 stop
Odstepstwa ICAO Annex 10,
4 Faza lotu Patrz uwaga 1 sekunda Tom IV
Nr 10 ust. 3.1.2.6.5.2.1

UWAGA 1l: Minimalne charakterystyki parametr6w podane powyzej maja zastosowanie w stosunku do zrodia
danych i musza by¢ zachowane poprzez dowolny system posredniej obrobki danych do momentu przekazania
do transpondera.

UWAGA2  Celem wprowadzenia znakéw identyfikacyjnych statku powietrznego jest przestanie parametru
wymaganego w rubryce 7 planu lotu ICAO. Ten parametr powinien odpowiadaé definicji podanej w ICAO
Doc 4444 rozdz. 6, pkt. 4.5.3.4 i ICAO Doc. 8585. Jeéli plan ICAO nie zostatl ztozony, mozna podaé
wczesniej zaprogramowane, znaki rejestracyjne. Bezposrednie rozpoznanie przez kontrolera ruchu lotniczego
znakéw identyfikacyjnych na ekranie radaru zapewnia tozsamo$¢ radaru. Ten parametr wymagany jest w
uzupetnieniu do kodu 24-bitowego.

UWAGA3  Jesli podczas lotu zmieniaja si¢ znaki identyfikacyjne statku powietrznego, dane do transpondera
powinny zmienic¢ si¢ w przeciagu 4 sekund.

UWAGA 4  Uksztattowane dane przechowywane sa w binarnym rejestrze danych (Binary Data Stores - BDS),
gotowe do wyciagnigcia w przypadku zapytania stacji naziemnej. Format BDS okreslony jest w ICAO Doc
9688-A/952.

UWAGAS5  Jesli zrobiono odwotanie do ,taka jak nadajnika”, powinno si¢ to odnosi¢ do $rodka aktualnie
wykorzystywanego podczas lotu statku powietrznego lub do zatwierdzonego systemu o osiagach
rownowaznych.

UWAGA6  Parametry nadajnikéw wysokos$ci beda musialy zapewniaé, ze przy nastawieniu ci$nienia odniesienia
na 1013.25 hPa, podawana wysoko$¢ odpowiada z doktadnoscia plus/minus 38.1 m. (125 stop) wysokosci
podawanej na wskazniku i przez zatoge do zachowania toru lotu.

UWAGA7 W samolotach dopuszczonych do lotéw RVSM, doktadno$¢ nadajnikow wysokosci i urzadzen
kodujacych musi spetnia¢ warunki Wytycznych Nr 6 (JAA TGL No 6)

UWAGA8  Jesli samolot wyposazony jest w ACAS II, wyodrebniony sygnat RA bedzie musiat by¢ przekazany
przez transponder. (ICAO Annex 10, Tom IV).

UWAGA9  Informacje na temat charakterystyki potaczen przedstawione sa w ICAO Annex 10, Tom IV. 3.12.10.5.

UWAGA 10 Informacje o fazie lotu moga okazaé si¢ niesciste w przypadku smigtowca na ptozach lub samolotu z

podwoziem stalym i w takim przypadku Operator moze wystapi¢ o ztagodzenie wymagan.
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TABELA 2: WPLYW NIESPRAWNOSCI NIEKTORYCH KATEGORII Z WYBRANYCH DANYCH
STATKU POWIETRZNEGO NA FUNKCJE PODSTAWOWE SYSTEMU

Z wyjatkiem sprawozdan o zdolnos$ci, kategorie usterek podane ponizej zakladaja, ze wybrane dane statku
powietrznego sa wykorzystywane wylacznie jako parametry dostgpne kontrolerowi (CAPs) i sa obiektem
wzajemnego sprawdzania przy pomocy tacznosci radiowej z pilotem lub ze weryfikacja dokonana bgdzie przy
pomocy roéwnowaznych $rodkéw przez ostatniego uzytkownika. Wybrane dane statku powietrznego
wykorzystane jako parametry dostgpne systemowi (SAPs) do tzw. Safety Nets obejmujace proces
automatycznego przetwarzania moga wymagaé jeszcze nie ustanowionego, Wwyzszego poziomu
Wyprzedzajac zwigkszone zaufanie shuzb ruchu lotniczego do automatycznego przetwarzania danych dla tzw.
Safety Nets, system statku powietrznego powinien by¢ tak opracowany, aby zapewni¢ tak dalece jak to
mozliwe, dane o wysokiej doktadnosci, wysokim stopniu dostgpnosci 1 wysokiej niezawodnosci.

Wykorzystanie wybranych danych statku powietrznego do celow takich jak automatyczne dozorowanie
zalezne-nadawanie (ADS-B) przewiduje, ze dane beda spelnialy bardziej wymagajace kryteria osiagalnosci i
spojnosci. Projektantom systemow Mode S zaleca si¢ z naciskiem wzigcie pod uwagg tych oczekiwan.

Parametr Brak parametru Parametr bledny Uwagi
Znaki |dent)_/f|kacyjne statku Drobna Drobna
powietrznego
Informacja o Z(_io_l_nosm do Drobna Drobna
transmisji
Wysoko$¢ ci$nieniowa Drobna Drobna
Faza lotu Drobna Drobna Patrz rozdziat 8
ANNEX 2

WYCIAG Z DOKUMENTU EUROCAE ED-26 ]
TABELA 13: PRZEJSCIOWE PUNKTY KODOWANIA WYSOKOSCI

Nominalna wysokos$¢ Sygnal uruchamiajacy informacje
;gfg:’)éyc)i%:’:]a Impuls przejscia D, | D, | A | A | A | B, B, B.| c, | ¢ |c
-950 C: 1 i
-850 C; 1 1
750 B, i
50 3 A
250 B, — .
750 B, — .
2750 A, 1 1 1
6750 A —— :
14750 Ay 1 1 1
30750 D, — :
62750 D, —— :
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ROZDZIAL 11 - WYTYCZNE DLA CERTYFIKACJI SYSTEMU POWIADAMIANIA | OSTRZEGANIA O
TERENIE (TWAS)

1 WSTEP
Niniejsze wytyczne zostaly wydane w zwiazku z:

(@  Wymaganiem ICAO podanym w Annex 6 Part I, ust. 6.15.5 jest zainstalowanie systemu powiadamiania i
ostrzegania o terenie (Terrain Awareness Warning System - TAWS na kazdym samolocie turbinowym o MCTOM >
15 ton lub MAPSC > 30 ktérego $wiadectwo sprawnosci wydano po 01.01.2001r., a od dnia 01.01.2003r. TAWS
musi by¢ zainstalowany na wszystkich samolotach tej kategorii.

(b)  Wprowadzeniem do wymagan EU-OPS 1.665 obowiazku uzupehienia podstawowego systemu ostrzegania o
zblizaniu si¢ do ziemi (GPWS) o funkcj¢ wykrywania zagrozenia zderzenia z terenem przed samolotem (Predictive
Terrain Hazard Warning System — TAWS).

2 CEL WYDANIA

Niniejsze wytyczne zostaly opracowane w celu udzielenia Operatorom informacji dotyczacych technicznych
aspektow instalacji i certyfikacji wyposazenia TAWS.

Wytyczne nie sa réwnoznaczne z ustanowieniem przepisu, ale podaja wymagania jakie $rodki i kroki nalezy spetnic¢
dla wykazania zgodnoS$ci i uzyskania $§wiadectwa technicznego na instalacje¢ TAWS. Operator moze wybraé inne
srodki wykazania zgodno$ci pod warunkiem, ze spelnione zostana zalozenia tych wytycznych odpowiadajace
wymaganiom Prezesa dot. certyfikacji zabudowy nowego lub modyfikacji istniejacego urzadzenia.

UWAGA:! Ten materiat moze ulegaé¢ kolejnym zmianom i zostanie zastapiony przez odpowiednia zmiang
wymagan JAR-OPS albo przez nowy material wyjasniajacy.

3 ODNOSNE MATERIALY

@) ICAO Annex 6, Part I. Operation of Aircraft,6.15, Part 1l: Operation of Aircraft, 6.9

(b)  EU-OPS 1.160: Zachowanie, tworzenie i wykorzystanie zapisOw rejestratorow parametrow lotu.

(¢) EU-OPS 1.665: System ostrzegania o zblizaniu sie¢ do ziemi

(d) JAR-21, JAR-2.1301, 1303, 1309, 1321(d)(e), 1322, 1333, 1353, 1381, 1431, 1459, 1501, X1524, 1529,
1541, 1581, 1583(j), 1585, AMJ 25-11, AMJ 25.1309 i AMJ 25.1322

(e)  JTSO-C92c¢: System ostrzegania o zblizaniu si¢ do ziemi (Ground Proximity Warning System-GPWS)

4] FAA TSO-C92c¢: System ostrzegania o zblizaniu si¢ do ziemi (Ground Proximity Warning System-GPWS)

() FAATSO-CI113: Wielofunkcyjny wy$wietlacz poktadowy

(h)  FAA TSO-Cl151a: System powiadamiania i ostrzegania o terenie (Terrain Awreness and Warning System-
TAWS)

(i) FAA AC No 23-18 Instalacja systemu powiadamiania i ostrzegania o terenie (TAWS) na samolotach
certyfikowanych zgodnie z FAR Part 23

) FAA AC No 25-7A Przewodnik certyfikacji w locie samolotow transportowych

(k)  FAA AC No 25-23 Techniczne warunki zabudowy systemu powiadamiania i ostrzegania o terenie (TAWS) na
samolotach certyfikowanych zgodnie z FAR Part 25

() FAA Broszura 8110.64: Rozwinigty system ostrzegania o zblizaniu si¢ do ziemi (Enhanced)

(m) FAA Broszura 8110.78: Wytyczne w sprawie wydawania zezwolen na zmiany oprogramowania w systemie
legalizacji opartym na RTCA DO-178B

(n) EUROCAE ED-128/RTCA DO-178B: Warunki oprogramowania systemow poktadowych i certyfikacja
wyposazenia

(0) EUROCAE ED-76/RTCA DO-200A: Standardy obrobki danych lotniczych

(p) EUROCAE ED-83: Zalecenia dotyczace systemow unikania zderzenia z ziemia

(99 RTCA DO-161A: System ostrzegania o zblizaniu si¢ do ziemi (GPWS)
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4 ZALOZENIA PROCESU CERTYFIKACJI
W procesie certyfikacji nalezy wykazac, ze:

4.1 Prawdopodobienstwo wystapienia niesprawnosci dziatania zatozonych funkcji zainstalowanego uktadu,
polegajacej na utracie dostgpnosci lub niezawodnosci, nie bedzie wigksze niz 1x10° na godzing lotu.

4.2  Prawdopodobienstwo wystapienia niesprawnosci uktadu polegajacej na braku sygnalizacji niesprawnosci
funkcji alarmu wizualnego lub dzwigkowego, nie bedzie wigksze niz 1x10“ na godzing lotu.

4.3  Prawdopodobienstwo alarmu falszywego wywotanego niesprawnoscia uktadu, podczas gdy zagrozenie
zderzenia z terenem nie istnieje, nie bedzie wigksze niz 1x10™ na godzing lotu.

4.4  Prawdopodobienstwo wystapienia niesprawnosci tylko wyswietlacza obrazu terenu nie bedzie wigksze niz
1x107 na godzing lotu.

45  Prawdopodobienstwo wystapienia na wyswietlaczu blednego zobrazowania terenu, bez jednoczesnej
sygnalizacji niesprawnosci nie bedzie wigksze niz 1x10™ na godzing lotu.

UWAGA 1l: Taki poziom pewnosci nie pozwala na wykorzystanie wyswietlacza obrazu terenu do celow
nawigacyjnych.

UWAGA 2:  Bledy bazy danych nie musza by¢ przy tej ocenie rozpatrywane. Niezawodno$¢ bazy danych omowiona
jest w EUROCAE 76/RTCA DO-200A, Rozdziat 9.

4.6  Prawdopodobienstwo nieuzasadnionego alarmu, podczas gdy system dziata normalnie a faktyczne zagrozenie
terenem nie wystgpuje, zostato zminimalizowane. W celu uniknigcia utraty przez zatogi zaufania do systemu,
prawdopodobienstwo wystapienia alarméw nieuzasadnionych musi by¢ nizsze niz 1x10™ na godzing lotu.

4.7  Niesprawno$¢ uktadu TAWS nie wplynie na zmniejszenie niezawodno$ci systemu zasadniczego lub
krytycznego majacego potaczenie z TAWS.

5 WYPOSAZENIE
5.1  Akceptowalny standard jakosci TAWS klasy A okre$lony jest przez FAA TSO-C151 lub FAA TSO-C151A.

5.2 Wyposazenie klasy A zapewnia dziatania przewidziane dla podstawowego GPWS sygnalizujacego
nieuchronne zderzenie z ziemia w nastgpujacych warunkach:

(@  Nadmierna predko$¢ schodzenia

(b)  Nadmierna predko$¢ podnoszenia sie terenu

(¢)  Ujemna predkos¢ wchodzenia lub utrata wysokosci po przejsciu na drugie okrazenie

(d)  Zblizanie si¢ do ziemi, gdy samolot nie jest w konfiguracji do ladowania

()  Nadmierne odejscie w dot od $ciezki schodzenia

f Zawotanie glosowe ,,piecset stop” (Call-out-Five Hundred), gdy samolot osiagnie 500 stop nad terenem lub
najblizszym wzniesieniem lotniska.

UWAGA: Zawotanie 500 stop moze by¢ funkcja urzadzenia lub zawotaniem, ktore pojawia sig, gdy system
stwierdzi fakt podejs$cia nieprecyzyjnego lub gdy samolot znajduje si¢ wg wskaznika +/- 2 kropki w stosunku do
Sciezki oraz, jesli sa takie mozliwosci, odejscie od kierunku, co jest opcja pozadana.
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5.3  Wyposazenie klasy A musi zapewnia¢ rowniez ostrzeganie o terenie przed samolotem poprzez:

(@)  Funkcje unikania terenu przed samolotem (Forward Looking Terrain Avidance - FLTA). Zadaniem tej funkcji
jest $ledzenie zaplanowanego toru lotu w plaszczyznie poziomej i pionowej oraz wypracowanie
odpowiedniego alarmu, gdy samolot znajduje si¢ powyzej terenu, ale wymagane przewyzszenie (Required
Terrain Clearence-RTC) wzdhuz zaplanowanego toru lotu jest takie, ze istnieje realne zagrozenie zderzenia z
ziemia w locie sterownym (CFIT).

(b)  Funkcje wczesnego ostrzegania o niebezpiecznym schodzeniu (Premature Descent Alert - PDA). Funkcja ta
wykorzystuje informacje o biezacej pozycji i torze lotu samolotu pochodzace z bazy danych nawigacyjnych i
lotniskowych oraz ostrzega, jesli samolot jest maksymalnie ponizej normalnej $Sciezki schodzenia najblizszej
drogi startowej.

()  Wzrokowe i dzwickowe sygnaly ostrzegawcze i alarmowe

(d) Informacjg o terenie zobrazowana na wyswietlaczu.

6 INSTALACJA
Instalacja musi si¢ sktadaé co najmniej z pojedynczego TAWS zbudowanego z nastgpujacych czesci lub przytaczy:

@) Pojedynczego komputera powiadamiania i ostrzegania o zblizaniu si¢ do ziemi
(b)  Jednego nadajnika sygnatu o wysokosci lotu z wysokos$ciomierza radiowego

UWAGA: Dla zwigkszenia niezawodno$ci i uzytecznosci systemu TAWS zaleca si¢ zainstalowanie dwu
nadajnikow.

(c)  Pojedynczy system danych atmosferycznych

(d)  Odbiornik ILS/MLS/MMR

(e)  Lacze danych o potozeniu klap i podwozia

0] Nadajnik przechylenia

(9)  Zrodto doktadnej informacji o pozycji statku powietrznego np. system zarzadzania lotem (FMS) lub globalny
system okre$lania pozycji (GPS) (lub obydwa).

UWAGA: Dopuszcza si¢ wykorzystanie jednego zrédta informacji nawigacyjnej zaréwno do uktadu
nawigacyjnego jak i TAWS pod warunkiem, ze spetnione sa przez samolot wymagania doktadnosSci nawigacji (patrz
rowniez ICAO Annex 2 oraz PL 2). W takich przypadkach, niesprawno$é¢ TAWS (wlaczajac utrate zasilania energia)
nie powinna powodowaé jednoczesnej utraty funkcji nawigacyjnych.

(h)  Odpowiednie srodki okreslajace sposob odniesienia wysokosci. jesli operacje wymagaja korzystania z QFE.

UWAGA: Jesli system na to pozwala, powinno by¢ umozliwione korzystanie z wysokos$ci geometrycznej.

() Baza danych o terenie, obejmujaca przewidywany rejon normalnych operacji wraz ze srodkami aktualizacji
zapisanych danych i sprawdzania ich waznoéci (daty obowiazywania i rejon geograficzny).

) Wyswietlacz informacji o terenie (patrz rowniez Annex 3)

(k)  Gtlosnik do przekazywania komunikatow gtosowych

() Nalezy rozwazy¢ ustalenie poziomu glosnosci komunikatow glosowych podawanych przez shuchawki,

szczegblnie w przypadku uzycia stuchawek z mozliwoscia thumienia lub eliminacji hatasu.

(m)  Wskazania niesprawnosci TAWS lub nadajnikow informacji

(n)  Wskazanie, ze TAWS pracuje w rodzaju pracy GPWS podstawowy

(0)  Srodki aktywowania funkcji sprawdzenia na ziemi oraz, jesli to wykonalne, to réwniez w powietrzu

(p)  Polaczenie z systemem zapisu parametrow lotu w celu rejestracji sygnatow alarmowych z TAWS oraz, jesli
przyjgte, wyciszen sygnatow FLTA i PDA.
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UWAGA 1l: Nie jest konieczna zdolno$¢ rozrozniania ostrzezen z GPWS podstawowego i sygnatow FLTA i/lub
PDA. Do tych celow stuzy rejestrator rozmow (CVR).

UWAGA 2:  Jeéli dokonano zmian w sposobie zapisywania przez rejestrator parametrow lotu, to Operator musi
wprowadzi¢ zmiany rowniez w dokumencie zawierajacym informacje o sposobie wyciagania danych z pamigci i
przetwarzania zapamigtanych informacji na jednostki miar. (EU-OPS 1.160).

(a)

7.1
(@)
(b)

7.2
(@)
(b)

(©

(d)
O
®
(9)
(h)

Wskazanie zatodze rejondw lub innych czynnikow, ktore niesprzyjajaco wptywaja na prace systemu do tego
stopnia, ze TAWS moze zosta¢ wprowadzony w btad i straci¢ swoja wiarygodnos¢. Jesli takie wskazania nie
sa osiagalne, mozna opracowaé procedury dla zaldég, ktore pozwola okreslic, czy doktadno$¢ systemu
nawigacyjnego jest wystarczajaca do kontynuacji korzystania z TAWS.

Srodki stuzace zatodze do wyciszania funkcji FLTA i PDA oraz sygnalizujace stan wyciszenia. Wyciszenie
FLTA i PDA nie moze mie¢ wptywu na dziatanie podstawowego zakresu GPWS.

Wyswietlacz z mozliwoscia wyboru przez zatogg zobrazowania lub eliminacji obrazu terenu. Do tego celu
mozna wykorzysta¢ uklad automatycznego pojawiania si¢ obrazu (pop-up) z prostym ukladem jego
wylaczania.

UZNANE SRODKI WYKAZANIA ZGODNOSCI Z WYMAGANIAMI ZDATNOSCI
W celu spelnienia wymagan tych wytycznych, powinny zosta¢ uwzglednione nastgpujace zagadnienia:

Moze zaistnie¢ potrzeba, aby wnioskodawca, we wstepnej fazie wprowadzania programu, przedstawit do
zatwierdzenia Prezesowi Urzg¢du Lotnictwa Cywilnego, nazywanego dalej Prezesem, plan certyfikacji.
Zgodno$¢ z wymaganiami zdatnos$ci przewidzianego zakresu dzialania i bezpieczenstwa, moze by¢ wykazana
na podstawie charakterystyki wyposazenia, oceny systemu bezpieczenstwa, potwierdzenia poziomu pewnosci
oprogramowania, analizy osiagéw systemu oraz kombinacji testow na ziemi i w powietrzu. W zataczeniu do
wniosku nalezy przedstawi¢ dane urzadzenia wskazujace, ze uwzgledniono zagadnienia i zalozenia
przedstawione w dziale 4,5 i 6 tych wytycznych.

Whnioskujacy musi wykazacé, ze:

Wprowadzenie funkcji ostrzegania o terenie przed statkiem powietrznym nie wptywa ujemnie na zakres
dziatania, niezawodnos¢ i stopien zaufania GPWS podstawowego

Sygnalizacja TAWS jest spojna z ogdlna filozofia sygnalizacji innych systemoéw poktadowych. Przede
wszystkim, musi zosta¢ wykazana spdjnos¢ i hierarchia waznos$ci alarmow i komunikatow gtosowych z
roéznych systemow ostrzegania (patrz rowniez Annex 1).

Zrédlo informacji nawigacyjnej wykorzystywane przez system ostrzegania o terenie przed statkiem
powietrznym jest odpowiednio dokladne w kazdej fazie lotu i/lub rejonie operacji. Zrédlem informaciji
nawigacyjnej dla systemu ostrzegania o terenie przed statkiem powietrznym, moze by¢ zasadniczy system
nawigacyjny, pod warunkiem, Ze zastosowane wymagania o0siagow sa wystarczajace do nawigacji, a
niesprawnosci TAWS (wlaczajac utrate zasilania) nie spowoduja obnizenia zasadniczych zdolnosci
nawigacyjnych statku powietrznego (patrz rowniez 6(g) oraz Annex 2).

Wyswietlacz zobrazowania terenu uzupetnia i wspotpracuje z funkcja ostrzegania TAWS (patrz réwniez
Annex 3).

Jesli informacja o terenie pokazana jest na wskazniku wielofunkcyjnym, niesprawno$sé¢ TAWS nie powoduje
utrudnien w normalnym dziataniu innych systemow korzystajacych z tego wskaznika.

Niesprawnos¢ TAWS nie powoduje utomnosci innych systeméw zabezpieczajacych (np. uktadu ostrzegania o
uskoku wiatru lub radaru meteorologicznego)

Dane o terenie i wskaznik sa wystarczajaco doktadne, aby umozliwi¢ zatodze okreSlenie czy zobrazowany
teren przedstawia dla statku powietrznego zblizajace sig zagrozenie.

Wskaznik terenu jest przejrzysty, przedstawia obraz w sposob jednoznaczny oraz moze by¢ latwo i bez
klopotéw wykorzystany przez zatoge podczas operacji zarowno w dzien jak i w nocy w warunkach
oswietlenia spodziewanych podczas operacji.
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8.1

8.2

8.3

8.4

9.1

9.2

TESTY CERTYFIKACYJNE

Podczas testow nalezy zademonstrowaé wykorzystanie TAWS jako integralnej czesci wyposazenia
poktadowego. Nalezy wykaza¢, ze TAWS jest kompatybilny z zainstalowanym systemem nawigacyjnym jak
rowniez z mapami, pokladowym systemem unikania kolizji (ACAS), ukladem ostrzegania o uskoku wiatru
oraz radarem meteorologicznym.

Wigkszos$ci sprawdzen modyfikacji zwiazanych z instalacja TAWS mozna dokona¢ na ziemi poprzez kontrole
dziatania systemu, potaczen pomigdzy systemami samolotu, poprawnosci hierarchii waznos$ci sygnalizacji oraz
odpornos$ci na oddzialywanie i zaktdcenia innych uktadéw. Testy powinny pozwoli¢ na oceng wplywu
niesprawnosci zrodta sygnatu na pracg TAWS.

Testy w celu ogodlnej oceny dziatania, kompatybilnoéci z ukladem nawigacyjnym, sygnalizacji oraz
wskaznika, odpornos$ci na niepozadane zakldcenia, oceny widocznosci przyrzadow poktadowych, oswietlenia
wskaznikow w  niesprzyjajacych warunkach, oceny poziomu glo$nos$ci i zrozumiato$ci komunikatow
glosowych oraz wpltywu zaktocen elektrycznych, powinny by¢ przeprowadzane w locie. Wnioskodawca
powinien zaproponowa¢ harmonogram lotu uwzgledniajac charakterystyke danej instalacji (patrz réwniez
Annex 4).

W celu ograniczenia do minimum wysitkow zwiazanych z certyfikacja po zainstalowaniu TAWS,
wnioskodawca moze wystapi¢ do Prezesa o wydanie Certyfikatu AOC na podstawie danych z testow w locie
przeprowadzonych na instalacji rtOwnowazne;j.

BAZA DANYCH O TERENIE I LOTNISKU

Jako minimum, musza by¢ zapewnione informacje o rejonie zamierzonej operacji, lotniskach i trasach, wzdtuz
ktérych bedzie odbywac sig lot.

Producent wyposazenia TAWS powinien przedstawi¢ sposob opracowania i metode zastosowana do
zatwierdzenia i kontroli informacji o terenie, przeszkodach i lotniskach. Do tego celu mozna wykorzystac
dokument EUROCAE ED -76/RTCA DO-206A (Standard for Processing Aeronautical Data).

UWAGA:! To zagadnienie moze by¢ potraktowane jako czg$¢ procesu oceny wyposazenia.

9.3

9.4

10

10.1

Informacje o terenie i lotniskach powinny by¢ dokladne i tak opracowane, aby pozwalaty systemowi na
sprawowanie swojej funkcji. Podstawowa siatka dla terenu powinna, przy 30 sekundach katowych, dawaé
odcinek 100 stop w odlegtosci do 30 mil (NM) od portu, ktorego dtugosé drogi startowej wynosi 3500 m lub
wigeej. Jesli zachodzi taka potrzeba (szczegélnie w terenie gorzystym), odcinek 100 stop powinien
odpowiada¢ katowi 15 sekund (a nawet 6 sekund) w odlegtosci do 6 mil (NM) od najblizszego lotniska. Dla
obszarow oceanicznych i lotow na duze odlegtosci dopuszcza si¢ siatke o skali wigksze;j.

Konieczne jest ustanowienie procedur informowania Operatorow statkow powietrznych o potrzebie
uaktualniania bazy danych o terenie (i przeszkodach, jesli wystgpuja) oraz informacji o lotniskach.

OBSLUGA TECHNICZNA

Sprawdzenia w ramach technicznej obstugi okresowej musza dotyczy¢ rowniez TAWS i obejmowacé kontrole
wewnetrzna (Self-test) oraz poszczegolne funkcje, zgodnie z instrukcja producenta.
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11 INSTRUKCJA UZYTKOWANIA W LOCIE (AFM)

11.1 Instrukcja uzytkowania w locie (AFM) powinna dostarczaé przynajmniej ponizszych informacji,
odpowiednich dla danej instalacji. Przy opracowaniu zakresu ograniczonego przyjgto zalozenie, ze
szczegdlowy opis zainstalowanego systemu oraz odpowiednie instrukcje operacyjne znajduja si¢ w innych
podrecznikach operacyjnych lub szkoleniowych i nie dotycza procedur dla GPWS podstawowego.

11.2 OGRANICZENIA: Funkcje ostrzegania o terenie przed statkiem powietrznym powinny uwzglednia¢ nastgpujace
ograniczenia;

(@)  Nie przewiduje si¢ prowadzenia nawigacji z wykorzystaniem wy$wietlacza zobrazowania terenu.

Uwaga: Wyswietlacz zobrazowania terenu ma stuzy¢ jako narzedzie dostarczajace informacji o terenie. Nie posiada
on doktadnosci, czuto$ci i niezawodnosci, ktora ma by¢ niezbedna podstawa podjecia decyzji 0 unikaniu terenu lub
przeszkaod.

(b)  Korzystanie z funkcji ostrzegania o terenie przed statkiem powietrznym jest zabronione podczas operacji, gdy
wykorzystywane jest QFE (ci$nienie wzgledem lotniska).

UWAGA: To ograniczenie nie ma zastosowania w przypadku systeméw, ktore moga korzysta¢ z innych $rodkoéw
pomiarowych wysokosci geometrycznej do okreslenia potozenia statku powietrznego w pionie.

(¢) W celu unikniecia nieuzasadnionej sygnalizacji zagrozenia, funkcja ostrzegania o terenie przed statkiem
powietrznym powinna zosta¢ wyciszona w przypadku ladowania na lotnisku, ktérego danych nie zawiera posiadana
baza.

11.3 ZASTRZEZONE REJONY OPERACIJI. W instrukcji uzytkowania powinny zosta¢ okreslone rejony geograficzne, w
ktérych podziatka siatki i stopien doktadno$ci moga prowadzi¢ do nieuzasadnionych alarméw. Powinny zostaé
réowniez okreslone inne czynniki, ktore niekorzystnie oddziatywajq na osiagi nawigacyjne do tego stopnia, ze TAWS
moze sta¢ si¢ niewiarygodny lub wprowadza¢ w biad.

UWAGA: Te ograniczenia moga zosta¢ zastosowane, jesli:

. dane nie zostaly poprawnie przeanalizowane

. ilo$¢ danych jest niewystarczajaca do wlasciwego zobrazowania terenu

. zastosowana podzialka nie jest adekwatna do typu zatwierdzonego zrodta informacji o pozycji

. na terenie wystapity zmiany, ktore nie zostaty uwzglednione (wulkany, trzgsienia ziemi, konstrukcje)

11.4 PROCEDURY AWARYJNE: Bez zmian.

11.5 PROCEDURY NORMALNE: W uzupehieniu do procedur normalnych dla GPWS podstawowego, w instrukcji
uzytkowania powinny znalez¢ sig nastgpujace zagadnienia:

@) Ostrzezenie o zblizaniu sig do terenu. Jesli pojawia si¢ ostrzezenie (Caution), sprawdz tor lotu i wprowadz
niezbgdne zmiany. Jesli masz watpliwosci, nabieraj wysoko$ci do momentu ustgpienia sygnalizacji.

(b)  Alarm. Jesli pojawia sie¢ sygnalizacja alarmu (Warning), natychmiast rozpocznij i utrzymuj nabdor wysokosci
zapewniajacy maksymalne przewyzszenie nad terenem, do momentu ustapienia sygnalizacji. Zaleca sig
wylacznie manewry w plaszczyznie pionowej, chyba ze lot odbywa si¢ w warunkach widocznosci (VMC) i/lub
pilot, bazujac na dostepnych informacjach, jest w stanie ustali¢, ze skret w potaczeniu z pionowym manewrem
ucieczki jest rozwiazaniem zapewniajacym wigksze bezpieczenstwo.
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(d)

Niskie temperatury. Jesli lot odbywa si¢ w niskich temperaturach, system powinien méc uwzgledni¢ zmiany w
warunkach pogodowych z temperaturami 0° Celsjusza lub ponizej albo nalezy rozwazy¢ opracowanie
procedur dla zatdg, uwzgledniajacych bledy wysokosci ci$nieniowej przy okre$laniu pozycji w pionie.
Konieczne moga okazaé si¢ ograniczenia uwzgledniajace niewystarczajaca doktadnos$¢ okreslenia pozycji
samolotu w pionie w warunkach niskich temperatur.

Doktadnosé nawigacji. Jesli system nie zapewnia wskazan o wystarczajacej dokladnosci nawigacji, nalezy
ustanowi¢ procedury, zgodnie z ktorymi moze zosta¢ okreslona doktadno$¢ nawigacji do ciagtego
wykorzystania przez TAWS.

UWAGA: Jesli w przypadku niewystarczajacej doktadnosci nawigacji wymagane jest wyciszenie pewnych funkcji

12

TAWS, wyciszenie reczne lub automatyczne moze zosta¢ dokonane, ale po uzgodnieniu z Prezesem.

WYKAZ WYPOSAZENIA MINIMALNEGO (MEL)

Wykaz wyposazenia minimalnego (MEL) musi by¢ uzupeliony zgodnie z wymaganiami gldwnego wykazu
wyposazenia minimalnego (MMEL) zatwierdzonego przez Prezesa.

13 DOSTEPNE DOKUMENTY

13.1 Egzemplarze dokumentow EUROCAE mozna zakupi¢ w EUROCAE, 17 rue Hamelin, 75783 PARIS Cedex
16, France, (Fax: 33 1 45 05 72 30), (website http: //www.eurocae.org).

13.2 Egzemplarze dokumentéw EUROCONTROL mozna zaméwi¢ w EUROCONTROL, Documentation Centre,
GS4, Rue de la Fusee, 96, B-1130 Brussels, Belgium; (Fax: 32 2 729 9109), (website
http://www.eurocontrol.be).

13.3 Kopie dokumentéw FAA mozna otrzyma¢ od Superintendent of Documents, Government Printing Office,
Washington, DC 20402-9325, USA.

13.4 Kopie dokumentéw ARINC mozna otrzymaé¢ od Aeronautical Radio Inc., 2551 Riva Road, Annapolis,
Maryland 24101-7465, USA.

13.5 Kopie dokumentéw RTCA mozna otrzyma¢ od RTCA Inc., 1140 Connecticut Avenue, N.W., Suite 1020,
Washington, DC 20036-4001, USA, (Tel: 1 202 833 9339), (website http: //www.rtca.org).

13.6 Kopie dokumentow JAA mozna uzyska¢ od wydawcy JAA, Information Handling Services (IHS). Informacje
0 cenach oraz jak dokona¢ zamdéwienia mozna znalez¢ na stronach internetowych JAA (www.jaa.nl) jak
réwniez na stronach internetowych THS www.global.ihs.com oraz www.avdataworks.com.

13.7 Egzemplarze dokumentow ICAO mozna zakupi¢ w Document Sales Unit, International Civil Aviation
Organization, 999 University Street, Montreal, Quebec, Canada H3C 5H7, (Fax: 1 514 954 6769 lub e-mail:
sales_unit@icao.org) lub za posrednictwem organizacji krajowych.
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ANNEX 1

STANDARDY ALARMOW GLOSOWYCH | WZROKOWYCH ORAZ GRADACJA ICH WAZNOSCI

Ponizsza tabela (pochodzaca z FAA TSO Cl51a, Table 4-2) przedstawia jeden z zaakceptowanych zestawow

sygnalizacji dzwigkowej i wzrokowe;.

UWAGA:

RTCA DO 161A (Mode 4 Pakiety 1,2 i 3).

Tabela A-1

Pakiet powoddéw alarmowania odnoszacy si¢ do przedstawionych w tabeli, pochodzi z dokumentu

Powod

Ostrzezenie

Alarm

Zmniejszone przewyzszenie

Wyposazenie klasy A i klasy B

Sygnal wzrokowy
Pomaranczowy tekst depeszy, ktora
ma by¢ jednoznaczna, zwigzla i
spdjna z depesza dzwickowa.
Sygnal glosowy
Jako minimum, rozrdznialne
ostrzezenia glosowe: Caution, Terrain,
Caution Terrain graz Terrain Ahead,
Terrain Ahead

Sygnal wzrokowy
Czerwony tekst depeszy, ktora ma by¢
jednoznaczna, zwigzta i spojna z
depesza dzwigkowa.

Sygnat glosowy Jako minimum
rozr6znialne ostrzezenie gtosowe:
Terrain, Terrain;

Pull-up, Pull-up oraz Terain_Ahead,
Pull-up, Terrain Ahead, Pull-up

Nieuniknione zderzenie z terenem

Wyposazenie klasy A i klasy B

Sygnal wzrokowy
Pomaranczowy tekst depeszy, ktora
ma by¢ jednoznaczna, zwigzla i
spdjna z depesza dzwickowa.
Sygnal glosowy
Jako minimum, rozrdznialne
ostrzezenia glosowe: Caution, Terrain,
Caution Terrain oraz Terrain Ahead,
Terrain Ahead

Svgnal wzrokowy
Czerwony tekst depeszy, ktdra ma by¢
jednoznaczna, zwigzta i spojna z
depesza dzwickowa.

Sygnat glosowy
Jako minimum rozrdznialne
ostrzezenie gltosowe: Terrain, Terrain;
Pull-up, Pull-up oraz Terain_Ahead,
Pull-up, Terrain Ahead, Pull-up

Wczesne ostrzezenie o
niebezpiecznym schodzeniu (PDA)

Wyposazenie klasy A i klasy B

Sygnal wzrokowy
Pomaranczowy tekst depeszy, ktora
ma by¢ jednoznaczna, zwigzla i
spdjna z depesza dzwigckowa.
Syanat glosowy
To Low Terrain

Sygnal wzrokowy
Nie jest wymagany

Sygnat glosowy
Nie jest wymagany

Pakiet powodow alarmowania 1,2 i 3
Nadmierna predkos¢ schodzenia

Sygnal wzrokowy
Pomaranczowy tekst depeszy, ktora
ma by¢ jednoznaczna, zwigzta i

Sygnal wzrokowy
Czerwony tekst depeszy, ktora ma by¢
jednoznaczna, zwigzta i spojna z

spdjna z depesza dzwigckowa. depesza dzwigkowa.
Wyposazenie klasy A i klasy B Sygnal glosowy Sygnatl glosowy
Sink rate Pull-up

Nadmierna predko$¢ zblizania si¢ do
ziemi (Klapy nie do ladowania)

Sygnal wzrokowy
Pomaranczowy tekst depeszy, ktora
ma by¢ jednoznaczna, zwigzla i

Sygnal wzrokowy
Czerwony tekst depeszy, ktdra ma by¢
jednoznaczna, zwigzta i spojna z

Nadmierna predkos¢ zblizania sig do
ziemi (Konfiguracja do ladowania)

ma by¢ jednoznaczna, zwigzta i
spdjna z depesza dzwigkowa.
Sygnal glosowy

spdjna z depesza dzwigckowa. depesza dzwigkowa.
Wyposazenie klasy A Sygnal glosowy Sygnat glosowy
Terrain-Terrain Pull-up, Pull-up

Sygnal wzrokowy Sygnal wzrokowy
Pomaranczowy tekst depeszy, ktora Nie wymagany

Sygnat glosowy
Pull-up — przy podwoziu schowanym

Nie wymagany przy podwoziu

Terrain-Terrain wypuszczonym
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Powéd Ostrzezenie Alarm
Zblizanie sie do ziemi rSvgnal wzrokowy ' Svg_nal wzrokowy
Pomaranczowy tekst depeszy, ktora Nie wymagany

Utrata wysokosci po starcie

Wyposazenie klasy A i klasy B

ma by¢ jednoznaczna, zwigzta i
spdjna z depesza glosowa.

Sygnal glosowy
Don'"t Sink oraz Too Low Terrain

Sygnal glosowy
Nie wymagany

Zblizanie si¢ do ziemi, Pakiet 1 (Nie
w konfiguracji do ladowania)

Wyposazenie klasy A

Sygnal wzrokowy
Pomaranczowy tekst depeszy, ktora
ma by¢ jednoznaczna, zwigzla i
spdjna z depesza glosowa.

Sygnal glosowy
Too Low Terrain oraz Too Low Gear

Svygnal wzrokowy

Nie wymagany

Sygnatl glosowy
Nie wymagany

Zblizanie sie do ziemi Pakiet 2
Niewystarczajace przewyzszenie nad
terenem
(konfiguracja do ladowania i odejscia
na drugie okrazenie)
Wyposazenie klasy A

Sygnal wzrokowy Pomaranczowy
tekst depeszy, ktora ma by¢
jednoznaczna, zwigzta i spojna z
depesza glosowa.

Sygnal glosowy
Too Low Terrain oraz Too Low Flaps

Sygnal wzrokowy

Nie wymagany

Sygnat glosowy
Nie wymagany

Zblizanie si¢ do ziemi Pakiet 4C
Niewystarczajace przewyzszenie nad
terenem (konfiguracja do startu)

Sygnal wzrokowy
Pomaranczowy tekst depeszy, ktora
ma by¢ jednoznaczna, zwigzta i
spdjna z depesza glosowa.

Sygnal glosowy
Too Low Terrain

Sygnal wzrokowy

Nie wymagany

Sygnat glosowy
Nie wymagany

Nadmierne zej$cie pod Sciezke

Sygnal wzrokowy
Pomaranczowy tekst depeszy, ktora

Sygnal wzrokowy

Nie wymagany

schodzenia. ma by¢ jednoznaczna, zwigzla i
spdjna z depesza glosowa.
Wyposazenie klasy A Sygnal glosowy Sygnal glosowy
Glide Slope Nie wymagany
Zawotanie pomocnicze podczas Sygnal wzrokowy Sygnal wzrokowy
zblizania si¢ do ziemi Nie wymagany Nie wymagany
Sygnat glosowy Sygnal glosowy
Wyposazenie klasy A i klasy B Five hundred Nie wymagany

UWAGA:

uzyte w instalacji musi by¢ zatwierdzane zgodnie z wymaganiami JAA.

Szczegdty dotyczace wyposazenia klasy A i klasy B sa zalaczone. Jednakze, tylko wyposazenie klasy A

Wydanie z: 31.10.2003r.
Zmiana Nr: 6

WYTYCZNE DLA CERTYFIKACJI SYSTEMU POWIADAMIANIA |

OSTRZEGANIA O TERENIE (TWAS)

PNO-6-11-00
Strona 9/16




Urzad PODRECZNIK CERTYFIKACJI OPERATORA | | Dziak:
Lotnictwa Cywilnego |  BIEZACEGO NADZORU OPERACYJNEGO Materialy doradeze ULC
UWAGA: Tabele A-2 i A-3 podaja przyktady uprzednio zaakceptowanej hierarchii ostrzezen generowanych przez

TAWS oraz inne zainstalowane systemy.

Tabela A-2

Waznos$¢é

Sygnal glosowy

Najwyzsza

Alarm - uskok wiatru (Wind shear)

Alarm - nadmierna pr¢dkosci schodzenia (Mode 1) (Excessive rate of descent)

Alarm - nadmierna pr¢dko$¢ zblizania si¢ do terenu (Mode 2) (Excessive closure rate)

Alarm - niewystarczajace przewyzszenie (Mode 2A) (Terrain Terrain)

Zawotanie V1 — tylko Boeing 777

Zawotanie — ,,niesprawnos$ca silnika” — tylko Boeing 777

Alarm — _wznoszenie” (Pull-up) (sygnalizacja blisko$ci terenu przed samolotem) (FLTA)

Alarm - uskok wiatru przed samolotem

Ostrzezenie — zmniejszone przewyzszenie (Mode 2A i 2B)

Zawotanie — wysoko$¢ minimalna (Call out)

Ostrzezenie — teren przed samolotem (FLTA)

Ostrzezenie — za niski lot (Too low Terrain) (konfiguracja nie do ladowania)

Ostrzezenie — nadmierne schodzenie (Mode 4) (PDA) (za niski lot)

Zawotania wysokosci (Altitude call outs)

Ostrzezenie — za niski lot bez podwozia (Too Low Gear) (konfiguracja nie do ladowania)

Ostrzezenie — za niski lot bez Klap (Too Low Flaps) (konfiguracja nie do ladowania)

Ostrzezenie — nadmierna predkos$¢ schodzenia (Sink rate)

Ostrzezenie — Utrata wysokosci (Don't sink)

Ostrzezenie — nadmierne zejscie pod §ciezke schodzenia (Glide slope)

Ostrzezenie — uskok wiatru przed samolotem

Zawotania — minimalne wysoko$ci podejsécia (Call outs)

Zawotanie — przechylenie (Call out)

Ostrzezenie o uskoku wiatru

TCAS RA (Climb, Descend etc)

Najnizsza

TCAS TA (Traffic, Traffic)

UWAGA: Doradcze zawotania glosowe (call outs) rownoczesne z sygnalizacja ACAS sa dozwolone, ale musza
by¢ styszalne i zrozumiate.

Tabela A-3

Waznos$¢

Sygnat glosowy

Najwyzsza

Alarm — uskok wiatru (Reactive Windshear — RWS)

Alarm — uskok wiatru przed samolotem (Predictive Windshear — PWS)

Ostrzezenie — uskok wiatru przed samolotem (Predictive Windshear — PWS)

Alarm GPWS (Mode 1) (nadmierna predkos¢ schodzenia)

Alarm GPWS (Mode 2) (nadmierna predko$¢ zblizania si¢ do ziemi)

Alarm GPWS (Mode 2A) (za mate przewyzszenie)

Alarm — wznoszenie (unikanie zderzenia z terenem)

Ostrzezenie GPWS (Mode 2A i 2B) (za male przewyzszenie nad terenem)

Ostrzezenie (unikanie zderzenia z terenem)

Ostrzezenie GPWS (Mode 4) (za niski lot)

Ostrzezenie z wyprzedzeniem o za duzej predkosci schodzenia

Sygnalizacja GPWS (podwozie, klapy, duza predkos$¢ schodzenia, zej$cie pod $ciezke)

Alarmy TCAS

Najnizsza

Zalecenia FWC

UWAGA: Doradcze zawotania glosowe (call outs) rownoczesne z sygnalizacja ACAS sa dozwolone, ale musza
by¢ styszalne i zrozumiate.
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ANNEX 2
SYSTEMY NAWIGACYJNE
1 SYSTEMY WCZESNIEJ ZATWIERDZONE
(@)  Jako zrodlo informacji o pozycji dla TAWS moze stuzy¢ uktad RNAV samolotu pod warunkiem, ze:

. Zostat on zatwierdzony do nawigacji zgodnie z FAA TSO-115, AC 90-45A dla RNAYV, TSO-C129a dla GPS
oraz TSO-C145 dla wielkoobszarowego systemu wzmacniajacego (WAAS) lub

. Spelnia warunki podane w Okolniku FAA AC 20-130A (Airworthiness Approval of Navigation or Flight
Management System Integrating Multiple Navigation Sensors) i/lub AC 20-138 (Airworthiness Approval of Global
Positioning System Navigation Equipment for Use as a VFR and IFR Supplemental Navigation System).

Srodki sprawdzajace doktadno$é i pewno$é zrodta informaciji o pozycji nie sa dla tych systeméw wymagane.

2 FUNKCJA WBUDOWANEGO WYPOSAZENIA GPS

Urzadzenie korzystajace przy okreslaniu pozycji w ptaszczyznie poziomej do TAWS z wewngtrznego uktadu GPS,
ktore jest w stanie wykry¢ btad pozycji przekraczajacy dopuszczalne dla danej fazy lotu granice okreslone przez DO-
208 (lub rownowaznik), uwaza si¢ za akceptowalne. Jesli poziom graniczny alarmu zostanie osiagnigty,
wykalkulowana pozycja z GPS uwazana jest za niewystarczajacq dla TAWS i powinno pojawi¢ si¢ wskazanie, ze

wskazania TAWS sa niedostepne. Srodki sprawdzajace doktadno$é i pewnos¢ zrodta informacji o pozycji nie sa dla
tych systemow wymagane. (Patrz §rodki wykazania zgodnosci pkt. 7.2(c)).

CELOWO
POZOSTAWIONO

PUSTE
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(@)

(b)

2

ANNEX 3
WYMAGANIA DLA WYSWIETLACZA ZOBRAZOWANIA TERENU
OCENA WYSWIETLACZA ZOBRAZOWANIA

TAWS musi by¢ zdolny do zapewnienia danych o terenie, przeszkodach i ostrzezeniach dla pamigci
wyswietlaczy na poktadzie samolotu takich jak radar meteorologiczny (WXR), system elektronicznych
przyrzadow poktadowych (EFIS) lub inny kompatybilny uklad wysSwietlajacy. Sposdb rzeczywistej
prezentacji, ktora widzi zatoga, bedzie zalezal od pamigci wyswietlacza poktadowego, opcji oferowanych
przez producenta i cech pozadanych przez klienta/uzytkownika. Bez wzgledu na sposob prezentacji,
zobrazowanie musi w sposob wydatny u§wiadamiaé zalodze potozenie wzgledem terenu.

W procesie akceptacji wnioskodawca wzia¢ pod uwage mozliwosci zatdog i zwiazane z nimi zagrozenia
podczas reakcji na wszystkie typy sygnalizacji TERRAIN. Jesli jest to wykonalne a nie byto dokonane podczas
wczesniejszych certyfikacji, w procesie opracowania i oceny proponowanego zobrazowania, aby wykry¢
potencjalne niewtasciwe wykorzystanie wyswietlacza, powinna wzia¢ udziat reprezentatywna grupa pilotow.

CHARAKTERYSTYKA ZOBRAZOWANIA TERENU

Wyposazenie TAWS moze by¢ tak zaprojektowane, aby moglo dawac¢ zobrazowanie kolorowe. Wyswietlacz
zobrazowania musi by¢ zdolny do zaprezentowania nast¢pujacych informacji dotyczacych terenu:

(@)  Terenu przedstawionego w stosunku do potozenia samolotu w taki sposob, aby pilot mogt okresli¢ wzgledem
niego, przyblizony kurs.

(b)  Terenu przedstawionego w stosunku do potozenia samolotu w taki sposob, aby pilot mogt okresli¢ wzgledem
niego, przyblizone odlegtosci.

(c)  Zobrazowania terenu wzglgdem kursu lub kata drogi samolotu. Ponadto, jako opcjonalne, moze by¢ dodane
zobrazowanie wzgledem kierunku p6tnocnego.

(d)  Wyraznych zmian wyniesienia terenu zobrazowane w odniesieniu do wysoko$ci samolotu (powyzej i ponizej)
w celu umozliwienia zatodze okreslenie wyniesienia wzglednego. Teren ponizej 2000 stop niz wysokos¢
samolotu, nie musi by¢ zobrazowany.

()  Terenu zobrazowanego w sposob pozwalajacy na odroznienie obszarow niebezpiecznych od bezpiecznych, z
zachowaniem zdolnosci do wypracowania odpowiedniej sygnalizacji odpowiadajacej poziomowi ostrzezenia
lub alarmu.

() Terenu zobrazowanego w sposob, ktory pozwoli zalodze tatwo okresli¢ czy stanowi on zagrozenie dla
samolotu. Kolory i/lub faktura zobrazowania terenu stanowiacego zagrozenie powinny by¢ wyczuwane
intuicyjnie i sugerowa¢ natychmiastowos¢ zagrozenia.

()  Je$li zobrazowanie przedstawione jest na wyswietlaczu wielofunkcyjnym, trybu prezentacji informacji o
terenie tatwo odrdznialnego od innych rodzajéw zobrazowania.

(h)  Odrgbnych ostrzezen wzrokowych prezentowanych zatodze w wybranych kolorach. Kolory zobrazowania
terenu stanowiacego zagrozenie, powinny wspolgra¢ z kolorami uzytymi do sygnalizacji ostrzezen.
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3 WARUNKI TRYBU AUTOMATYCZNEGO PRZYWOLANIA ZOBRAZOWANIA TERENU (POP-UP MODE)

@) OGOLNIE.  Jesli taka funkcja ma by¢ wprowadzona, w projekcie musi zosta¢ uwzglednione, aby:

e automatyczne przywotlanie zobrazowania miato miejsce, gdy pojawia si¢ sygnalizacja ostrzegawcza

TAWS

e funkcja automatycznego przywolania zobrazowania wspotgrata z przywotaniem sygnalizacji pogodowe;j i

ruchowej

e uklad wyswietlacza byt tak opracowany, aby zadziatanie funkcji bylo oczywiste
e tryb zobrazowania terenu byl na wyswietlaczu sygnalizowany
e reczne przetaczenie w pozycje wyjsciowa bylo proste.

(b)  Zasady ograniczania funkcji automatycznego przywolania zobrazowania. W przypadku dwoch
wyswietlaczy, funkcja moze zosta¢ wyciszona jesli zobrazowanie terenu wyswietlone jest juz na jednym z
nich. Jesli na jednym z wy$wietlaczy zobrazowanie prezentowane nie jest, to w momencie pojawienia sig
sygnalizacji ostrzegawczej powinno ukazaé si¢ natychmiast na obydwu.

(c)  Hierarchia waznosci zobrazowania réinych systemow. Jesli TAWS i system ostrzegania o uskoku wiatru
przed samolotem (Predictive Windshear System - PWS) wykorzystuja ten sam wyswietlacz a ma zastosowanie
funkcja wyciszania, zaleca si¢ stosowanie gradacji wazno$ci przedstawionej w ponizszej tabeli:

Waznos¢ Rodzaj sygnalizacji
Najwyzsza Alarm bliskosci terenu

Alarm blisko$ci uskoku wiatru

Ostrzezenie o bliskosci terenu

Ostrzezenie o bliskosci uskoku wiatru

Normalne zobrazowanie terenu
Najnizsza Zobrazowanie sytuacji meteorologicznej

Jesli system ostrzega o zagrozeniu spowodowanym przez przeszkody, kolejnos¢ waznosSci sygnalizacja powinna by¢

taka sama jak dla terenu.

4 AUTOMATYCZNE PRZEEACZANIE ZAKRESU

Automatyczne przetaczanie zakresu nie jest wymagane. Jednakze, jesli zostalo zastosowane, wyswietlacz
przystosowany do takiej funkcji musi by¢ tak zaprojektowany, aby dla zalogi byto oczywiste, ze zakres zostat
wybrany automatycznie. Zakres wybrany w trybie automatycznym powinien uwzglednia¢ zagrozenia i w sposob
przejrzysty sygnalizowacé je na wy$wietlaczu. Rgczne przetaczenie na wybrany zakres powinno by¢ proste.

CELOWO

POZOSTAWIONO

PUSTE
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ANNEX 4

PROBY W LOCIE

To jest przyktad programu testdéw w locie; lista nie jest petlna i moze by¢ zmieniana, aby spetni¢ warunki konkretnego
przypadku.

1

(@)

(b)

SPRAWDZANIE FUNKCJI FLTA

Testowaniec w locie majace na celu sprawdzenie poprawnego funkcjonowania FLTA moze byé
przeprowadzone na obszarach, gdzie wyniesienie terenu lub przeszkdd do prowadzenia testow jest znane w
promieniu okoto 300 stop. Sprawdzenia mozna dokona¢ w dwdch rodzajach lotu:

pierwszym na wysokosci okoto 500 stoép nad wybranym terenem/ przeszkodami lub
drugim, podczas schodzenia w kierunku wybranego terenu lub przeszkod.

W kazdym z przypadkéw nalezy dokona¢ oceny zobrazowania terenu, generowanych ostrzezen gtosowych i
wzrokowych, informacji ze Zrodta informacji nawigacyjnych oraz bazy danych o terenie. Nalezy réwniez
stwierdzi¢ czy specyficzne uksztattowanie terenu powoduje wywotanie odpowiedniej sygnalizacji oraz
dokonac¢ jej oceny.

UWAGA: W celu przeprowadzenia opisanego powyzej testu, wybrany teren powinien znajdowaé sig

(@)

3

przynajmniej 15 mil (NM) od najblizszego portu lotniczego. Obnizania wysokoS$ci lotu do 300 stop lub mniej
nad terenem/przeszkodami testu w celu wywotania sygnalizacji TAWS, nie praktykuje sig.

SPRAWDZENIE FUNKCJI PDA

Testowanie w locie majace na celu sprawdzenie poprawnego funkcjonowania PDA moze by¢ przeprowadzone
w rejonie dowolnego portu lotniczego w odpowiedniej odlegtos$ci od najblizszej drogi startowej, np.10 mil
(NM). Samolot powinien by¢ w konfiguracji do ladowania na odpowiedniej wysokosci, np. 1500 stéop nad
ziemia (AGL), w segmencie podej$cia koncowego, w odpowiedniej odlegltosci od linii centralnej np. 10 mil
(NM). W odpowiednim punkcie, nalezy rozpoczaé¢ schodzenie wzdtuz normalnej $ciezki schodzenia np. trzy
stopnie i1 utrzymywac je do pojawienia si¢ sygnalizacji PDA. W tym te§cie mozna rowniez przeprowadzié
sprawdzenie pojawienia si¢ zawotania (call out) 500 stop. Podczas tego testu nalezy przeprowadzié
sprawdzenie poprawnosci sygnalizacji glosowej PDA. Je$li zachodzi taka konieczno$é, podczas testu nalezy
sprawdzi¢ czy baza danych lotniskowych jest odpowiednia oraz, czy do TAWS docieraja informacje ze zrodta
danych nawigacyjnych oraz o wysokos$ci barycznej i z wysokos$ciomierza radiowego.

Uwaga: Obszar w sasiedztwie drogi startowej, wybrany do prowadzenia testu powinien by¢ wzglednie wolny
od znaczacego wyniesienia terenu lub przeszkdd, aby wykluczy¢ zadziatanie funkcji FLTA.

SPRAWDZENIE GPWS PODSTAWOWEGO

Testowanie w locie majace na celu sprawdzenie poprawnego funkcjonowania GPWS podstawowego moze byc¢
przeprowadzone w dowolnym terenie, ktéorego wyniesienie znane jest zatodze. Ponizsze informacje stanowia
przyktadowe doradztwo w prowadzenie testdw majacych na celu oceng wlasciwego dzialania wszystkich funkcji
GPWS.

(@)

Nadmierna predkos¢ schodzenia. Jesli to zapewni najlepsze rezultaty i ulatwi dostosowanie si¢ do zatozen
pakietow DO 161A, schodzenie do malej wysokosci nad terenem, jest zalecane. Ten test pozwala na
sprawdzenie dziatania zrédla informacji o wysoko$ci barometrycznej (i odpowiadajacego jej wyliczenia
ci$nieniowej predkosci schodzenia) oraz z wysoko$ciomierza radiowego.

(b)  Nadmierna predkosé zblizania si¢ do terenu. Zaleca sig, aby przeprowadzenie testu odbywato si¢ na
wysokosci pomigdzy 500 a 1000 stop nad wyniesieniem terenu. Ten test pozwala na sprawdzenie wlasciwego
polaczenia z wysoko$ciomierzem radiowym.
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Ujemna predkosé naboru wysokosci lub utrata wysokosci po starcie. Jesli takie dzialanie spelnia zalozenia,
ten test powinien by¢ przeprowadzony natychmiast po starcie przed nabraniem wysokosci powyzej 700 stop
nad ziemia (AGL) lub wzniesieniem drogi startowej. W tym tescie sprawdza si¢ czy instalacja ci$nieniowa
podaje wlasciwa wysoko$¢ cisnieniowa i predkos¢ zmian wysokosci cisnieniowej oraz poprawnos¢ wysokosci
podawanej przez wysokosciomierz radiowy.

Lot w kierunku ziemi gdy samolot nie jest w konfiguracji nie do lgdowania. Jesli takie dziatanie speini
zatozenia, ten test powinien zosta¢ przeprowadzony podczas podejscia z widocznoscia do odpowiedniej drogi
startowej. W tym teScie sprawdza si¢ czy instalacja ci$nieniowa podaje wlasciwa wysokos$¢ ciSnieniowa i
predkos¢ zmian wysokos$ci ci$nieniowe] oraz poprawno$¢ wysokosci podawanej przez wysokoSciomierz
radiowy.

Nadmierne zejsScie ponizej scieZki schodzenia. Ten test powinien by¢ przeprowadzony podczas podej$cia wg
ILS. W tym teécie sprawdza si¢ poprawnos¢ przekazywanej do TAWS informacji o $ciezce schodzenia.

Zawolanie ,,Pig¢éset stop” (call out .five hundred feet”). Ten test moze byé przeprowadzony podczas
podejécia do odpowiedniej drogi startowej. W tym tescie sprawdza si¢ czy instalacja ciSnieniowa podaje
wlasciwa wysoko$¢ ciSnieniowa, poprawno$¢ wysokosci podawanej przez wysokos$ciomierz radiowy lub
okreslona przez niego wysoko$¢ nad terenem.

Drugi krag (Go around). Ten test moze by¢ przeprowadzony w celu upewnienia si¢, ze podczas manewru
odejscia na drugie okrazenie nie pojawi si¢ sygnalizacja nicuzasadniona.

SPRAWDZENIE WYSWIETLACZA ZOBRAZOWANIA TERENU

Adekwatne sprawdzenie mozna przeprowadzi¢ w locie przy okazji sprawdzenia innych wymaganych funkcji TAWS.
Podczas normalnych manewréw samolotu w kazdej fazie lotu, nalezy polozy¢ nacisk na wykazanie zgodnosci z
warunkami tego aneksu. Je§li zostaly zastosowane, nalezy przeprowadzi¢ ocen¢ funkcjonowania automatycznego
przywotywania zobrazowania i automatycznego wybierania zakresu. Nalezy utrzymywac¢ staty przechyl, jesli pozwoli
to na wlasciwa oceng stabilnosci symboli, migotania, drgan, predkosci zmian obrazu, czytelno$ci, zastosowania
koloréw wskazujacych wyniesienie, sygnalizacjg ostrzegawcza oraz ogdlng uzytecznos¢ wyswietlacza.
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ROZDZIAE 12 - WYTYCZNE DLA PROGRAMU SZKOLENIA PILOTOW W KORZYSTANIU Z
SYSTEMOW POWIADAMIANIA | OSTRZEGANIA O TERENIE (TAWS)

Uwaga: Materiat zawarty w tych wytycznych zostal wydany zgodnie z Rozdzialem 10 Materiatu
Administracyjnego i Doradczego JAA Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 2: Procedury (JAR-OPS).

1 WPROWADZENIE

1.1  Niniejsze wytyczne zawieraja zagadnienia praktycznego szkolenia pilotow w zakresie systemow powiadamiania
i ostrzegania o terenie (Terrain Awareness and Warning System-TAWS).

1.2 Zagadnienia dotycza pigciu obszaréw: teorii dziatania, przygotowania przed lotem, korzystania podczas lotu,
reakcji na powiadamianie przez system i reakcji na ostrzezenia TAWS.

1.3 Okreslenie TAWS w tych wytycznych oznacza system ostrzegania o zblizaniu do ziemi (Ground Proximity
Warning System-GPWS), wsparty funkcja unikania przeszkdd terenowych przed statkiem powietrznym. Sygnalizacja
zagrozenia (Alert) obejmuje zarowno ,,0strzezenie” (Caution) jak i ,,alarm” (Warning).

14  Zawarto$¢ tych wytycznych ma pomdc tym Operatorom, ktorzy sami opracowuja programy szkolenia.
Informacje w nich zawarte nie zostaly opracowane dla okre$lonego statku powietrznego lub wyposazenia TAWS, lecz
dla podkreslenia najwazniejszych zagadnien wystepujacych w przypadku zainstalowania systemu. Okreslenie
celowosci zastosowania zawartosci tych wytycznych do kazdego statku powietrznego lub wyposazenia TAWS oraz ich
dziatania zalezy od poszczegélnego Operatora. W sprawie informacji dotyczacych szczegdlnej konfiguracji
wyposazenia Przewoznicy powinni odnosi¢ si¢ do instrukcji uzytkowania w locie (AFM, FCOM). Jesli pomigdzy
zawartoscia tych wytycznych a zawartoscia innych opisanych powyzej dokumentéw wystepuje sprzeczno$é, informacje
zawarte w AFM/FCOM sa nadrzedne w stosunku do informacji zawartych w wytycznych.

2. ZAKRES

2.1  Zakres wytycznych obejmuje zagadnienia szkoleniowe dotyczace: szkolenia teoretycznego, szkolenie w
pilotowaniu, oceny wstgpnej i szkolenia okresowego. W kazdym z tych obszaré6w material szkoleniowy zostat
podzielony na zagadnienia o znaczeniu zasadniczym i zagadnienia pozadane. Kryteria doboru i osiagnie¢ zostaty
zdefiniowane dla kazdego obszaru osobno.

2.2 Nie podejmuje si¢ prob okreslenia sposobu wprowadzenia programu szkolenia. Ustanawia si¢ natomiast zakres
wiedzy, ktdra powinien posias¢ pilot korzystajacy z TAWS oraz umiejetnosci, ktorymi powinien wykazaé sig pilot po
ukonczeniu szkolenia. Niemniej wytyczne wskazuja obszary, w ktorych, po zakonczeniu szkolenia, pilot powinien
zademonstrowa¢ zrozumienie przedmiotu lub umiejgtnosci z wykorzystaniem dziatajacego w czasie rzeczywistym
interaktywnego urzadzenia treningowego np. symulatora lotdow. Tam gdzie ma to zastosowania podano uwagi
dotyczace kryteridow umiejegtnosci, ktdre rozszerzaja lub wyjasniaja material objety szkoleniem.

3 PRZEDMIOTY SZKOLENIA PODSTAWOWEGO
3.1  Szkolenie teoretyczne TAWS
To szkolenie odbywa si¢ na ogo6t w salach wyktadowych. Prezentacja wiedzy uzyskanej podczas tego szkolenia moze

odby¢ sig¢ poprzez pomyslnie zdane testy pisemne lub poprawne, udzielane po zastanowieniu, odpowiedzi na pytania
umieszczone w programie szkolenia komputerowego (CBT).
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3.1.1 Zasady dziatania

Pilot musi wykaza¢ si¢ znajomoscia zasad dziatania TAWS oraz kryteria wypracowywania sygnalizacji i ostrzezen.
Szkolenie to powinno obejmowac:

a.

Dzialanie ukladu

Zagadnienie: Wiedza na temat znajomosci dziatania TAWS

Zasady: Pilot musi wykaza¢ si¢ rozumieniem nastgpujacych funkcji systemu TAWS:

(i)

(i)

b.

Sledzenie

Komputera GPWS przetwarza dane uzyskane z komputera danych powietrza (Air Data Computer),
wysoko$ciomierza radiowego, uniwersalnego odbiornika ILS/MLS/MM (Multi-Mod Receiver), nadajnika
przechytow oraz nadajnika potozenia dzwigni klap i podwozia.

Funkcja unikania terenu z wyprzedzeniem wykorzystuje zrodto doktadnej informacji o pozycji statku
powietrznego, ktoéra moze pochodzi¢ z systemu prowadzenia lotu (FMS) lub globalnego systemu okre$lania
pozycji (GPS) oraz elektroniczna bazg danych o terenie. Powinny w niej znalez¢ si¢ takie dane jak zrédlo
informacji i zasig¢g, dane o lotniskach i przeszkodach terenowych, powierzchnia o odpowiednim przewyzszeniu
nad terenem, znacznik lotnisk oraz, jesli dostepne, wysokosci geometryczne.

Zestawy do przekazywania sygnalow z TAWS musza sktadac sig¢ z glosnika do ostrzezen gtosowych, sygnalizacji
Swietlnej (typowe lampki pomaranczowe i czerwone) oraz wskaznika ostrzezen o terenie (moze to by¢ rdwniez
wskaznik innych danych). Dodatkowo wymagany jest wskaznika stanu urzadzenia, niesprawnosci lub catkowitej
awarii.

Unikanie terenu

Sygnaly z komputera TAWS zapewniaja wzrokowe i syntetyzowane gltosowe ostrzezenia w celu zwrocenia uwagi
zatogi na zagrozenie zderzenia z terenem.

Progi zadzialania sygnalizacji

Zagadnienie: Demonstracja znajomo$ci kryteriow wypracowania ostrzezen i alarmow

Zasady: Pilot musi wykaza¢ si¢ rozumieniem metodologii stosowanej w TAWS do wypracowania zgloszen i

ostrzezen oraz ogoélnych zasad ostrzegania obejmujacych:
Podstawowe rodzaje zagrozen ujgte w standardach ICAO a sygnalizowane przez GPWS:

Nadmierna utrata wysokosci

Nadmierna predkos¢ zblizania sig do terenu

Opadanie po starcie lub po odejsciu na drugie na drugi krag
Niebezpieczne zblizenie do terenu

Zejscie ponizej Sciezki schodzenia ILS (tylko zgloszenie),

SAREI o o

Dodatkowy, opcjonalny rodzaj:
6. Zglaszanie wysokos$ci z wysokosciomierza radiowego.

Zgloszenia i ostrzezenia TAWS, ktore sygnalizuja zalodze przeszkody i teren przed statkiem powietrznym na lub
w najblizszym sasiedztwie zalozonej trasy lotu (unikanie terenu przed samolotem (Forward Looking Terrain
Avoidance-FLTA) oraz funkcja wczesnego ostrzegania o niebezpiecznym schodzeniu (Premature Descent Alert-
PDA)
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c. Ograniczenia TAWS

Zagadnienie: Sprawdzenie, czy pilot jest §wiadom ograniczen TAWS.

Zasady: Pilot musi wykaza¢ si¢ znajomoS$cia i zrozumieniem okre§lonych przez producenta ograniczen

d.

zainstalowanego rodzaju urzadzenia TAWS.

Wykorzystanie wskaznika TAWS do prowadzenie nawigacji nie jest przewidziane

Jesli urzadzenie pokazuje wysoko$¢ geometryczna, korzystanie z funkcji wyprzedzenia TAWS jest zabronione
przy nastawieniu wysokosciomierza na QFE.

Jesli lotnisko zamierzonego ladowania nie jest ujgte w bazie danych lotniskowych TAWS, wystapi niepozadane
ostrzezenie

Podczas lotow w zimnym powietrzu zaloga powinna wprowadzaé odpowiednie poprawki, chyba ze urzadzenie ma
wbudowany uktad kompensacyjny taki jak uktad danych wysokos$ci geometrycznych.

Zanik sygnatow do TAWS moze spowodowac czgSciowa lub catkowita utrat¢ zdolnosci dziatania. Jesli urzadzenie
posiada uktad sygnalizowania pogorszenie dziatania, musi to by¢ znane i rozumiane przez zatogg.

Sygnatly radiowe nie odnoszace si¢ do toru lotu (np. sygnat S$ciezki schodzenia ILS sasiedniej drogi startowej)
moga wywotywaé falszywy alarm.

Niedoktadne lub o niskiej doktadnosci dane o pozycji statku powietrznego moga prowadzi¢ do pojawienia si¢
sygnalizacji falszywej lub braku sygnalizacji o przeszkodach lub terenem przed statkiem powietrznym.
Ograniczenia MEL powinny zosta¢ zastosowane zawsze, gdy TAWS nie dziata lub jest czg¢§ciowo niesprawny.
(Nalezy zwrocic uwage, ze GPWS podstawowy nie posiada zdolnosci do oceny terenu przed statkiem
powietrznym.

Ograniczanie skuteczno$ci TAWS

Zagadnienie: Sprawdzenie, czy pilot jest $wiadom warunkéw, w ktorych nastgpuje zmniejszenie skutecznosci

pewnych funkcji TAWS

Zasady: Pilot musi wykaza¢ si¢ znajomoscia i rozumieniem przyczyn i skutkdéw zmniejszenia skutecznosSci

TAWS obejmujacych:

Srodki wyciszania sygnatow dzwigkowych

Srodki thumienia sygnatoéw $ciezki schodzenia ILS (moze by¢ konieczne przy wykonywaniu podejécia wg
odwrdconej $ciezki kierunku (ILS-LOC back course)

Srodki ostabiania sygnatu z nadajnika potozenia klap (moze by¢ konieczne podczas wykonywania podejscia do
ladowania z klapami w polozeniu nieprawidtowym)

Srodki ttumienia w funkcji FLTA i PDA

Srodki do wybierania lub wytaczania wyswietlania informacji o terenie

wraz z odpowiednig sygnalizacja wybranego potozenia.

3.1.2 Procedury operacyjne

Pilot musi wykaza¢ si¢ znajomos$cia i umiejgtnoscia korzystania z awioniki TAWS i interpretacji informacji
podawanych przez urzadzenie. Szkolenie powinno obejmowac:

a.

Umiejetno$é postugiwania si¢ urzadzeniem

Zagadnienie: Sprawdzenie, czy pilot umie obstugiwa¢ urzadzenie

Zasady: Pilot musi wykazac si¢ umiejgtnoscia wlasciwego postugiwania sig:
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e Srodkami, przy pomocy ktorych moze zostaé zainicjowana dowolna funkcja sprawdzenia (self-test) przed lotem
Srodkami, przy pomocy ktorych na wskazniku mozna wywotaé potrzebna informacje
Srodkami, przy pomocy ktérych mozna dokonywaé tlumienia wszystkich funkcji urzadzenia i znaczenie
pojawiajacej si¢ sygnalizacji utraty petni dziatania.

b. Interpretacja wskazan

Zagadnienie: Sprawdzenie, czy pilot rozumie znaczenie wszystkich informacji, ktére moga by¢ sygnalizowane lub
wyswietlone przez TAWS.

Zasady: Pilot musi wykaza¢ si¢ umiejetnoscia wilasciwej interpretacji informacji sygnalizowanych lub
wyswietlanych, obejmujacych:

Znajomo$¢ wszystkich wskazan wizualnych i dzwigkowych jakie moga by¢ ujrzane lub ustyszane

Wymagana reakcj¢ na odebrane informacje

Wymagana reakcj¢ na odebrane ostrzezenie

Wymagana reakcje na odebrana informacje o pojawieniu si¢ czeSciowego lub catkowitego uszkodzeniu TAWS
(facznie z sygnalizacja obnizenia doktadno$ci biezacej pozycji statku powietrznego).

c. Korzystanie z GPWS podstawowego lub korzystanie tylko z funkcji unikania terenu przed samolotem

Zagadnienie: Sprawdzenie, czy pilot rozumie, ktore funkcje zostaly dostgpne po utracie zdolnosci do spetniania
funkcji GPWS lub unikania terenu przed samolotem.

Zasady: Pilot musi wykaza¢ sie wiedza:

e Jak rozpozna¢ niezamierzony zanik funkcji GPWS lub jak wydzieli¢ t¢ funkcj¢ oraz jaki poziom zabezpieczenia
przed CFIT zostat zachowany (przede wszystkim funkcja unikania terenu przed samolotem)

e Jak rozpoznac niezamierzony zanik funkcji unikania terenu przed samolotem lub jak wydzieli¢ t¢ funkcjg oraz jaki
poziom zabezpieczenia przed CFIT zostal zachowany (przede wszystkim, GPWS podstawowy).

d. Wspélpraca w zalodze

Zagadnienie: Sprawdzi¢, czy pilot uzgadnia z innymi cztonkami zatogi jak postgpowaé w przypadku pojawienia si¢
ostrzezen.

Zasady: Pilot musi wykaza¢ si¢ umiejgtnos$cia przeprowadzenia odprawa przed startem, ktora obejmuje
procedury przygotowujace do reakcji na ostrzezenia i alarmy TAWS z okre$leniem:

Kto i jakie dziatania ma podja¢ w przypadku pojawienia si¢ sygnalizacji lub ostrzezenia TAWS.

Jak wykorzystywac wielofunkcyjne wyswietlacze do przedstawienia informacji TAWS podczas startu, podczas
przelotu oraz podczas schodzenia, podejscia, ladownia i ewentualnego odejscia na drugie okrazenie. (Bedzie to
zalezne od procedur poszczegélnych Operatorow, ktorzy ustala czy w pewnych fazach lotu powinny by¢
wyswietlane informacje bardziej pozadane czy na wypadek pojawienia si¢ ostrzezenia, zobrazowanie terenu
powinno mie¢ pierwszenstwo automatycznie.
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e. Wymaganie meldowania
Zagadnienie: Sprawdzenie, czy pilot jest §wiadomy obowiazku meldowania kontroli organom ruchu ostrzezen TAWS
Zasady: Pilot musi wykaza¢ si¢ znajomos$cia:

e Kiedy, po wystapieniu ostrzezenia lub alarmu powinno odby¢ si¢ przekazanie informacji do wtasciwego osrodka
kontroli ruchu;

e Jakiego rodzaju raport jest wymagany, jak powinien by¢ wypelniony oraz czy powinno zosta¢ dokonane
sprawdzenia, czy poktadowy dziennik techniczny lub sprawozdanie z lotu (w zalezno$ci od obowiazujacych u
Operatora procedur) wymaga dokonania po locie zapisu o zmianie toru lotu wymuszonej przez alarm TAWS lub
niewtasciwego dziatania jakiejkolwiek czgsci wyposazenia.

f. Progi wystapienia sygnalizacji
Zagadnienie: Sprawdzenie, czy pilot posiada wiedzg o sposobie generowania alarmow i ostrzezen

Zasady: Pilot powinien wykaza¢ zrozumienie metodologii uzywanej przez TAWS do generowania oraz ogélnych
zasad wysylania ostrzezen i alarméw, ktore beda obejmowac:

e  Znajomo$¢ metod wykorzystywania przez GPWS podstawowy oraz zrédet danych wejsciowych
e Znajomo$¢ sygnalizacji wizualnej i dzwigkowej generowanej przez TAWS i umiejgtnos¢ odrdznienia ostrzezenia
od alarmu.

3.2 Szkolenie w manewrowaniu wymuszonego przez TAWS

Pilot musi wykaza¢ si¢ umiejetnoscia prawidlowego reagowania na ostrzezenia i alarmy TAWS. Szkolenie powinno
objac¢ nastepujace zagadnienia:

3.2.1 Reakcja na ostrzezenia
Zagadnienie: Sprawdzenie czy pilot poprawnie rozpoznaje i reaguje na alarmy.
Zasady: Pilot musi wykaza¢ si¢ umiejetno$cig wykonania i zrozumieniem konieczno$ci natychmiastowego:

e Rozpocze¢cia dzialania koniecznego do zmiany warunkow lotu, ktére spowodowaly, ze TAWS wypracowatl
ostrzezenie,

e Bycia gotowym do reakcji na sygnalizacj¢ alarmowa, jesli taka pojawi si¢ po ostrzezeniu.

e Jesli po ostrzezeniu nie nastapi alarm, przekazania kontrolerowi nowej pozycji, kursu i/lub wysoko$ci/poziomu
lotu statku powietrznego oraz zamiar6w dowddcy.

Wiasciwa reakcja na ostrzezenie moze wymagacé aby pilot:

e  Zmniejszyt predkos¢ schodzenia lub rozpoczat nabor wysokosci

e Przechwycit $ciezkg schodzenia ILS od dotu lub wyeliminowat sygnat $ciezki, jesli z ILS-a nie korzysta

e  Wychylit klapy na wigkszy kat lub wyeliminowat sygnat nadajnika potozenia klap, jesli ladowanie ma odby¢ sig z
klapami w potozeniu ré6znym od normalnego

e  Przestawit dzwignie wypuszczania podwozia w dolne potozenie

e Rozpoczal skret w celu uniknigcia terenu lub przeszkody przed statkiem powietrznym i skierowal go nad obszar
wolny od przeszkdd, jesli obraz na wskazniku terenu przed statkiem wskazuje, ze bedzie to dobre rozwiazanie a
caty manewr bedzie mogt by¢ przeprowadzony w warunkach pelnej widocznosci.
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3.2.2 Reakcja na alarm
Zagadnienie: Sprawdzenie czy pilot poprawnie rozpoznaje i reaguje na alarm
Zasady: Pilot musi wykaza¢ si¢ umiejetno$cia wykonania i zrozumieniem potrzeby:

Natychmiastowego rozpoczecia naboru wysokosci w sposéb okreslony przez Operatora oraz

Utrzymywania wznoszenia, az sprawdzenie wzrokowe pozwoli na upewnienie sig, ze teren przed statkiem
powietrznym lub przeszkody nie groza zderzeniem lub osiagnigta zostanie wlasciwa bezpieczna wysoko$é
sektorowa (o ile pewno$¢ pozycji statku jest niekwestionowana), nawet jesli zaniknie alarmowa sygnalizacja
TAWS. Nastepnie, jesli statek powietrzny osiagnie bezpieczna wysokos¢ sektorowa lecz widzialnos¢ nie pozwoli
zatodze na upewnienie sig, ze zagrozenie zderzenia z ziemig ustato, nalezy dokona¢ sprawdzenia biezacej pozycji i
nastawienia wysoko$ciomierzy.

e Jesli obciazenie praca pozwoli, zaloga powinna réwniez powiadomi¢ kontrolera o aktualnej pozycji i
wysokosci/poziomie lotu oraz o zamiarach dowddcy.

e  Przy wykonywaniu manewru ucieczki przed zderzeniem, sposéb naboru wysokosci bedzie zalezal od typu statku
powietrznego i zalecen producenta (umieszczonych w instrukcji operacyjnej). Zasadnicze dzialania musza
obejmowac koniecznos¢ zwigkszenia kata natarcia, ustawienia maksymalnej mocy silnikow, upewnienie si¢, ze
zrodta dodatkowego oporu (np.spoilery, hamulce aerodynamiczne) sa schowane oraz uwzglednienie sygnalizacji
przeciagnigceia.

Nigdy nie wolno zlekcewazyé¢ alarmu TAWS. Jednakze reakcja pilota moze ograniczy¢ si¢ tylko do reakcji na
ostrzezenie, jesli:

e Lot wykonywany jest w dzien w warunkach bardzo dobrej widzialno$ci oraz
e Jest dla pilota bezwarunkowo oczywiste, ze samolot nie znajduje si¢ w niebezpieczenstwie wywolanym przez
konfiguracje, zblizanie si¢ do ziemi aktualnym torem schodzenia.

3.3 Wstepna ocena znajomosci TAWS
3.3.1 Nabycie przez pilota wiedzy teoretycznej powinno zosta¢ ocenione w formie testu pisemnego.

3.3.2 Nabycie przez pilota umiejetnosci wlasciwego wykonywania manewréw powinno by¢ oceniane przez
instruktora lub egzaminatora symulatorowego, instruktora lub egzaminatora typu, na symulatorze wyposazonym w
wskazniki, dzwickowa 1 wizualna sygnalizacj¢ TAWS oraz wiaczniki thumienia czutosci podobne w wygladzie i
dziataniu do znajdujacych si¢ na samolocie, na ktérym pilot bedzie latat.

3.3.3 W celu uzyskania pewnosci wlasciwego reagowania na ostrzezenia i alarmy pozwalajace na uniknigcie
wypadku CFIT, nalezy opracowaé szereg scenariuszy potencjalnego zagrozenia. Pilot powinien zaprezentowac
podjecie wlasciwego dzialania zapobiegajacego zmianie sytuacji na alarmowa oraz manewr ucieczki w przypadku
pojawienia si¢ alarmu. Te prezentacje powinny mieé¢ miejsce w warunkach zerowej widzialno$ci zewngtrznej, co jest
zdaniem trudnym, jesli poczatkowo szkolenie prowadzone byto w gérzystym lub pagorkowatym ,.terenie” przy dobrej
widzialnos$ci. Szkolenie to powinno raczej obejmowaé ciag scenariuszy niz by¢ prowadzone podczas praktyki na
liniach (LOFT).

3.3.4 Po zademonstrowaniu przez pilota odpowiednich umiejgtnosci podczas poprawnie wykonanych ¢wiczen, nalezy
dokona¢ odpowiednich zapisow w dokumentacji wyszkolenia.
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3.4  Szkolenie okresowe TAWS

3.4.1 Szkolenie okresowe z zakresu TAWS ma zapewnié, ze pilot utrzymuje wiasciwa wiedzg i umiejgtnosci
praktyczne. Szczegdlnie przypomina to pilotom o koniecznosci bezzwtocznego dzialania w odpowiedzi na pojawienie
si¢ ostrzezenia lub alarmu oraz szczegdlnego podejscia koniecznego podczas wykonywania manewru ucieczki.

3.4.2 Zasadniczym punktem szkolenia okresowego jest dyskusja o znaczacych zdarzeniach i sprawach operacyjnych
stwierdzonych u Operatora. Szkolenie okresowe powinno réwniez obejmowaé zmiany w uktadzie logicznym TAWS,
parametry lub procedury oraz wszystkie cechy charakterystyczne TAWS, ktorych pilot musi by¢ swiadomy.

4 PROCEDURY MELDOWANIA
4.1  Meldunki stowne
Meldunki stowne powinny by¢ niezwtocznie przekazywane do osrodka kontroli ruchu lotniczego:

o Zawsze, gdy jakikolwick manewr spowodowat odstgpstwo od uzyskanego zezwolenia ruchowego

e  Gdy w nastgpstwie manewru powodujacego odstgpstwo, samolot powraca do pierwotnych warunkéw zezwolenia

e Gdy zastosowanie si¢ do polecen kontroli ruchu moze spowodowaé skierowanie samolotu w strong ziemi lub
przeszkdd terenowych albo przynajmniej pojawienie si¢ na wskazniku zobrazowania S$wiadczacego o
potencjalnym zmierzaniu samolotu do zderzenia typu CFIT.

4.2 Meldunki na pi$mie

Meldunki na pismie (raporty) powinny by¢ sktadane zgodnie z trybem meldowania zdarzen, obowiazujacym u
Operatora:

e Zawsze, gdy w wyniku reakcji na sygnalizacj¢ (wlasciwa, nicuzasadniong lub fatszywa) TAWS nastapita zmiana
toru lotu

Meldunki musza by¢ wpisywane do technicznego dziennika poktadowego zawsze:

e  Gdy alarm wywotany przez TAWS okaze si¢ fatszywy lub
e  Gdy nie pojawit si¢ pomimo oczywistego zagrozenia.

4.3  Okreslenia
W rozumieniu tych wytycznych, wyrazenia uzyte w meldunkach maja nast¢pujace znaczenie:

e  Okreslenie ,,fatszywa” (false) oznacza sygnalizacje, ktora nie odpowiada potozeniu samolotu w stosunku do terenu
a ktora wystapita w wyniku prawdopodobnego bledu lub usterki uktadu (urzadzenia i/lub danych wejsciowych)

e  Okreslenie ,,nieuzasadniona” (huisance) oznacza sygnalizacje, ktora ma wszystkie cechy poprawnos$ci ale nie ma
uzasadnienia, poniewaz przy pomocy innych niezaleznych srodkéw udato si¢ stwierdzi¢, ze samolot znajdowat si¢
na bezpiecznym torze lotu

e  Okreslenie ,,wlasciwa” (genuine) oznacza, ze sygnalizacja TAWS byla zaréwno konieczna jak i poprawna.

5 ODNOSNE ZRODEA

JAR TSO Terrain Awarness and Warning System (TAWS) — JTSO-C151(a)

Fundacja bezpieczenstwa lotniczego/ICAO — Pomoc szkoleniowa pt. Niezamierzone zderzenie z ziemiag w locie
sterownym

Fundacja bezpieczenstwa lotniczego — Kompendium wiedzy na temat bezpieczenstwa lotniczego pt. Uwagi dotyczace
zmniejszenia liczby wypadkow podczas podejscia i ladowania

Publikacje lotnicze Zjednoczonego Krolestwa (Civil Air Publication — CAP) 516 — Material doradczy: System
ostrzegania o zblizaniu si¢ do ziemi (GPWS).
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ROZDZIAL. 13 - WYTYCZNE W SPRAWIE CERTYFIKACJI SYSTEMU ACARS DO OTRZYMYWANIA
ZEZWOLEN RUCHOWYCH ATC

Uwaga: Materiat zawarty w tych wytycznych zostal wydany zgodnie z Rozdzialem 10 Materiatu
Administracyjnego 1 Doradczego JAA Dziat 4: Operacje, Cze$¢ 2: Procedury (JAR-OPS) pt. Okélnik doradczy (ACJ)
JAA No. 20X8 — Tymczasowy material doradczy w sprawie zezwolen na przekazywanie zezwolenia na lot za
posrednictwem pokladowego systemu tacznosci cyfrowej ACARS (Aircraft Communication, Addressing and
Reporting System).

1 WPROWADZENIE

1.1  Material ten zostal przygotowany w odpowiedzi na opracowany przez EUROCONTROL plan ujednolicenia i
wdrozenia (Convergence and Implementation Plan), ktory zaleca czasowe zastosowanie cyfrowych tacz dwustronnej
transmisji danych pomigdzy statkiem powietrznym i o$rodkiem naziemnym przy wykorzystaniu istniejacej w liniach
lotniczych technologii ACARS. Jednym z takich zastosowan jest wykorzystanie lacz transmisji danych w wielu
europejskich portach lotniczych (wykazane w AIP) do przekazywania zezwolenia na lot (Departure Clearance —
DCL). Uzytkownicy statkow powietrznych moga skorzysta¢ z tego udogodnienia na zasadach dobrowolno$ci pod
warunkiem zastosowania si¢ do ustalen Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, nazywanego dalej Prezesem.

1.2  Wykorzystanie systemu ACARS do transmisji danych jest posrednim krokiem do zastosowania tacz, ktore beda
korzysta¢ z tacz cyfrowych za posrednictwem VHF Mode 2 i sieci tacznosci lotniczej (ATN), spetniajacych
wymagania standardow (ICAO SARPs’), zaproponowanych w programie EUROCONTROL LINK2000+.

1.3 Przedstawiona w dokumencie EUROCAE ED-85 funkcja DCL jest opcja dla organu kontroli ruchu
zapewniajaca bezposrednia taczno$é miedzy zatoga lotnicza i kontrolerem ruchu. Dokument ED-85 omawia trzy
obszary: pokfad statku powietrznego, naziemny organ kontroli ruchu i $wiadczacych ustugi tacznosci. Uwzglednia
rowniez zwiazane z tym procedury dla zaldg lotniczych i kontroleréw ruchu. W ED-85 uwzgledniono réwniez
dokument ED-78 EUROCAE, ktéry przedstawia ogdlny proces obejmujacy planowanie zezwolef, ustanawianie
skoordynowanych wymagan, opracowanie i kwalifikacj¢ elementéw systemu, wprowadzenie do uzytku oraz dziatanie.

2 ZASTOSOWANIE

2.1  Zawarte w tych wytycznych informacje przeznaczone sa dla uzytkownikow statkow powietrznych ubiegajacych
si¢ o zezwolenie na korzystanie z DCL za posrednictwem tacz danych ACARS, opisane w dokumencie ED-85. Moze
on pomdc, poprzez dostarczenie informacji o wymaganiach i procedurach poktadowych oraz odnos$nych zatozeniach,
rowniez innym zainteresowanym takim jak: opracowujacy przestrzen powietrzna, kontrolujacy ruch lotniczy,
$wiadczacy ushugi taczno$ci, producenci systemoéw ATS, producenci statkow powietrznych i wyposazenia oraz
ustalajacy przepisy ATS.

2.2 Material zawarty w tych wytycznych moze by¢ wykorzystany w staraniach o uzyskania zatwierdzenia instalacji
systemu do celu DCL oraz $rodkiem, przy pomocy, ktorego uzytkownik moglby przekona¢ Prezesa, ze dokonat
nalezytych przygotowan do uzytkowania, ktére moga wymaga¢ formalnego zatwierdzenia. Wnioskujacy moze wybrac
inne $rodki wykazania zgodnos$ci. Jednakze, $rodki te muszg spelnia¢ warunki przedstawione w tych wytycznych,
odpowiada¢ majacym zastosowanie przepisom bezpieczenstwa w przestrzeni powietrznej oraz by¢ mozliwe do
zaakceptowania przez Prezesa. Zgodno$¢ z tymi wytycznymi nie jest konieczna, dlatego uzycie stowa musi odnosi si¢
tylko do tych wnioskujacych, ktérzy zdecydowali si¢ na zgodnos$¢ z tymi wytycznymi jako srodkiem pozwalajacym na
uzyskanie zezwolenia technicznego i operacyjnego.

UWAGA:! Zawarte w tym materiale informacje moga podlega¢ okresowym zmianom lub zosta¢ zastapione w
przysztosci przez odpowiedni przepis (JAR) oraz material interpretacyjny (IEM). Rozwaza si¢ rozszerzenie materiatu
tych wytycznych na wykorzystanie tacz danych do przekazywania informacji lotniskowych (D-ATIS) i zezwolen na
loty oceaniczne (OCL).
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3 ZAKRES STOSOWANIA

3.1  Ponizszy material opisuje zasady dzialania i wykorzystania systemu DCL zgodnie z dokumentem EUROCAE
ED-85 i promuje jednolity plan wdrazania systemu tacz transmisji danych w ramach dojrzewajacego programu
LINK2000+. Przestawione tu wytyczne nie moga mie¢ bezposredniego zastosowania do PDC (Pre-Departure
Clearence) uzywanego obecnie w USA i kilku innych pafistwach. W celu uzyskania zezwolenia na PDC w USA,
wskazdwek nalezy szuka¢ w dokumencie FAA Safety and Interoperability Requirements for Pre-Departure Clearence
wydanym przez AIR-1 dnia 21 kwietnia 1998r. Poréwnanie PDC i DCL mozna znalez¢ w Dodatku 1. Informacje o
LINK2000+ mozna znaleZ¢é tez na stronie internetowej WWW.eurocontrol.int/eatmp/work/link2000.html.

3.2 Wymagania operacyjne dla instalacji DCL opublikowane sa w dokumencie EUROCONTROL
OPR/ET1/ST05/1000, Edition 2, z 15 pazdziernika 1996r. Transition guidelines for initial air ground data
communication services. Dokument EUROCONTROL omawia rowniez zdolno$¢ do wydania nowego zezwolenia na
lot, pomimo ze dokument ED-85 nie uwzglgdnia takiego rozwiazania i nie jest ono uwzglednione w zakresie tych

wytycznych.

4 WYMAGANIA | DOKUMENTY
4.1  Stosowane wymagania

JAR/FAR 25.1301, 25,1307, 25.1309, 25.1322, 25.1431, 25.1581 lub rownowazne wymagania JAR 23, 27 i 29, jesli
maja zastosowanie.

EU-OPS 1.230, 1.420, 1.845, 1.865, 1.1040, 1.1045 i 1.1060 z p6zniejszymi zmianami lub rownowazne wymagania
JAR-OPS 3.

Krajowe przepisy dotyczace operacji.

4.2  Stosowne standardy i material doradczy

ICAO

Doc 9694 AN/955 Manual of Air Traffic Services (ATS) Data Link Applications

Doc 4444 Rules of the Air and Air Traffic Services Projekt (z listopada 2001r.) PANS-Aire Traffic
Management

Annex 11 Air Traffic Services

Doc 8585 Designators for Aircraft Operating Agencies, Aeronautical Authorities and Services

JAA

AMJ 25-11 Electronic Display Systems

INT/POL/25/X, Issue 2 Human Factors Aspects of Flight Deck Design
CIP: COM.ET2.504; 2.1.5 Implement Air/Ground Communication Services-Interim step on non-ATN (ACARS)

services.

OPR/ET/ST05/100 Transition guidelines for initial air ground data communication services

ESARR 4 Risk assessment and mitigation in ATM

FAA

AC-25-11 Electronic Display Systems

AC 120-COM Initial Air Carrier Operational Approval for use of Digital Communication Systems

AC 20-140 Guidelines for design approval of aircraft data communication systems

98-Air-PDC Safety and Interoperability requirement for Pre-Departure Clearence (PDC). (Air-100.
kwiecien 1998).
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EUROCAE

ED-78 Guidance material for the establishment of data link supported ATS Services

ED-85 Data Link Application System document (DLASD) for the ,,departure Clearence” data link
service

ED-93 Minimum Auviatioin System Performance Specification for CNS/ATM Message Recording
Systems

RTCA

DO 224 Space Minimum Aviation System Performance Standards (MASPS) for Advanced VHF
Digital Data Communications Including Compatibility with Digital Voice Techniques.

SAE

ARP 4791 Human Machine Interface on the flight deck

5 ZALOZENIA PROGRAMU

Zainteresowani uzytkownicy statkdbw powinni wziaé pod uwagg, ze te wytyczne oparte sa na zalozeniach
ustanowionych w Rozdziale 3 dokumentu ED-85, ktoére w potaczeniu z zalozeniami ponizszymi, obejmuja kroki
podejmowane przez Prezesa, ktory odpowiada za zapewnienie bezpieczenstwa operacji DCL.

5.1  Shuzby kontroli ruchu lotniczego (ATS)

5.1.1 Dzialanie tacz danych w zakresie DCL wykazato, ze spelniaja one majace zastosowanie przepisy
bezpieczenstwa oraz odpowiednie wymagania ED-85 w obszarze osiagow ATS, bezpieczenstwa i wspotdziatania.

5.1.2 Procedury korzystania z DCL uwzgledniaja ograniczenia mozliwosci ACARS 1 mozliwosci instalacji
poktadowej w stopniu odpowiadajacym ustaleniom tych wytycznych.

UWAGA: Niektore instalacje ACARS zatwierdzone na podstawie wezesniejszych standardow nie sa zaliczone do grupy
podstawowych (Non Essential) z powodu braku gwarancji osiagéw i niezawodno$ci. W konsekwencji, konieczne sa
procedury dla ztagodzenia skutkéw niedomagan i zwigkszenia bezpieczenstwa operacji. Zagadnienie to jest omowione
w ED-85.

5.1.3 Ustanowione zostaly odpowiednie procedury majace na celu zminimalizowanie mozliwosci nie wykrycia
sprzeczno$ci w przypadku zezwolenia ztoZzonego.

5.1.4 Wszystkie stuzby kontroli ruchu ( ATS) opublikowaly wykaz organizacji §wiadczacych ustugi tacznosci, z
ustug ktorych moga korzysta¢ dla celow DCL, uzytkownikzy statkow powietrznych. Ta lista powinna uwzgledniac
polaczenia miedzy sieciami poszczegolnych organizacji swiadczacych ustugi tacznosci.

5.1.5 W procedurach ATS okres§lone zostaly dziatania, ktére musza by¢ podjete w przypadku niewtasciwych ustug
tacznosci §wiadczonych przez organizacje ustugowe.

5.2  Dostarczyciele ustug lacznosci
Dostarczyciele ustug tacznosci nie moga zmienia¢ informacji operacyjnych (zar6wno w tresci jak i w formie)
wymienianych pomigdzy urzadzeniami stuzb ruchu lotniczego i wyposazeniem poktadowym.

5.3  Shuzby informacji lotniczej

Kazde panstwo, w ktorym oferowane sg uslugi DCL przy pomocy lacz danych opublikuje w swoim AIP lub
poinformuje w sposob rownowazny o dostgpnosci ustugi i odpowiednich procedurach towarzyszacych oraz potwierdzi
zgodnos¢ z wymaganiami ED-85.
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54  Kompletno$¢ depeszy

Zastosowany zostal zgodnie z wymaganiami ED-85 uktad cyklicznego sprawdzania nadmiarowosci systemu (Cyclic
Redundancy Check-CRC) oraz zapewniona zostala kompletno$¢ transmisji $ciezki tacza danych (end-to-end). W
wyniku tego nie jest konieczne demonstrowanie osiagdéw technicznych (Performance Technical Requirement) PTR_3
wymaganych przez ED-85.

6 ASPEKTY ZDATNOSCI DO LOTU
6.1 Zasady ogolne

6.1.1 Instalacja musi spelnia¢ wymagania dotyczace obszaru wyposazenia pokladowego zawarte w ED-85 (§7.1)
obejmujace operacyjne wymagania wspotpracy, techniczne wymagania wspolpracy oraz wymagania bezpieczenstwa
operacyjnego i technicznego.

6.1.2 Jesli na pokladzie statku powietrznego dostgpne jest wigeej instalacji tacz danych, wlaczenie w nie zatog
lotniczych i odpowiednie procedury dla zaldg musza by¢ oparte na filozofii spdjnosci i zgodnosci.

6.2.1  Funkcje wymagane
Akceptowalne minimum wyposazenia poktadowego musi zapewniaé:

@) Srodki przekazywania danych whasciwe dla rodzaju dziatania, np. pojedyncza VHF lub SATCOM,

(b)  Srodki sterowania przekazem danych oraz sterowanie systemem tacz danych,

()  Srodki tatwego sprawdzania i zmiany parametréw zadania DCL,

(d)  Wizualna sygnalizacje nadej$cia depeszy widzialna dla obydwu pilotow,

(e) Srodki prezentacji tekstu depeszy, np. pojedynczy wyswietlacz widoczny dla obydwu cztonkéw zatogi
lub osobny wyswietlacz dla kazdego z pilotow,

4] Srodki potwierdzania otrzymania DCL z ATS.

6.3  Funkcje zalecane

(@)  Dzwiekowa sygnalizacja nadej$cia depeszy,
(b)  Srodki do drukowania depesz,
(¢)  Zapisywania depesz DCL i odpowiedzi zatogi na rejestratorze danych z lotu.

7  SRODKI WYKAZANIA ZGODNOSCI Z WYMAGANIAMI ZDATNOSCI
7.1  Zdatnos¢ do lotu
7.1.1 Prezentujac zgodno$¢ z tymi wytycznymi, nalezy zwroci¢ uwage na nastepujace punkty:

() Wnioskujacy bedzie musial przedstawi¢ Prezesowi zatwierdzenie, ktore wskaze jak zostaly spetnione
warunki tych wytycznych oraz dowody uzyskane w wyniku dziatan opisanych w dalszych punktach.

(b) Zgodno$¢ z wymaganiami zdatno$ci dla okre$lonej funkcji i zasadami bezpieczenistwa moze zostaé
wykazana w drodze klasyfikacji wyposazenia, analizy bezpieczenstwa potaczen miedzy systemem
sterowania tacznos$cia i zrédtem danych, technicznej analizy struktury instalacji nowej anteny, wynikow
sprawdzenia systemu chlodzenia oraz dowoddéw na wihasciwe relacje cztowieka i urzadzenia. Funkcja DCL
musi zosta¢ zademonstrowana poprzez przeprowadzenie calo$ci proéb na ziemi, ktore pozwola na oceng
pracy systemu z wlasciwa jednostka ATS lub przy pomocy wyposazenia testowego, ktore zostato uznane za
reprezentatywne dla danego ATS.

UWAGA: Takie ograniczone testowanie zaktada, ze system lacznosci (VHF lub SATCOM) zostal uznany za
zadowalajaco wykonujacy swoje zadanie w warunkach lotu zgodnie z majacymi zastosowanie wymaganiami.
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(c) Analiza bezpieczenstwa potaczen miedzy ukladem sterowania taczno$cia i Zrédtem danych powinna
wykaza¢, ze zar6wno w warunkach normalnych jak i w przypadku usterki, nie wystgpuje niepozadane
sprzgzenia, ktore moga mie¢ ujemny wplyw na system podstawowy.

7.1.2 W celu zminimalizowania trudow certyfikacji zwiazanych ze §ledzeniem procesu instalacji, wnioskujacy moze
wystapi¢ o zgodg Prezesa na uznanie procesu certyfikacji i wynikow testu uzyskanych podczas instalacji urzadzenia na
réwnowaznym statku powietrznym.

7.2 Osiagi

Nalezy wykaza¢, ze instalacja odpowiada wymaganiom osiagdéw w obszarze wyposazenia poktadowego
przedstawionym w ED-85 (§ 7.1). Przedstawienie zgodnosci z wymaganiami osiagdéw PTR_A1 moze by¢ w przypadku
pewnych instalacji, trudne. Zainteresowany uzytkownik statku moze przedstawi¢ inne przyjete $rodki wykazania
zgodnosci z PTR Al polegajace na zademonstrowaniu w pelni polaczenia odpowiadajacego PTR 5 i PTR 6 ED-85
(§ 5.2) z whasciwa jednostka ATS lub organizacja Swiadczaca ushugi tacznosci.

7.3 Instrukcja uzytkowania statku powietrznego
W Instrukcji uzytkowania statku powietrznego musi znalez¢ si¢ ponizsze ograniczenie.

OGRANICZENIE: Funkcja Departure Clearance (DCL) zademonstrowana zostata wylacznie przy pomocy tacz danych
uznanych za zgodne z dokumentem ED-85.

UWAGA: Taka krotka wzmianka oparta jest na zalozeniu, ze doktadny opis zainstalowanego systemu i stosowne
instrukcje obstugi sa dostgpne w innych podrgcznikach szkoleniowych i operacyjnych oraz, Zze procedury operacyjne
uwzgledniaja wymagania ED-85.

7.4 Instalacje juz istniejace

Zainteresowany uzytkownik statku bedzie musiat przedstawi¢ Prezesowi zaswiadczenie zgodno$ci, w ktorym wykaze
jak w stosunku do istniejacej instalacji, spetnione zostaty warunki tych wytycznych. Zgodno$¢ moze zosta¢ okreslona
na podstawie przegladu zainstalowanego systemu, majacego na celu potwierdzenie wymaganych charakterystyk i
poprawnego dzialania.

8 Uwarunkowania operacyjne
8.1 Znaki rozpoznawcze statku powietrznego

Znaki rozpoznawcze statku powietrznego przekazywane taczami danych musza mie¢ forme¢ zgodna z wymaganiami
ICAO oraz musza odpowiadaé oznaczeniu lotu umieszczonemu w ztozonym planie lotu.

8.2 Aspekty bezpieczenstwa operacyjnego

8.2.1 Warunki niesprawnosci (Failure Conditions) sa przedstawione w ED-85 wraz z wynikajacymi z nich
wymaganiami bezpieczenstwa oraz Srodkami tagodzenia ich skutkow. Warunki niesprawnosci oznaczone FC3 (nie
wykryty btedny ID) omowione sa w dalszej czgsci.

8.2.2 Jesli struktura SID jest prosta i jednoznaczna (np. tylko jeden SID dla jednego kierunku magnetycznego drogi
startowej (QFU) i jednego punktu docelowego) tak, ze pozwala zalodze i kontrolerowi ruchu niezaleznie wykry¢ kazda
nieprawidtowo$¢ w DCL, dodatkowe $rodki fagodzace jej skutki nie sa wymagane.

8.2.3 W innych bardziej skomplikowanych przypadkach, gdy struktura SID nie pozwala zatodze i kontrolerowi na
szybkie wykrycie nieprawidtowosci, dla zatog i kontroleréw beda musiaty zosta¢ wprowadzone specjalne procedury
pozwalajace na weryfikacj¢ zezwolenia. Moze to zosta¢ ustanowione w AIP lub wydane w innej formie przez panstwo,
w ktorym statek powietrzny bedzie operowat i korzystat z ustugi DCL.
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UWAGA1l: W pewnych panstwach (np. Zjednoczone Krélestwo, AIC 125/1999, Francja AIC A19/00) w wyniku
badania naruszen pozioméw lotu, potwierdzenie glosem wysokosci lub poziomu lotu i oznaczenia SID przy pierwszym
kontakcie z kontrola radarowa podejscia/odlotu jest juz wymagane, nawet w przypadku glosowego przekazania
zezwolenia na lot. W takim przypadku, procedury dodatkowego potwierdzania nie sa wymagane.

UWAGA 2:  Stuzby ATS moze wyrazi¢ zgodg na nie potwierdzanie glosowe, jesli dziatanie tacza danych zostato
certyfikowane na poziomie niezawodnosci odpowiadajacym kategorii urzadzen podstawowych, przedstawionej w JAR

25.13009.

8.24 W kazdym przypadku, zaloga lotnicza musi postgpowac zgodnie z procedurami tagodzenia skutkow
ustanowionymi przez panstwo, w ktorym statek operuje i korzysta z ushug DCL.

8.2.5 Zalozenia pkt. 5 musza zosta¢ wypetnione jako warunek wykorzystania operacyjnego systemu .
8.3 Podreczniki operacyjne i szkolenie
8.3.1 Instrukcja Operacyjna musi zosta¢ uzupetniona o procedury operacyjne korzystania z DCL za pomoca ACARS.
8.3.2 Szkolenie zatdg lotniczych ma obejmowac:

(@)  rozne rodzaje ustugi za pomoca tacz danych, $wiadczonych na tym samym urzadzeniu (np. réznice

miedzy DCL i PDC opisane w Dodatku 1),

(b)  procedury ATS dotyczace DCL,

(c)  wymagany format wprowadzanych danych identyfikacyjnych lotu.
8.3.3 Uzytkownik statku powietrznego moze rozpocza¢ operacje korzystania z DCL za pomoca ACARS po
przeprowadzeniu przygotowan, ktére moga by¢ wymagane przez Prezesa i dotyczy¢ zmian w Instrukcji Operacyjnej
oraz uzyskaniu zatwierdzenia programu szkolenia.
8.4 MELDOWANIE ZDARZEN
Znaczace zdarzenia zwiazane z przekazywaniem zezwolenia na lot poprzez tacza danych lub dotyczace
bezpieczenstwa operacji statku powietrznego, b¢da musialy by¢ meldowane w trybie wymaganym przez JAR 1.420
oraz wladzom odpowiedzialnym za port lotniczy, w ktorym DCL jest dostepny.

8.5 DOSTEPNOSC DOKUMENTOW

Dokumenty EUROCAE mozna zakupi¢ w EUROCAE, 17 rue Hamelin, 75783 Paris Cedex 16, France (Fax: 33 1 45
05 72 30) oraz przez internet: www.eurocae.org.

Dokumenty JAA dostgpne sa u wydawcy JAA Information Handling Services (IHS). Informacje o cenach, gdzie i jak
zamawiaé wydawnictwa, znajduja sie¢ zaréwno na stronie JAA: www.jaa.nl jak i na stronie IHS:
www.avdataworks.com.

Dokumenty EUROCONTROL mozna zaméwi¢ w EUROCONTROL, Documentation Centre, GS4, Rue de la Fusee,
96, B-1130 Brussels, Belgium. (Fax: 32 2 729 9109 lub strona: www.eurocontrol.int).

Dokumenty ICAO mozna zakupi¢ w Document Sales Unit, International Civil Aviation Organisation, 999 University
Street, Montreal, Quebec, Canada H3C 5H7, (Fax: 1 514 954 6769, e-mail: sales_unit@icao.org) lub przez agencje
krajowe.

Dokumenty FAA mozna otrzyma¢ w Superintendent of Documents, Government Printing Office, Washington, DC
20402-9325, USA. Strona internetowa: www.faa.gov/aviation.htm

Dokumenty RTCA mozna uzyska¢ z RTCA Inc, 1828 L Street, NW., Suite 805, Washington, DC 20036, USA., (Tel:
1202 833 9339; Fax 1 202 833 9434). Strona internetowa: www.rtca.org.
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Dokumenty SAE mozna otrzyma¢ w SAE World Headquarters, 400 Commowealth Drive, Warrendale, PA 15096-
0001, USA. Telephone 1-877-606-7323 (tylko USA i Kanada) lub 724/776-4970 (pozostale kraje). Strona
internetowa: WWW.Sa€.org.

DODATEK 1
POROWNANIE SYSTEMU PDC I SYSTEMU DCL
1. Zezwolenie na lot w USA (Pre-Departure Clearance — PDC)

1.1 W Stanach Zjednoczonych ide¢ Pre-Departure Clearance realizuje si¢ poprzez dostarczanie depesz PDC przy
pomocy wilasnych sieci linii lotniczych i bazy komputerowej. Stuzba linii lotniczych lub zatoga lotnicza inicjuja proces
tworzenia PDC poprzez przestanie informacji zawartych w planie lotu shuzbom ruchu lotniczego, ktére z kolei kieruja
pasek informacyjny o locie do wilasciwej wiezy kontrolnej. Na okolo 30 minut przed planowanym odlotem,
zatwierdzony PDC przekazywany jest za pomoca naziemnych lacz danych z wiezy do systemu komputerowego linii
lotniczej. Na zasadzie sprzgzenia zwrotnego, stuzba linii lotniczej przesyla potwierdzenie do stanowiska PDC wiezy
kontrolnej. Jesli wyposazenie na to pozwala, zezwolenie moze by¢ nastgpnie przestany bezposrednio na poktad statku
powietrznego za pomoca tacz danych ACARS. Jesli statek powietrzny nie jest wyposazony w ACARS, zatwierdzony
PDC przesyltany jest do drukarki znajdujacej si¢ na stanowisku odpraw przy wejsciu do statku powietrznego, w celu
dorgczenia go na poktad w formie drukowanej przez personel. W przypadku zezwolen zadanych z poktadu statku
powietrznego, zatoga lotnicza powietrzna musi zainicjowaé proces poprzez przestanie zadania do bazy komputerowej
linii lotniczej za pomoca sieci tacz danych ACARS. Stuzby linii lotniczej odpowiedza przestaniem zatwierdzonego
PDC za pomoca sieci ACARS.

1.2  Zatem, za dostarczenie zezwolenia zatodze lotniczej, odpowiedzialna jest linia lotnicza. W przypadku braku
instalacji PDC, zezwolenia na lot wedtug wskazan przyrzadow (IFR), sa dostarczane odlatujacym samolotom przez
kontrolera udzielajacego zezwolen przy wykorzystaniu taczno$ci radiowej wiezy.

1.3  PDC jest wstgpnie formatowany zgodnie z ARINC 620 jako tekst otwarty. Moze zosta¢ rowniez uzyty standard
ARINC 623, ale nie jest on wymagany. Wszystkie niedociagnigcia klasyfikowane sa jako drobne ze wzgledu na fakt,
ze zatoga lotnicza musi stosowaé procedury potwierdzenia informacji zawartych we wstepnym planie lotu podczas
tacznosci z organem kontroli odlotu.

1.4  Wskazowki dotyczace korzystania z PDC mozna znalez¢ w dokumencie FAA Safety and Interoperability
Requirements for Pre-departure Clearance, wydanym przez AIR-100 w dniu 21 lipca 1998r.

2. Europejskie zezwolenie na lot

2.1 W Europie zezwolenie na lot przekazywane jest pilotowi bezposrednio z ATC za pomoca tacz danych,
odpowiadajacych standardom EUROCAE ED-85 i ARINC 623. Zezwolenie dostarczane za pomoca tacz danych jest
uwazne w pelni za zezwolenie ATS na lot i odpowiedzialno$¢ za zapewnienie jago dostarczenia nie spoczywa na linii
lotniczej. ARINC 623 zapewnia zwigkszona pewno$¢ transmisji w poréwnaniu z ARINC 620 stosowanego w USA.
Jednakze, procedury potwierdzania przez zatogg lotnicza moga by¢ w dalszym ciagu wymagane z powodu mozliwych
zmian zezwolenia w obrgbie odlotow takich jak zmiana SID lub z powodu wymagan przedstawionych w AIP,
wynikajacych z uwarunkowan lokalnych.

2.2 Obecnie prowadzone wdrazanie DCL w Europie nie obejmuje mozliwosci systemu zmieniania zezwolenia, CO
jest w chwili obecnej przedmiotem badan niektorych stuzb ruchu lotniczego.

3. OKkreslenia

W sprawie okreslen nalezy odnies¢ si¢ do dokumentu EUROCAE ED-85.
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4, Skroty
ACARS Aircraft Communication, Addressing and Reporting System
AIP Aeronautical Information Publication
ARINC Aeronautical Radio Inc.
ATS Air Traffic Services
CPDLC Controller-pilot Data Link Communication
DCL Departure Clearance
ESARR EUROCONTROL Safety Regulatory Requirements
EUROCAE European Organisation for Civil Aircraft Equipment
PDC Pre-departure Clearance
RTCA Radio Technical Commision for Aeronautics
SAE Society of Automotive Engineers
SARPS ICAO Standards and Recommended Practices
SID Standard Instrument Departure
VDL VHF Digital Link
CELOWO
POZOSTAWIONO
PUSTE
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ROZDZIAL 14 - SYSTEMY JAKOSCI DLA MALYCH OPERATOROW
1. WPROWADZENIE

Kazdy Operator powinien ustanowi¢ i dokumentowaé prowadzony system jako$ci oraz zatrudni¢ Kierownika
jakosci. Operatorow dzielimy ze wzgledu na pojemno$¢ uzytkowanych samolotow ( np. wigcej lub mniej niz 20
pasazeréw na poktadzie) lub ze wzgledu na maksymalne masy do startu wigksze lub mniejsze niz 10 ton. Podziat ten
nie jest odpowiedni, gdy rozpatrywana jest wielko$¢ wykonywanych operacji oraz wymagania systemu jakosci. W
odniesieniu do systemow jakosci, Przewoznicy sa klasyfikowani w zaleznoéci od ilo$ci zatrudnionego na pelny etat
personelu.

1.1)  Zakres wykonywanych operacji.

W odniesieniu do systemu jakosci Operator, ktory zatrudnia 5 lub mniej pracownikéw na pelnym etacie jest
,operatorem bardzo matym", a ten, ktory zatrudnia od 5 do 20 pracownikdéw na pelnych etatach jest ,,Operatorem
malym". Pelny etat w tych przypadkach oznacza nie mniej niz 35 godzin pracy na tydzien z wylaczeniem okresu
urlopowego.

1.2) Ztozone systemy jakosci nie sa odpowiednie dla Operatoréow "matych" i "bardzo matych", gdyz wysitki
zwigzane z opracowaniem instrukcji i procedur dla ztozonego systemu powoduja wzrost naktadow, ktory jest nie do
przyjecia dla tych Operatorow. Z tego powodu PrzewozZnicy ci maja tak dopasowac swoje systemy Jakos¢, aby byly
one wiasciwe do wielkosci 1 do ztozono$ci wykonywanych przez Operatora operacji.

1.3) Systemy jakos$ci dla matych i bardzo matych Operatorow.

Dla matych i bardzo matych Operatorow wiasciwe jest opracowanie programu zapewnienia jako$ci, ktory opiera si¢
na systemie kart kontrolnych. Karty kontrolne maja posiada¢ harmonogram, w ktérym podana jest czgstotliwosci ich
wypetniania oraz miejsce na poswiadczenie dokonania przegladu przez najwyzsze kierownictwo. Dopelieniem tego
systemu jest wyrywkowe, niezalezne sprawdzanie zawartosci kart kontrolnych oraz osiagnigcia zatozonych celow
programu zapewnienia jakosci.

1.4) Maty Operator moze zastosowa¢ wewnetrzny lub zewnetrzny system jako$ci lub ich kombinacje. Do
przeprowadzania audytow jakosci mozna zatrudni¢ specjalistow z zewnatrz lub skorzysta¢ z ustug odpowiednio
kwalifikowanej organizacji.

1.5) W przypadku, gdy funkcja niezaleznego monitorowania jest prowadzona przez organizacj¢ zewngtrzna,
harmonogram audytow ma by¢ podany w odnosnej dokumentacji (Ksigga jakosci, Instrukcja Operacyjna i/lub
program zapewnienia jakosci).

1.6) Bez wzgledu na rodzaj podjetych ustalen Operator zawsze ponosi catkowita odpowiedzialno$¢ za system
jakosci, a szczego6lnie za zakonczenie i nadzorowanie podjetych dzialan naprawczych.

2. PROGRAM ZAPEWNIENIA JAKOSCI DLA MALYCH I BARDZO MALYCH OPERATOROW

2.1  Ponizej przedstawiona jest propozycja, co powinien zawiera¢, jako absolutne minimum, Program zapewnienia
jakosci dla matych i bardzo matych Operatorow, zatrudniajacych do 25 pracownikow. Wyczerpuje on wymagania EU-
OPS 1 i JAR-OPS 3 w odniesieniu do Operatorow tej skali, uzytkujacych wytacznie samoloty o maksymalnej masie
do startu (MCTOM) ponizej 5.700 kg i $miglowce MCTOM ponizej 3170 kg.

Wydanie z: 31.10.2003r. . ) PNO-6-14-00
Zmiana Nr: 6 SYSTEMY JAKOSCI DLA MALYCH OPERATOROW Strona 1/10




Urzad PODRECZNIK CERTYFIKACJI OPERATORA | | Dziat:
Lotnictwa Cywilnego | BIEZACEGO NADZORU OPERACYJINEGO Materialy doradcze ULC

ZAWARTOSC PROGRAMU ZAPEWNIENIA JAKOSCI

Typowy Program zapewnienia jakos$ci matych i bardzo matych Operatoréw powinien sktada¢ si¢ z nast¢pujacych
tytutow:

Cel programu zapewnienia jako$ci
Odpowiedzialno$¢ za realizacjg programu jakosci
Polityka jakosci

Kontrola jako$ci

Audyt

Raportowanie niezgodnosci

Monitorowanie i dziatania naprawcze
Ocena/Analiza przez kierownictwo

Ewidencje i dokumentacja systemu jakos$ci

N R~WNE

W poszcezegolnych tytutach nalezy umiescic, co nastgpuje:
1. CEL PROGRAMU ZAPEWNIENIA JAKOSCI

Celem Programu zapewnienia jakoSci jest uzyskanie pewnosci, ze wszelkie operacje i obshuga techniczna prowadzone
sa zgodnie z majacymi zastosowanie przepisami, standardami i procedurami operacyjnymi, aby zapewnic bezpieczne
operacje i sprawno$¢ techniczng statkow powietrznych..

2. ODPOWIEDZIALNOSC ZA REALIZACJE PROGRAMU JAKOSCI
2.1  Dyrektor/Prezes

Dyrektor/Prezes ponosza petna odpowiedzialno$¢ za wprowadzenie i dziatanie Programu zapewnienia oraz jest
ostatecznie odpowiedzialny za wprowadzenie dziatan naprawczych i zapewnienie, ze dziatania te ponownie ustanowia
zgodno$¢ ze standardem wymaganym przez wladz¢ oraz wszystkimi dodatkowe wymagania okre§lone przez
Operatora.

2.2 Szef stuzby jakosci

Glownym zadaniem szefa stuzby jakosci jest sprawdzanie, czy standardy ustanowione przez Wladzg oraz wszelkie
dodatkowe wymagania ustanowione przez Operatora zostaly wprowadzane i sa pod nadzorem wilasciwej osoby na
stanowisku nominowanym (Operacje lotnicze, operacje naziemne, szkoleni i zarzadzanie obshuga techniczna)

e Szef shuzby jakos$ci, dzialajac w imieniu Dyrektora/Prezesa, jest odpowiedzialny za zapewnienie, aby program
jakosci byl wlasciwie ustanowiony i realizowany.

e Szef stuzby jako$ci jest odpowiedzialny za przeprowadzenie inspekcji jakosci w odpowiednich przedziatach
czasowych.

e Szef stuzby jakosci przedstawia raporty ze swej dziatalno$ci bezposrednio Dyrektorowi/Prezesowi oraz ma dostep
do wszystkich komoérek organizacji, wlacznie z komdrkami organizacji wszelkich podwykonawcow.

e  Szef stuzby jako$ci musi posiada¢ odpowiednia wiedzg w zakresie zapewnienia jako$ci/systemu jako$ci i musi
uzyskaé zatwierdzenie na to stanowisko przez Wiadze.

2.3 Audytor jakoSci

Audytor jakosci jest odpowiedzialny, z upowaznienia Szefa stuzby jakosci, za przeprowadzenie audytow jakosci
okreslonych dziatéw w organizacji, w sposob opisany w ust. 5 "Audyt Jakosci". Audytor jakosci nie moze
bezposrednio uczestniczy¢ w kierowaniu lub wykonywaniu czynnos$ci podlegajacych audytowaniu, a do jego
obowiazkow nalezy:
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® Przygotowanie i aktualizacja list kontrolnych audytu, odpowiednio do dziatan, ktore maja by¢ audytowane,

® Wykrywanie i zarejestrowanie wszelkich niezgodnosci i spostrzezen oraz przedstawianie dowodéw koniecznych
do uzasadnienia stwierdzenia takich niezgodnosci i spostrzezen,

® Zainicjowanie lub zalecenie usunigcia niezgodnosci,
® Przygotowanie i przedstawienie po kazdej inspekcji raport z audytu w trybie opisanym w ust. 5, Audyt Jakosci.

Audytor musi posiada¢ wiedze i do§wiadczenie odpowiednie do zakresu i zlozonos$ci operacji.
Audytor przekazuje raporty z audytu bezposrednio Kierownikowi Odpowiedzialnemu.

2.4  Schemat organizacyjny prostego systemu jakoSci

Dyrektor/Prezes
Nazwisko
Szef stuzby jako$ci
Nazwisko
Audytor
zapewnienia jako$ci
Nazwa i cechy zatwierdzenia
Podwykonawcy
Nazwy

Operacje lotnicze Obstuga Szkolenie Operacje
techniczna personelu naziemne

Whpisa¢ nazwiska 0so6b nominowanych na te stanowiska.

3. POLITYKA JAKOSCI

Operator powinien opracowac pisemne postanowienie o celach, zadaniach i metodach prowadzenia polityki jakosci, w
ktorym Dyrektor/Prezes powinien okresli¢ cele jakie maja by¢ osiagnigte przez system jakosci. Polityka jakosci

powinna by¢ odzwierciedleniem osiagnigcia i utrzymanie zgodnosci z JAR-OPS oraz z dodatkowymi standardami
okres§lonymi przez Operatora.

4, KONTROLA JAKOSCI

Podstawowym celem kontroli jakosci jest obserwacja poszczegdlnych dziatan majaca na celu sprawdzenie, czy
wszystkie ustanowione procedury i wymagania sa przestrzegane i czy osiagnieto wymagany standard jakosci.
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Inspekcje jakosci jest prowadzona w nastgpujacych obszarach:

Operacje lotnicze;

Operacje naziemne;

Masa i wywazenia;

System obstugi technicznej;

Szkolenie personelu i okresowe sprawdziany kwalifikacji;
Dokumentacja dziatalnosci lotniczej Operatora.

Inspekcja jakosci ma by¢ przeprowadzana w kazdym z wymienionych obszaréw w regularnych odstgpach czasu nie
przekraczajacych 12 miesigcy. Za przeprowadzenie wymaganych inspekceji jakosci, wlasciwe ich udokumentowanie i
zarejestrowanie stwierdzonych w ich wyniku niedociagnig¢, odpowiedzialny jest Kierownik Jako$ci. Inspekcje jako$ci
musza by¢ dokumentowane na ,,Listach kontrolnych inspekeji jakosci” a wszelkie niedociagnigcia powinny by¢
rejestrowane w Raportach odstgpstw.

4.1  Plan inspekeji jakosci (przyklad)

Obszar inspekcji Termin inspekcji Kierujacy obszarem
Operacje lotnicze Il - Kwartat Kowalski Jan
Operacje naziemne | - Kwartat Adamski Jan
Masa i wywazenie Il - Kwartat Polak Jerzy
Obstuga techniczna 111 - Kwartat inz. Kowalski Zbigniew
Szkolenie IV - Kwartat Ziemba Tadeusz
Dokumentacja IV - Kwartat Borucka Anna

5. AUDYT JAKOSCI

Podstawowym celem audytu jakosci jest systematyczny i obiektywny przeglad Programu zapewnienia jakosci w celu
sprawdzenia jego funkcjonowania i skutecznosci oraz stwierdzenie, czy wymagane standardy zostaty osiagnigte.

Audyt powinien obejmowac przeglad wszystkich elementow Programu utrzymania jakosci i musi by¢ wykonany
corocznie w odstepach nie wigkszych niz 12 miesigcy.

Inspekcje jakosci powinieni przeprowadza¢ audytor spetniajacy warunki ust. 2.3.
Raport z audytu powinien by¢ przedstawiony Szefowi stuzby jako$ci nie pdzniej niz trzy dni po dokonaniu inspekc;ji.

Niezgodnosci (niedociagniecia) powinny zostaé zarejestrowane w Raporcie odstepstw a Szef stuzby jakosci powinien
wyznaczy¢ limity czasowe dla dziatan naprawczych.

6. RAPORTOWANIE NIEPRAWIDEOWOSCI

Wszyscy pracownicy Operatora powinni raportowaé Szefowi stuzby jakosci kazdaj nieprawidtowos¢ zaobserwowans
podczas wykonywania swoich obowiazkow.

Takie nieprawidtowosci moga obejmowac, (ale nie musza si¢ do nich ograniczac) bledne, brakujace lub niewtasciwe:

Dokumenty lotu i obstugi technicznej,
Procedury operacyjne lub obstugi technicznej,
Wymagania dotyczace szkolenia i kwalifikacji,
Dokumenty i instrukcje zaktadowe,
Urzadzenia, narzedzia i wyposazenie,

Nieprawidlowosci maja by¢ zgloszone i opisane w Raporcie odstgpstw i niezwlocznie przekazane Szefowi stuzby
jakosci do dalszego postgpowania.
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Szef stuzby jakoSci wyznacza osobg¢ odpowiedzialna za dzialania naprawcze oraz odpowiednio termin ich
zakonczenia.

UWAGA: Wypadki i zdarzenia, ktére musza by¢ raportowane Wtadzy, powinny byé raportowane na
odpowiednich drukach opisanych w Instrukcji Operacyjnej (OM).

7. MONITOROWANIE I DZIALANIA NAPRAWCZE

Szef stuzby jakosci powinien monitorowaé stan i postgpy wymaganych dziatan naprawczych, podjetych w wyniku:
e Inspekcji jakosci

e Audytow jakosci

e  Sporzadzenia raportu niezgodnosci

Kazdy Raport niezgodnosci, wymagajacy podjecia dziatan naprawczych powinien zawiera¢ specjalny numer
identyfikacyjny, nazwisko osoby odpowiedzialnej za dziatania oraz termin ich zakonczenia.

Jezeli dziatania naprawcze nie zostang nie zrealizowany w wyznaczonym terminie, Szef stuzby jakosci powinien
zazadac¢ od osoby odpowiedzialnej dziatan zaradczych w rozsadnym terminie. Jezeli dziatania naprawcze nie zostana
zakonczone w wyznaczonym terminie, o sytuacji musi zosta¢ powiadomiony Dyrektor/Prezes, ktory okresli dalszy
tryb postgpowania.

Ilustracja monitorowania i procesu postepowania

Raporty odstepstw

l

Szef stuzby jakoS$ci
wyznacza granice czasowe dla
podjgcia dziatan naprawczych

Dyrektor/Prezes albo — >

osoba odpowiedzialna za obszar

zarzadza dziatanie specjalne oraz
okresla i wprowadza dziatania naprawcze

Szef stuzby jakoS$ci <
monitoruje postegpy.

Jesli termin uptynat,
przesyta powiadomienie
osobie odpowiedzialnej za obszar lub
Dyrektorowi/Prezesowi
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8. OCENA/ANALIZA PRZEZ KIEROWNICTWO

Celem oceny kierownictwa jest wykrycie i korekta negatywnych tendencji oraz zapobieganie, gdzie to jest mozliwe,
powstawaniu niezgodnosci i brakow w przysztosci.

Spotkanie kierownictwa w sprawie oceny systemu jakosci odbywa si¢ raz w roku, na ogét w potaczeniu ze spotkaniem
po corocznym audycie jakosci. W spotkaniu powinni wzia¢ udziat: Szef stuzby jakosci i audytor oraz osoby
odpowiedzialne za poszczegdlne obszary dziatalno$ci Operatora, a w szczegdlnosci osoby odpowiedzialne za
szkolenie, operacje lotnicze i naziemne oraz obstugg techniczng. oraz inne osoby wyznaczone do uczestnictwa na
podstawie decyzji Dyrektora/Prezesa.

Spotkanie musi obejmowac nastgpujace punkty:

e Roczne podsumowanie przez Dyrektora/Prezesa wszystkich raportéw odstepstw sporzadzonych w wyniku
inspekcji jakosci, audytow odbiorcow ustug/wiadzy oraz meldunkéw personelu, z okresleniem tendencji,
Omowienie i analiza przyczyn powstania niezgodnosci wykrytych podczas ostatniego audytu jakosci,

Przekazania informacji dotyczacych zdarzen, ktoére miaty miejsce u innych Operatorow,

Omoéwienie przez audytora efektywnosci Programu zapewnienia jakosci,

Omowienie przez Szefa stuzby jakosci procesow dziatan naprawczych,

Omoéwienie wynikoéw dziatania systemu jako$ci przez Dyrektora/Prezesa,

Dyskusj¢ o metodach poprawienia skutecznosci dziatania programu zapewnienia jakosci lub jego czgéci.

Jezeli spotkanie ujawni potrzebg poprawienia elementéw Programu, do Raportu niezgodno$ci musza zostaé wpisane
dziatania naprawcze, do przeprowadzenia ktorych, Dyrektor/Prezes powinien wyznaczy¢ przedziat czasowy i osobg
odpowiedzialng z ich skuteczne usunigcie.

Podsumowanie spotkania sporzadzone na piSmie wraz ze wszystkimi dokumentami uzupelniajacymi powinno
zawiera¢ wszystkie istotne sprawy dotyczace Systemu jako$ci.

9. EWIDENCJE I DOKUMENTACJA SYSTEMU JAKOSCI

Ewidencje, rejestry i dokumentacja przeprowadzonych audytéw i inspekcji sa podstawowym zroédtem danych do
analiz i okreslania przyczyn powstawania nieprawidtowosci, dzigki ktorym moga one by¢ wykrywane i wyjasniane.

Szef stuzby jakosci powinien przechowywac przez okres minimum 5 lat nast¢pujace rejestry dokumenty dotyczace
jakosci:

Listy kontrolne z inspekcji jakosci,
Raporty z audytow,

Raporty odstepstw,

Raporty z oceny przez kierownictwo.
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10. PRZYKLAD LISTY KONTROLNEJ INSPEKCJI
UWAGA: Zaleca sig tez wykorzystanie list kontrolnych, jakie znajduja si¢ w Dziale 7 Podrgcznika PNO
LISTA KONTROLNA INSPEKCJI JAKOSCI — ROK: .........cooeevrerenann. NF o
. Nazwisko Uwagi/
Data kontroli audytora Raport niezgodnoSci

OPERACJE LOTNICZE

Listy kontrolne czynno$ci zalogi - poprawnos$¢ i
aktualizacja

Plany lotu - whasciwo$¢ i poprawnos¢ informacji

Planowanie lotow - aktualno$¢ podrecznikow,
dokumentow i dostgp do stosownych informacji
lotniczych.

Raporty zdarzen — dokonanie oceny i przekazanie
Wiadzy.

OBSLUGA NAZIEMNA

Umowy z organizacjami obstugi naziemnej-zawarte
i aktualne.

Instrukcje uzupelniania paliwa 1 odladzania-
wydane.

Instrukcje dotyczace materiatdw niebezpiecznych-
wydane i znane przez personel.

CIEZAR I WYWAZENIE

Min. 5 arkuszy wywazenia - wlasciwo$¢ i
poprawnos¢ informacji.

Flota samolotow - wazno$¢ wazenia.

Min. jedno sprawdzenie zatadunku i wywazenia
kazdego statku powietrznego.

SYSTEM OBSEUGI TECHNICZNEJ

Min. jeden PDT - wlasciwy opis usterek i
dokonanie naprawy..

Stan obstugi floty statkow powietrznych-aktualny.

Umowy z organizacjami obslugowymi- waznos$¢ i
zakres obstugi.

Wykaz wyposazenia minimalnego - poprawno$c.

Program obstugi — stosowanie.

SZKOLENIE

Rejestry szkolen- wlasciwe i wazne.

Wszystkie licencje personelu lotniczego - waznos¢,
uprawnienia i orzeczenie lekarskie.

Caty personel lotniczy — odbyte szkolenie
okresowe.

Srodki szkolenia i instruktorzy - zatwierdzone

Przeglady codzienne — szkolenie pilotow.

DOKUMENTACJA

Wszystkie egzemplarze 1.0. — aktualnos¢.

AOC i Specyfikacje oper. — waznos¢ i wlasciwose.

Przepisy lotnicze — aktualne i stosowane.

Zestawienie czasu lot i pracy personelu lotniczego —
uaktualnione

Rejestr dokumentacji z lotu — aktualny.

Rejestry systemu jako$ci — aktualne.
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RAPORT NIEZGODNOSCINR ......ccccooooiniiinniinnninnns
Do: Sporzadzony przez: Data:
Operacje Obstuga Cigzar i Obstuga Szkolenie = Dokumentacja  Inne
lotnicze naziemna  wywazanie techniczna

o O m m m m O
Opis odstepstwa: Podstawa:

Proponowane dziatanie:

Kierownik Jakosci: o  Dzialania naprawcze o  Dziatania naprawcze
wymagane nie wymagane
Osoba odpowiedzialna: Termin wykonania
Dziatania naprawcze: Podstawa:
Podpis osoby odpowiedzialnej: Data:

Kierownik Jakosci: o  Dziatania naprawcze o Raport zamknigty
zakonczone
Podpis Kierownika Jakos$ci Data:
Wydanie z: 31.10.2003r. PNO-6-14-00
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RAPORT Z OCENY KIEROWNICTWA NR ....ccoooeiirirnierseeeens
Data: Uczestnicy:
Liczba Raportéw odstepstw za okres:
(o]0 IOPPPPPRPPOIN A0
Operacje Obstuga Ciezar i Obstuga Szkolenie | Dokumenty | Inne Razem
lotnicze naziemna wywazenie | techniczna
Znaczace zmiany tendencji w poréwnaniu z poprzednia ocena: o Tak o Nie

Ocena skutecznos$ci Programu przez audytorow:

Uwagi ogdlne:

Konieczno$¢ wprowadzenia zmian w Programie zapewnienia jakosci lub jego czgsci:
o Tak (Raport(y) odstgpstw)

o Nie

Podpis Kierownika jakoSci

Podpis Kierownika
Odpowiedzialnego

Podpis audytora
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