Easy Access Rules for Unmanned Aircraft Systems (Regulations (EU) 2019-947 and (EU) 2019-945)
https://www.easa.europa.eu/en/document-library/easy-access-rules/easy-access-rules-unmanned-aircraft-systems-regulations-eu 


	[bookmark: _bookmark84]Etap #1 Opis operacji

	#1 Krótki opis proponowanej operacji
	

	#1.1 Rodzaj operacji
	☐Zasięg widoczności wzrokowej (VLOS)
☐Poza zasięgiem widoczności wzrokowej (BVLOS)

	#1.2 Definicja przestrzeni operacyjnej
(Obliczenie przestrzeni operacyjnej i bufora ryzyka naziemnego zgodnie z plikiem excel:

)
	Przestrzeń lotu: 
· Wysokość przestrzeni lotu:.................
· Szerokość przestrzeni lotu:.................
Przestrzeń bezpieczeństwa:
· Wysokość przestrzeni bezpieczeństwa:.........
· Szerokość przestrzeni bezpieczeństwa:.........

Bufor ryzyka naziemnego:
.....................................................................................
Należy podać współrzędne geograficzne dla przestrzeni operacyjnej (przestrzeń lotu i przestrzeń bezpieczeństwa) i bufora ryzyka naziemnego w oddzielnym pliku używając np. .kmz lub .kml:
Nazwa pliku:


	Etap #2 Początkowa klasa ryzyka na ziemi (iGRC)

	#2.1 Charakterystyka obszaru operacyjnego (z uwzględnieniem przestrzeni lotu, przestrzeni bezpieczeństwa i bufora ryzyka naziemnego)

	☐Kontrolowany obszar naziemny[footnoteRef:1] wyznaczony w obszarze ......................................... [1:  W przypadku wyznaczenia kontrolowanego obszaru naziemnego nie można zastosować strategicznego środka ograniczającego ryzyko na ziemi (M1) ponieważ nie jest możliwe zmniejszenie liczby osób narażonych na ryzyko poniżej liczby osób znajdujących się na kontrolowanym obszarze naziemnym.] 

☐Obszar słabo zaludniony
☐Obszar zaludniony
☐Lot nad zgromadzeniem osób

	Poglądowa mapa określająca gęstość zaludnienia (kliknij aby przejść do mapy)
	☐Rzeczywista gęstość zaludnienia:....................... osób/km2 

	#2.3 Maksymalny wymiar typowy BSP
	

	#2.4 Oczekiwana typowa energia kinetyczna
	Wynik energii kinetycznej: .............................................

	#2.5 Początkowa klasa ryzyka na ziemi (iGRC) zgodnie z „Table 2 — Determination of the intrinsic GRC” str. 51
	1 ☐    2 ☐    3 ☐    4 ☐    5 ☐    6 ☐    7 ☐    ≥8 ☐

	Uwagi/postępowanie dla Etapu nr 2



	Etap #3 Określenie końcowej klasy ryzyka na ziemi (GRC)

	#3.1 Określić i zastosować środki ograniczające ryzyko na ziemi zgodnie z „Annex B to AMC1 to Article 11” od str. 76 


	M1- Strategiczne środki ograniczające ryzyko na ziemi.[footnoteRef:2] (Zmniejszenie ilości osób narażonych na operację) [2:  Należy uzupełnić jedynie w przypadku jeżeli nie został wyznaczony kontrolowany obszar naziemny.] 

 Poziom solidności:
☐Brak
☐Niski
☐Średni
☐Wysoki

M2 - Środki ograniczające w celu zmniejszenia skutków uderzenia w ziemię.
   Poziom solidności:
☐Brak
☐Niski
☐Średni
☐Wysoki

M3 - Plan działań w sytuacjach awaryjnych (ERP), operator jest zatwierdzony i skuteczny. 
Poziom z solidności:
☐Niski
☐Brak
☐Średni
☐Wysoki

	#3.2 Wynik końcowej klasy ryzyka naziemnego (GRC) zgodnie z „Table 3 — Mitigations for final GRC determination” str. 53
	

	Uwagi/Postępowanie dla Etapu nr 3


	Etap #4 Wstępna klasa ryzyka w przestrzeni powietrznej (iARC)

	#4.1 Klasyfikacja przestrzeni powietrznej dla planowanej dla planowanej operacji (możliwe kilka odpowiedzi)
	Klasa przestrzeni powietrznej:

☐ C   ☐ D   ☐ G

Strefy lotnicze:	  

 ☐ TRA  ☐ R  ☐ TSA  ☐ D  ☐ CTR  

 ☐ TMZ  ☐ RMZ  ☐ ATZ  ☐ P 

  Strefy geograficzne: 

☐ DRAR ☐ /H ☐ /M ☐ /L       ☐ DRAI    ☐ DRAU    ☐DRAP       ☐ DRAT    

	#4.2 Określić wstępną klasę ryzyka w przestrzeni powietrznej i uzasadnić wybór (możliwe kilka odpowiedzi) zgodnie z „Figure 4 — ARC assignment process” str. 55
	☐ ARC-a
  ☐ ARC-b
  ☐ ARC-c
  ☐ ARC-d

	Uwagi/Postępowanie dla etapu nr 4 


	Etap #5 Strategiczne środki ograniczające ryzyko w przestrzeni powietrznej i końcowa klasa ryzyka w powietrzu (ARC) – 
etap opcjonalny[footnoteRef:3] [3:  Jeśli wnioskodawca uzna, że sklasyfikowanie początkowej klasy ryzyka w przestrzeni powietrznej (iARC) jest prawidłowe dla warunków w lokalnej przestrzeni operacyjnej, wówczas iARC staje się końcową klasą ryzyka w przestrzeni powietrznej tj. ARC. W takim przypadku Etap#5 jest opcjonalny.] 


	#5.1 Czy zastosowano strategiczne środki ograniczające ryzyko?
	 ☐ Tak
 ☐ Nie

	#5.2 Rodzaj strategicznego środka ograniczającego ryzyko zgodnie z „Annex C to AMC1 to Article 11” od str. 83
	Strategiczne ograniczenia operacyjne:
☐ Ograniczenie zasięgu obszaru geograficznego[footnoteRef:4]  [4:  Ograniczenie zasięgu obszaru geograficznego należy rozumieć jako np. mała wysokość lub odległość od pilota.] 

☐ Ograniczenie długości czasu lotu (czas narażenia)[footnoteRef:5] [5:  Ograniczenie długości czasu lotu (czas narażenia) należy rozumieć jako np. jedynie chwilowy wlot w przestrzeń kontrolowaną, krótki lot w stosunku do całego dnia.] 

☐ Lot według rozkładu przedziału czasowego (chronologia)[footnoteRef:6] [6:  Lot według rozkładu przedziału czasowego (chronologia) należy rozumieć jako np. pomiędzy innymi operacjami lub gdy ruch innych statków powietrznych jest mniejszy, lot tylko w nocy.] 

 
Strategiczne środki ograniczające ryzyko w oparciu o wspólne zasady wykonywania lotów lub wspólne struktury przestrzeni powietrznej:
☐ Wspólne zasady wykonywania lotów[footnoteRef:7] [7:  Wspólne zasady wykonywania lotów - gdy stosowanie dostępnych zasad i przepisów pozwala na zachowanie separacji np. gdy wymagane zainstalowanie na BSP transponder Mode-S.] 

☐ Wspólne struktury przestrzeni powietrznej[footnoteRef:8]  [8:  Wspólne struktury przestrzeni powietrznej należy rozumieć jako np. U-Space, lot w korytarzu strefy przestrzeni powietrznej opublikowanej NOTAMem, lub lot po akceptacji planu lotu przez PAŻP.] 


	#5.3 Końcowa klasa ryzyka w przestrzeni powietrznej
(po zastosowaniu strategicznych środków ograniczających ryzyko)
	  ☐ Arc-a
☐ ARC-b
☐ ARC-c
  ☐ ARC-d

	Uwagi/Postępowanie dla etapu nr 5
Ten etap należy powtórzyć dla wszystkich początkowych ARC zidentyfikowanych w etapie nr 4, jeśli są to ARC-c lub ARC-d i dostępne są strategiczne środki ograniczające ryzyko.

	Etap #6 Taktyczne środki ograniczające ryzyko (TMPR) oraz poziom solidności

	#6 Wymagania w zakresie taktycznych środków ograniczających ryzyko zgodnie z “Annex D to AMC1 to Article 11” od str. 96
	 ☐ VLOS
☐ Protokół „see and avoid”, schemat rozwiązywania sytuacji konfliktowych z innymi użytkownikami przestrzeni powietrznej
 ☐ BVLOS
☐ Brak wymogu (ARC-a)
☐ Niski (ARC-b)
☐ Średni (ARC-c)
☐ Wysoki (ARC-d)

	Uwagi/Postępowanie dla etapu nr 6


	Etap #7 Określenie poziomu SAIL

	#7 Określony poziom pewności i integralności (Specific Assurance and Integrity Level – SAIL) zgodnie z „Table 5 — SAIL determination” str. 59

	☐ SAIL I
☐ SAIL II
☐ SAIL III
☐ SAIL IV
☐ SAIL V
☐ SAIL VI

	Uwagi/Postępowanie dla etapu nr 7


	Etap #8 Identyfikacja OSO (Cele bezpieczeństwa operacyjnego)


	#8 Cele bezpieczeństwa operacyjnego OSO zgodnie z „Table 6 — Recommended OSOs” str. 60-61
	Opracowano zgodnie z wymaganymi poziomami dla SAIL... Szczegóły zawarto w Etapie #10.

	 Uwagi/Postępowanie dla etapu nr 8




	Etap #9 Przyległy obszar /przestrzeń powietrzna

	#9 Wymogi bezpieczeństwa dotyczące zabezpieczenia przed opuszczeniem granic operacji
	Podstawowe zabezpieczenie przed opuszczeniem granic  operacji (wymagane zawsze)
☐ failsafe
☐ geofence
☐ geocage
☐ funkcja awaryjnego zatrzymania silników

Wzmocnione zabezpieczenie1 przed opuszczeniem granic  operacji wymagane w przypadku gdy:  
a) przyległe obszary/przestrzeń powietrzna:
☐ zawierają zgromadzenia osób;
☐ jest sklasyfikowana jako ARC-d
b) przestrzeń operacyjna znajduje się na zaludnionym obszarze, gdzie:
☐ zastosowano środek ograniczający ryzyko na ziemi - M1 dla iGRC
☐ obszar operacyjny to kontrolowany obszar naziemny

	  Uwagi/Postępowanie dla etapu nr 9
W przypadku spełnienia wymagań dla „wzmocnionego zabezpieczenia” tj. FTS (ang. Flight termination system)  należy skorzystać z dokumentu „Means of Compliance with Light-UAS.2511-01”

	Etap #10 Kompleksowe portfolio bezpieczeństwa

	#10 Macierz zgodności dla wymagań bezpieczeństwa
	Należy wypełnić matrycę zgodności dla etapu nr 10 SORA, którą znajduje się następnej stronie.


	

	 Miejsce, Data .........................................
	Czytelny podpis ..........................................................
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Etap #10 Kompleksowe portfolio bezpieczeństwa

	Środki ograniczające ryzyko na ziemi – SORA Załącznik B

	Środki ograniczające ryzyko na ziemi
	Poziom solidności
	Uwagi (np. weryfikacja właściwego organu, weryfikacja projektu, dodatkowa dokumentacja, szkolenia)
	Odniesienie do dokumentacji

	M1 Strategiczne środki ograniczające ryzyko na ziemi
	☐Brak
☐ Niski
 ☐ Średni
 ☐ Wysoki
	
	
[bookmark: _MON_1740826646] 

	M1 Lot na uwięzi (wypełnić w tylko, jeżeli dotyczy)
	☐ Brak
☐ Niski
☐ Średni
☐ Wysoki
	
	Dokument:
Rozdział:
Numer strony:

	M2 Środki ograniczające w celu zmniejszenia skutków uderzenia w ziemię (np. spadochron)
	☐ Brak
☐ Niski
☐ Średni
☐ Wysoki
	
	


	M3 Opracowano plan działań w sytuacjach awaryjnych (ERP), operator jest zatwierdzony i skuteczny
	☐ Brak
☐ Niski
☐ Średni
☐ Wysoki
	
	




	Strategiczne środki ograniczające ryzyko w powietrzu – SORA Załącznik C

	
	Obniżenie ARC
	Uwagi (np. weryfikacja właściwego organu)
	Odniesienie do dokumentacji

	Strategiczne środki ograniczające ryzyko w przestrzeni powietrznej
	☐ ARC-d (AEC 1 lub 2) do ARC- c
☐ ARC-d (AEC 1 lub 2) do ARC- b
☐ ARC-d (AEC 3) do ARC- c
☐ ARC-d (AEC 3) do ARC- b
☐ ARC-c (AEC 4) do ARC- b
☐ ARC-c (AEC 5) do ARC- b
☐ ARC-c (AEC 6,7,8) do ARC- b
☐ ARC-c (AEC 9) do ARC- b
	
	Nazwa dokumentu:
Numer rozdziału:
Numer strony:







	Taktyczne środki ograniczające ryzyko (TMPR) oraz poziom solidności i wymagania – SORA Załącznik D

	
	TMPR
	Uwagi (np. weryfikacja właściwego organu, usługa zewnętrzna, nazwa systemu)
	Odniesienie do dokumentacji

	Poziom TMPR 
	☐ VLOS
☐ BVLOS
☐ Nie wymaganie (ARC-a)
☐ Niski wymaganie (ARC-b)
☐ Średni wymaganie (ARC-c)
☐ Wysoki wymaganie (ARC-d)
	
	Nazwa dokumentu:
Numer rozdziału:
Numer strony:

	
 Funkcjonalność TMPR    (Protokół DAA)[footnoteRef:9] [9:  Należy wypełnić w przypadku lotów BVLOS, jeżeli klasa ryzyka w przestrzeni powietrznej nie została sklasyfikowana jako ARC-a] 

	 Wykrycie
	
	Nazwa dokumentu:
Numer rozdziału:
Numer strony:

	
	 Podjęcie decyzji
	
	

	
	 Wydanie komendy
	
	

	
	 Wykonanie
	
	

	
	 Pętla Informacji zwrotnej
	
	

	 Poziom solidności TMPR 

	 Cele integralności i pewności    TMPR
	
	Nazwa dokumentu:
Numer rozdziału:
Numer strony:

	 Tabela TMPR dla ARC-b
	


	 Tabela TMPR dla ARC-c
	




	Określenie obszaru przyległego i przestrzeni przyległej

	
	Poziom zabezpieczenia
	Uwagi (np. weryfikacja właściwego organu, weryfikacja projektu)
	Odniesienie do dokumentacji

	Wymagania techniczne dotyczące zabezpieczenia BSP przed opuszczeniem granic operacji
	☐ Podstawowe
☐ Wzmocnione
	
	Nazwa dokumentu:
Numer rozdziału:
Numer strony:










	Cele bezpieczeństwa operacyjnego OSO – 
SORA Załącznik E

	SAIL I
	


	SAIL II
	




Obliczenie przestrzeni operacyjnej i bufora ryzyka naziemnego.xlsx
Calculation

		Calculation tool for defining Flight Geography, Contingency Volume and Ground Risk Buffer

																										Version:		 1.7

		Details of UAV used and intended operation																								based on equations of Guidance on Defining flight geography, contingency volume and 

								Type				multirotor														ground risk buffer in revision 1.6 (20.11.2023)

												multirotor

						Maximum operational speed		v0		=				m/s												Information about the applicant:

						Maximum UAV characteristic dimension		CD		=				m

						Altitude measurement error																				Name:

						 - barometric		H∆		=		1		m		own value:				m						e-ID:

						GPS – inaccuracy		SGPS		=		3		m		own value:				m						Date:		4/19/24

						Position holding error		SPos		=		3		m		own value:				m		

						Map error		SK		=		1		m		own value:				m						Exemplary representation of flight geography, contingency volume, ground risk buffer and adjacent volume:

						Response time of remote pilot / automatic		tRZ		=		1		s



		8.1 Minimum dimension of flight geography (FG)



						Height flight geography		HFG		=				m		

						Minimum height of particularly small FG		HFG		≥				m		

						Minimum width of particularly small FG		SFG		≥				m



		8.2 Calculation of contingency volume (CV)



				Lateral

						Contingency manoeuvre:														0

												30												

												2												

						Reaction distance		SRZ		=		0		m

						Distance for Contingency manoeuvre		SCM		=				m



						Minimum lateral dimension of CV		SCV		≥				m   (Tip: Add a reasonable safety buffer in the kml)										



				Vertical

						Response height		HRZ		=				m		own value:				m



						Contingency manoeuvre:														0		0		0

												2				2						0		0

								HCM		=				m



						Minimum vertical dimension of CV		HCV		=				m										



		8.3 Calculation of ground risk buffer (GRB)

								

						Method of termination:														1



						Glide ratio		E		=		20

						Time to open the parachute		t		=		2		s		

						Maximum permissible wind speed for operation		vWind		=		3		m/s		

						Rate of descent with the parachute open		vZ		=		2		m/s		



						Minimum lateral dimension of GRB		SGRB		≥				m   (Tip: Add a reasonable safety buffer in the kml)										



		8.4 Calculation of adjacent volume



						Adjacent volume lateral		SAV		=				m



						Adjacent volume vertical		HAV		=				m				ft





		9 Calculation of maximum possible VLOS distance

						Attitude Line of Sight		ALOSmax		=				m



						Ground Visibility (GVmax = 5000 m)		GV		=		5000		m		own value:				m

						Detection Line of Sight		DLOSmax		=		1500		m



						maximum possible VLOS distance		VLOSmax		=				m





 

m

 

 

 

m

m

m

 

m

 

m

 

m



Hintergrund

		Altitude measurement error		 - barometric				multirotor		rotorcraft		fixed-wing aircraft

				 - GPS-based

		Contingency manoeuvre

				Drone type		multirotor		fixed-wing aircraft														Drone type		multirotor		fixed-wing aircraft												Drone type		multirotor		fixed-wing aircraft										Drone type		multirotor		fixed-wing aircraft

		Lateral		Contingency manoeuvre:		stopping		180° turn												Vertical		Contingency manoeuvre:		Conversion of forward kinetic energy into potential energy		 45° pitch angle via a constant circular path until level flight												termination for GRB		simplified approach (1:1 rule)		power switched off and gliding										General selection		Controlled steering towards flight geography		Controlled steering towards flight geography

						termination by triggering of the parachute		termination by triggering of the parachute																termination by triggering of the parachute		termination by triggering of the parachute														ballistic approach		power switched off with no gliding												termination by triggering of the parachute		termination by triggering of the parachute

																																								termination by triggering of the parachute		termination by triggering of the parachute
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Figure 1: Presentation of flight geography, contingency volume, ground risk buffer and adjacent volume
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M1.docx
M1 - Strategiczne środki ograniczające ryzyko na ziemi 

W białym polu należy wskazać odniesienie do dokumentacji, w której opisano spełnienie wymogów - Nazwa dokumentu:
Rozdział:
Numer strony:



		

		Poziom integralności



		

		Niski

		Średni

		Wysoki



		M1 - Strategiczne środki ograniczające ryzyko na ziemi

		Kryterium nr 1 (definicja bufora ryzyka na ziemi)

		Bufor ryzyka na ziemi z zachowaniem, co najmniej, zasady 1:1[footnoteRef:1]  lub dla BSP typu MR stosując podejście metodologii balistycznej akceptowalnej przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego. [1:  Jeżeli BSP ma operować na wysokości 120 m bufor ryzyka na ziemi powinien wynosić, co najmniej 120 m.] 


		Bufor ryzyka na ziemi uwzględnia: 

a) mało prawdopodobne, pojedyncze przypadki nieprawidłowej pracy lub awarie (w tym części wysokoenergetyczne takie jak wirniki i śmigła), które prowadziłyby do operacji poza przestrzenią operacyjną; 

b) warunki meteorologiczne (np. wiatr);

c) opóźnienia BSP (np. opóźnienia, które wpływają na punktualne wykonywanie zwrotów przez BSP);

d) zachowanie BSP podczas aktywacji technicznego środka powstrzymującego; oraz

e) osiągi BSP.

		Takie same jak w przypadku poziomu średniego.



		

		

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący



		

		Kryterium nr 2 (ocena osób zagrożonych)

		Wnioskodawca ocenia obszar operacyjny za pomocą:

· kontroli na miejscu; lub

· odpowiednich ocen w celu uzasadnienia zmniejszenia zagęszczenia osób zagrożonych (np. obszar mieszkalny w ciągu dnia, gdy niektóre osoby mogą nie być obecne lub strefa przemysłowa nocą z tego samego powodu). 

		Wnioskodawca ocenia obszar operacyjny na podstawie wiarygodnych danych na temat gęstości (np. danych od dostawcy usług U-Space), istotnych dla proponowanego obszaru i czasu operacji, aby uzasadnić niższe zagęszczenie osób zagrożonych. 
Jeżeli wnioskodawca zgłasza zmniejszenie ryzyka ze względu na „chronione środowisko operacyjne, wtedy:

a) używa BSP o masie poniżej 25 kg i wykonuje lot z prędkością poniżej 174 węzłów (90 m/s); oraz

b) wykazuje, że, pomimo, iż operacja przeprowadzana jest w zaludnionym środowisku, to można za uzasadnienie przyjąć, że większość osób postronnych będzie znajdowała się wewnątrz budynków.

		Takie same jak w przypadku poziomu średniego.



		

		

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący







		

		Poziom pewności



		

		Niski

		Średni

		Wysoki



		M1 - Strategiczne środki ograniczające ryzyko na ziemi

		Kryterium nr 1 (definicja bufora ryzyka na ziemi)

		[bookmark: OLE_LINK24][bookmark: OLE_LINK25][bookmark: OLE_LINK31]Wnioskodawca deklaruje, że ​​osiągnięto wymagany poziom integralności.

		Wnioskodawca posiada dokumenty potwierdzające prawdziwość deklaracji o osiągnięciu wymaganego poziomu integralności. Zazwyczaj odbywa się to za pomocą testów, analiz, symulacji, inspekcji, przeglądu projektu lub doświadczenia operacyjnego.

		Deklarowany poziom integralności jest weryfikowany przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego lub przez podmiot wyznaczony przez Prezesa.



		

		

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący



		

		Kryterium nr 2 (ocena osób zagrożonych)

		Wnioskodawca deklaruje, że osiągnięto wymagany poziom integralności.

		Dane dotyczące zagęszczenia zastosowane w celu ograniczenia ryzyka są mapą średniego zagęszczenia dla dnia/przedziału czasowego operacji, które pochodzącą ze źródeł statycznych (np. dane spisowe dla operacji nocnych).

Ponadto, w przypadku operacji zlokalizowanych (np. dostawa w obrębie miasta lub kontrola infrastruktury), wnioskodawca przedkłada proponowaną trasę/obszar operacji właściwemu organowi (np. policji w mieście, urzędowi ochrony ludności, właścicielowi infrastruktury, itp.) w celu weryfikacji zgłoszenia o zmniejszonej liczbie osób zagrożonych.

		Takie same jak w przypadku poziomu średniego, jednakże dane o zagęszczeniu zastosowane w celu ograniczenia ryzyka są mapą zagęszczenia w czasie zbliżonym do rzeczywistego z dynamicznego pozyskiwania (np. dane użytkowników usług telefonii komórkowej) i mają zastosowanie do dnia/przedziału czasowego operacji.



		

		

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący
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M2 — Skutki dynamiki uderzenia BSP w ziemię zostają zmniejszone.



W białym polu należy wskazać odniesienie do dokumentacji, w której opisano spełnienie wymogów - Nazwa dokumentu:
Rozdział:
Numer strony:

		

		Poziom integralności



		

		Niski

		Średni

		Wysoki



		

M2 — Skutki dynamiki uderzenia BSP w ziemię zostają zmniejszone

		Kryterium nr 1 (Projekt techniczny)

		Nie spełnia kryteriów poziomu „średniego”.

		1. Skutki dynamiki uderzenia i zagrożeń występujących po zderzeniu zostają znacznie zmniejszone, chociaż można założyć, że może dojść do wypadku śmiertelnego. 

2. W stosownych przypadkach, w sytuacji nieprawidłowego działania, awarii lub w przypadku łącznego ich wystąpienia, co może prowadzić do zderzenia, BSP zawiera wszystkie elementy wymagane do uruchomienia środka ograniczającego. 

3. W stosownych przypadkach, awaria lub nieprawidłowe działanie proponowanego środka ograniczającego (np. nieumyślne uruchomienie) nie wpływa negatywnie na bezpieczeństwo operacji.

		Takie same jak w przypadku poziomu średniego.

Ponadto: 

a) w stosownych przypadkach, aktywacja środka ograniczającego jest zautomatyzowana2. 

b) skutki dynamiki uderzenia i zagrożeń po uderzeniu są zredukowane do poziomu, w którym można zasadnie założyć, że nie dojdzie do wypadku śmiertelnego.



		

		

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący



		

		Kryterium nr 2 (Procedury, jeśli dotyczy)

		Wszelkie urządzenia stosowane w celu zmniejszenia wpływu dynamiki uderzenia BSP zostały zainstalowane i były serwisowane zgodnie z instrukcjami producenta.



		

		

		Uzupełnia wnioskujący



		

		Kryterium nr 3 (Szkolenia, jeśli dotyczy)

		Personel odpowiedzialny za instalację i utrzymanie środków proponowanych w celu zmniejszenia wpływu dynamiki uderzenia BSP został zidentyfikowany i przeszkolony przez wnioskodawcę.



		

		

		Uzupełnia wnioskujący







		

		Poziom pewności



		

		Niski

		Średni

		Wysoki



		M2 — Skutki dynamiki uderzenia BSP zostają zmniejszone

		Kryterium nr 1 (Projekt techniczny)

		Wnioskodawca oświadcza, że osiągnięto wymagany poziom integralności.1

		Wnioskodawca posiada dokumenty potwierdzające prawdziwość deklaracji, że osiągnięto wymagany poziom integralności. Zazwyczaj2 odbywa się to za pomocą testów, analiz, symulacji, inspekcji, przeglądu projektu lub doświadczenia operacyjnego. Zwykle osiąga się to poprzez testowanie lub doświadczenie operacyjne.  

Wnioskodawca może zadeklarować zgodność z MoC do Light-UAS.251244 przedstawiając dowody potwierdzające określone w dokumencie.

		Deklarowany poziom integralności jest zatwierdzany przez EASA zgodnie ze standardem uznanym za odpowiedni przez EASA i/lub zgodnie ze środkami zgodności akceptowanym przez EASA (w stosownych przypadkach).



		

		Komenatrze

		1Dowody potwierdzające mogą, ale nie muszą być dostępne.

		2  Zaleca się korzystanie ze standardów branżowych przy opracowywaniu środków ograniczających ryzyko stosowanych w celu zmniejszenia skutków dynamiki uderzenia BSP

3Podczas przeprowadzania symulacji należy uzasadnić właściwość docelowego środowiska wykorzystywanego w symulacji.

4Means of Compliance for mitigation means M2 Ref. AMC to article 11 of Regulation 2019/947 | EASA (europa.eu)

		



		

		

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący



		

		Kryterium nr 2 (Procedury, jeśli dotyczy

		(a) Procedury nie wymagają zatwierdzenia w odniesieniu do normy lub środków

(b) Deklarowana jest adekwatność procedur i list kontrolnych.



		(a) Procedury są zatwierdzane zgodnie z normami uznanymi przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego i/lub zgodnie z akceptowalnymi środkami zgodności..1

(b) Adekwatność procedur jest potwierdzana przez:  

  (1) specjalne badania wykonane podczas lotu; lub

  (2) symulację, pod warunkiem, że właściwość symulacji w stosunku do zamierzonego celu zostanie udowodniona z pozytywnym wynikiem;

(3) wszelkie inne środki akceptowalne przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego.

		Takie same jak w przypadku poziomu średniego. Ponadto: 

a) testy przeprowadzone podczas lotu w celu potwierdzenia procedur obejmują całą obwiednię lotu lub okazały się ostrożne.                                      b) procedury, testy wykonywane podczas lotu oraz symulacje są zatwierdzane przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego lub przez podmiot wyznaczony przez Prezesa.



		

		Komentarze

		

		1AMC2 UAS.SPEC.030(3)(e) (Procedury operacyjne dla średnich i wysokich poziomów solidności) uznaje się za akceptowalny sposób spełnienia wymagań.

		



		

		

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący



		

		Kryterium nr 3 (Szkolenia, jeśli dotyczy)

		Zadeklarowano samodzielne prowadzenie szkoleń (dostępne dokumenty potwierdzające).

		(a) Dostępny jest program szkolenia.

(b) Operator BSP zapewnia szkolenia teoretyczne i praktyczne oparte na kompetencjach.

		(a) Program szkolenia jest zatwierdzany przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego lub przez podmiot wyznaczony przez Prezesa.

(b) Kompetencje personelu są weryfikowane przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego lub przez podmiot wyznaczony przez Prezesa.



		

		

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący
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M3 — ERP (Plan działań w sytuacjach awaryjnych)

W białym polu należy wskazać odniesienie do dokumentacji, w której opisano spełnienie wymogów - Nazwa dokumentu:
Rozdział:
Numer strony:



		

		Poziom integralności



		

		Niski

		Średni

		Wysoki



		M3 - ERP

		Kryteria

		Brak ERP lub ERP nie obejmuje elementów określonych w celu spełnienia „średniego” lub „wysokiego” poziomu integralności.

		ERP: 

a) jest odpowiedni do sytuacji; 

b) ogranicza eskalację skutków;

c) określa kryteria identyfikacji sytuacji nadzwyczajnej; 

d) jest praktyczny w użyciu; 

e) wyraźnie wyznacza obowiązki członka (-ów) personelu.

		Takie same jak w przypadku poziomu średniego. Ponadto, w przypadku utraty kontroli nad operacją, wykazano, że ERP znacznie zmniejsza liczbę osób zagrożonych, mimo to można założyć, że mogą pojawić się ofiary śmiertelne.



		

		

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący







		

		Poziom pewności



		

		Niski

		Średni

		Wysoki



		M3 - ERP

		Kryterium nr 1 (Procedury)

		1. Procedury nie wymagają zatwierdzenia w odniesieniu do normy lub środków zgodności uznanych przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego za odpowiednie. 

2. Deklarowana jest adekwatność procedur i list kontrolnych.

		1. ERP został opracowany zgodnie z normami uznanymi przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego i/lub zgodnie z akceptowalnymi środkami zgodności.1

2. ERP jest zatwierdzany za pomocą reprezentatywnego ćwiczenia symulacyjnego zgodnego z programem szkolenia ERP.

		Takie same jak w przypadku poziomu średniego. Ponadto:

a) ERP i skuteczność planu w odniesieniu do ograniczenia liczby osób zagrożonych są zatwierdzane przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego lub przez podmiot wyznaczony przez Prezesa.

b) wnioskodawca koordynował i uzgadniał ERP ze wszystkimi stronami trzecimi określonymi w planie.

c) reprezentatywność ćwiczenia symulacyjnego jest zatwierdzana przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego lub przez podmiot wyznaczony przez Prezesa.



		

		Komentarze

		

		1AMC3 UAS.SPEC.030(3)(e) (ERP dla średniego i wysokiego poziomu solidności) uznaje się za akceptowalny sposób spełnienia wymagań.

		



		

		

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący



		

		Kryterium nr 2 (Szkolenia)

		Nie spełnia kryteriów poziomu „średniego”.

		(a) Dostępny jest program szkolenia ERP. 

(b) Tworzy się i aktualizuje rejestr szkoleń ERP ukończonych przez odpowiedni personel.

		Takie same jak w przypadku poziomu średniego. Ponadto: kompetencje odpowiedniego personelu są weryfikowane przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego lub przez podmiot wyznaczony przez Prezesa.



		

		

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący

		Uzupełnia wnioskujący
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Szczegóły znajdują się w Załączniku D w dokumencie Easy Access Rules for Unmanned Aircraft Systems (Regulations (EU) 2019-947 and (EU) 2019-945): https://www.easa.europa.eu/en/document-library/easy-access-rules/easy-access-rules-unmanned-aircraft-systems-regulations-eu 



Operacje BVLOS,  Arc-b

		

Funkcjonalność

		

Poziom TMPR





		

		Arc-b

		Wypełnia wnioskodawca



		

Wykrycie¹





		

Oczekuje się, że plan DAA wnioskodawcy umożliwi operatorowi wykrycie około 50% wszystkich statków powietrznych w przestrzeni wykrywania². Jest to wymóg dotyczący wydajności przy założeniu braku wystąpienia awarii i błędów.

Wymagane jest, aby wnioskodawca posiadał wiedzę o większości załogowych statków powietrznych operujących w obszarze, w którym operator zamierza wykonywać loty, opierając się na co najmniej jednym z poniższych:



• Korzystanie z internetowych usług monitorowania statków powietrznych w czasie rzeczywistym

• Korzystanie z urządzeń typu ADS-B /UAT/FLARM³/Pilot Aware

• Wykorzystanie dynamicznego geofencingu UTM/U-space⁴

• Monitorowanie lotniczej łączności radiowej (np. użycie skanera)5



		





		¹Szczegóły dla tego zagadnienia wyjaśnione zostały w Załączniku G do AMC. Wykrywanie powinno być wykonywane z odpowiednią precyzją, aby manewr unikania był skuteczny.

²Przestrzeń wykrywania to obszar przestrzeni powietrznej (czasowy lub przestrzenny), która jest wymagana do uniknięcia kolizji 

(i pozostania w odpowiedniej odległości, jeśli jest to wymagane) z załogowym statkiem powietrznym. Granice przestrzeni wykrywania można interpretować jako ostatni punkt, w którym załogowy statek powietrzny musi zostać wykryty, aby system DAA był w stanie wykonywać wszystkie funkcje DAA. Zasięg wykrywania nie jest powiązany z czujnikami typu ‘Field of View/Field of Regard’. Wielkość przestrzeni wykrywania zależy od prędkości zbliżającego się statku powietrznego, który może zostać napotkany oraz czasu wymaganego przez pilota do wydania polecenia manewru omijania, a także czasu wymaganego przez system na reakcję oraz zdolności manewrowych i osiągów statku powietrznego. Przestrzeń wykrywania jest proporcjonalnie większa niż próg alarmowy.

³FLARM i PilotAware są komercyjnymi produktami dostępnymi na rynku (znakami towarowymi). Zostały wymienione jako przykładowe technologie. Odniesienia do tych produktów nie oznaczają poparcia organu udzielającego homologacji dla ich stosowania. Mogą być również używane inne produkty oferujące podobne funkcje.

⁴Odnoszą się one do możliwych przyszłych zastosowań zautomatyzowanych systemów zarządzania ruchem dla bezzałogowych statków powietrznych w środowisku UTM/U-space. Tego typu aplikacje mogą nie być obecnie dostępne.

5Jeżeli jest to dozwolone przez UKE. Możliwa wymagana licencja lub pozwolenie radiowe.

⁶Wybór systemów wspomagających elektroniczne wykrywanie ruchu powinien być dokonywany z uwzględnieniem przeciętnego wyposażenia większości statków powietrznych operujących na danym obszarze. Na przykład: na obszarach, których operuje wiele szybowców, należy rozważyć użycie FLARM lub podobnych systemów, podczas gdy w przypadku operacji w pobliżu statków powietrznych eksploatowanych w celach komercyjnych, prawdopodobnie bardziej odpowiednie jest ADS-B IN. Odnosi się to również do możliwych przyszłych zastosowań zautomatyzowanych systemów zarządzania ruchem dla bezzałogowych statków powietrznych w środowisku UTM/U-space. Tego typu aplikacje mogą nie być obecnie dostępne. Usługi mogą być świadczone w ramach abonamentu.

⁷Wybór systemów wspomagających elektroniczne wykrywanie ruchu powinien być dokonywany z uwzględnieniem przeciętnego wyposażenia większości statków powietrznych operujących na danym obszarze.







		

Funkcjonalność

		

Poziom TMPR





		

		Arc-b



		Wypełnia wnioskodawca



		

Podjęcie decyzji





		

Operator powinien posiadać udokumentowany schemat na okoliczność wykrycia ruchu kolizyjnego, w którym wyjaśnia jakie narzędzia lub metody będą stosowane do wykrywania oraz jakie kryteria będą stosowane przy podejmowaniu decyzji o unikaniu napotkanych statków powietrznych. W przypadku, gdy pilot polega na wykrywaniu przez osoby trzecie, należy również opisać użycie stosowanej frazeologii do komunikacji.

Przykłady:

• Operator zainicjuje szybkie zniżanie, jeśli zauważony statek powietrzny przekracza granicę progu alarmowego i operuje na wysokości mniejszej niż 1000 ft.

• Obserwator monitorujący ruch używa wyrażenia:

„ZNIŻAJ!, ZNIŻAJ!, ZNIŻAJ!”



		









		

Funkcjonalność

		

Poziom TMPR





		

		Arc-b

		Wypełnia wnioskodawca



		

Wydanie komendy



		

Opóźnienie wydania komendy (opóźnienie działania ‘łącza C2’), tj. czas pomiędzy wydaniem komendy przez pilota, a wykonaniem komendy przez BSP nie powinien przekraczać 5 sekund.

		









		

Funkcjonalność

		

Poziom TMPR





		

		Arc-b

		Wypełnia wnioskodawca



		

Wykonanie





		

Zniżanie bezzałogowego statku powietrznego na wysokość nie wyższą niż najbliższe drzewa, budynki lub infrastruktura bądź ≤ 60 ft AGL uważa się za wystarczające.

BSP powinien być w stanie obniżyć lot ze swojej wysokości operacyjnej na „bezpieczną wysokość” w czasie poniżej jednej minuty. 



		









		

Funkcjonalność

		

Poziom TMPR





		

		Arc-b

		Wypełnia wnioskodawca



		

Kontrola efektów





		

Jeżeli środki elektroniczne pomagają pilotowi BSP w wykrywaniu ruchu, informacje o nim przekazywane są z opóźnieniem i aktualizacją pozycji, prędkości, wysokości i trasy lotu, które wspierają kryteria podejmowania decyzji. 

Dla założonego progu 3 NM (~5.6 km), 5 sekundowa szybkość aktualizacji i 10 sekundowe opóźnienie są uważane za odpowiednie.
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Szczegóły znajdują się w Załączniku D w dokumencie Easy Access Rules for Unmanned Aircraft Systems (Regulations (EU) 2019-947 and (EU) 2019-945): https://www.easa.europa.eu/en/document-library/easy-access-rules/easy-access-rules-unmanned-aircraft-systems-regulations-eu 



Operacje BVLOS, Arc-c:

		

Funkcjonalność

		

Poziom TMPR





		

		Arc-c

		Wypełnia wnioskodawca



		

Wykrycie¹





		

Oczekuje się, że plan DAA wnioskodawcy umożliwi operatorowi wykrycie około 90% wszystkich statków powietrznych w przestrzeni wykrywania². Aby osiągnąć ten cel, wnioskodawca powinien polegać na jednym lub kombinacji następujących systemów lub usług:



• naziemny system DAA/RADAR

• FLARM ³′⁶

• Pilot Aware ³′⁶

• Odbiornik ADS-B In/UAT⁶

• Usługi separacji ATC⁷

• Usługa nadzoru UTM/U-space⁴

• Wczesne wykrywanie UTM/ 

U-space oraz Resolution Service⁴

• Aktywna komunikacja z ATC i innymi użytkownikami przestrzeni powietrznej⁵



Operator zapewnia ocenę skuteczności wybranych narzędzi/metod wykrywania.

		





		¹Szczegóły dla tego zagadnienia wyjaśnione zostały w Załączniku G do AMC. Wykrywanie powinno być wykonywane z odpowiednią precyzją, aby manewr unikania był skuteczny.

²Przestrzeń wykrywania to obszar przestrzeni powietrznej (czasowy lub przestrzenny), która jest wymagana do uniknięcia kolizji 

(i pozostania w odpowiedniej odległości, jeśli jest to wymagane) z załogowym statkiem powietrznym. Granice przestrzeni wykrywania można interpretować jako ostatni punkt, w którym załogowy statek powietrzny musi zostać wykryty, aby system DAA był w stanie wykonywać wszystkie funkcje DAA. Zasięg wykrywania nie jest powiązany z czujnikami typu ‘Field of View/Field of Regard’. Wielkość przestrzeni wykrywania zależy od prędkości zbliżającego się statku powietrznego, który może zostać napotkany oraz czasu wymaganego przez pilota do wydania polecenia manewru omijania, a także czasu wymaganego przez system na reakcję oraz zdolności manewrowych i osiągów statku powietrznego. Przestrzeń wykrywania jest proporcjonalnie większa niż próg alarmowy.

³FLARM i PilotAware są komercyjnymi produktami dostępnymi na rynku (znakami towarowymi). Zostały wymienione jako przykładowe technologie. Odniesienia do tych produktów nie oznaczają poparcia organu udzielającego homologacji dla ich stosowania. Mogą być również używane inne produkty oferujące podobne funkcje.

⁴Odnoszą się one do możliwych przyszłych zastosowań zautomatyzowanych systemów zarządzania ruchem dla bezzałogowych statków powietrznych w środowisku UTM/U-space. Tego typu aplikacje mogą nie być obecnie dostępne.

5Jeżeli jest to dozwolone przez UKE. Możliwa wymagana licencja lub pozwolenie radiowe.

⁶Wybór systemów wspomagających elektroniczne wykrywanie ruchu powinien być dokonywany z uwzględnieniem przeciętnego wyposażenia większości statków powietrznych operujących na danym obszarze. Na przykład: na obszarach, których operuje wiele szybowców, należy rozważyć użycie FLARM lub podobnych systemów, podczas gdy w przypadku operacji w pobliżu statków powietrznych eksploatowanych w celach komercyjnych, prawdopodobnie bardziej odpowiednie jest ADS-B IN. Odnosi się to również do możliwych przyszłych zastosowań zautomatyzowanych systemów zarządzania ruchem dla bezzałogowych statków powietrznych w środowisku UTM/U-space. Tego typu aplikacje mogą nie być obecnie dostępne. Usługi mogą być świadczone w ramach abonamentu.

⁷Wybór systemów wspomagających elektroniczne wykrywanie ruchu powinien być dokonywany z uwzględnieniem przeciętnego wyposażenia większości statków powietrznych operujących na danym obszarze.







		

Funkcjonalność

		

Poziom TMPR





		

		Arc-c



		Wypełnia wnioskodawca



		

Podjęcie decyzji





		

Operator powinien posiadać udokumentowany schemat na okoliczność wykrycia ruchu kolizyjnego, w którym wyjaśnia jakie narzędzia lub metody będą stosowane do wykrywania oraz jakie kryteria będą stosowane przy podejmowaniu decyzji o unikaniu napotkanych statków powietrznych. W przypadku, gdy pilot polega na wykrywaniu przez osoby trzecie, należy również opisać użycie stosowanej frazeologii do komunikacji.

Przykłady:

• Operator zainicjuje szybkie zniżanie, jeśli zauważony statek powietrzny przekracza granicę progu alarmowego i operuje na wysokości mniejszej niż 1000 ft.

• Obserwator monitorujący ruch używa wyrażenia:

„ZNIŻAJ!, ZNIŻAJ!, ZNIŻAJ!”



oraz:



1. Operator zapewnia ocenę czynników interfejsu człowiek-maszyna, które mogą wpływać na zdolność pilota do podjęcia decyzji we właściwym czasie.



2. Operator zapewnia ocenę skuteczności narzędzi oraz metod wykorzystywanych do wykrywania i unikania ruchu we właściwym czasie. 

W tym kontekście właściwy czas jest definiowany jako taki, który umożliwi pilotowi podjęcie decyzji w ciągu 5 sekund po zauważeniu nadlatującego statku powietrznego. Operator zapewnia ocenę awaryjności lub dostępności dowolnego narzędzia bądź usługi z której zamierza korzystać.

		









		

Funkcjonalność

		

Poziom TMPR





		

		Arc-c

		Wypełnia wnioskodawca



		

Wydanie komendy



		

Opóźnienie wydania komendy (opóźnienie działania ‘łącza C2’), tj. czas pomiędzy wydaniem komendy przez pilota, a wykonaniem komendy przez BSP nie powinien przekraczać 3 sekund.



		









		

Funkcjonalność

		

Poziom TMPR





		

		Arc-c

		Wypełnia wnioskodawca



		

Wykonanie





		

Procedura unikania może polegać na wykonaniu manewrów unikania w pionie lub poziomie i powinna być zdefiniowana w procedurach operacyjnych (procedury bezpieczeństwa). Jeżeli stosuje się wykonywanie manewrów w poziomie  należy wykazać, że BSP ma odpowiednie osiągi, takie jak prędkość lotu, przyspieszenie, prędkość wznoszenia/zniżania i prędkość zakrętu. Poniżej znajdują się sugerowane minimalne kryteria osiągów:¹⁰



• Prędkość lotu: ≥ 50 węzłów

• Prędkość wznoszenia/zniżania: ≥ 500 ft/min

• Prędkość zakrętu: ≥ 3 stopnie na sekundę



		





		¹⁰Low End Performance Representative (LEPR) wymagania osiągowe dla RTCA SC-228 Study 5







		

Funkcjonalność

		

Poziom TMPR





		

		Arc-c

		Wypełnia wnioskodawca



		

Kontrola efektów





		

Informacje o ruchu przekazywane są do pilota z opóźnieniem i częstotliwością aktualizacji, które wspierają kryteria podjęcia decyzji. Wnioskodawca przedstawia ocenę narastających wskaźników zbliżania biorąc pod uwagę ruch, który z racjonalnego punktu widzenia może zostać napotkany na danym obszarze, częstotliwość aktualizacji informacji o ruchu i opóźnienia, opóźnienie wydania komendy ‘łącze C2’, zdolności manewrowe oraz wydajność BSP. Na podstawie powyższych danych wnioskodawca odpowiednio wyznacza progi wykrywania.



Poniżej przedstawiono sugerowane minimalne kryteria:

• Szybkość aktualizacji danych wektorowych innych użytkowników przestrzeni jak i własnych:

≤ 3 sekundy.



		










image7.emf
OSO SAIL I v2.docx


OSO SAIL I v2.docx
Szczegóły znajdują się w Załączniku E w dokumencie Easy Access Rules for Unmanned Aircraft Systems (Regulations (EU) 2019-947 and (EU) 2019-945): https://www.easa.europa.eu/en/document-library/easy-access-rules/easy-access-rules-unmanned-aircraft-systems-regulations-eu 



SAIL I

		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom integralności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		OSO#01 Należy upewnić się, że operator SBSP jest kompetentny i/lub zweryfikowany

		Kryteria

		Według wnioskującego

		



		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom pewności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		OSO#01 Należy upewnić się, że operator SBSP jest kompetentny i/lub zweryfikowany

		Kryteria

		Według wnioskującego
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		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom integralności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		OSO#02 BSP zaprojektowany i wyprodukowany przez kompetentny i/lub zweryfikowany podmiot

		Kryteria

		Według wnioskującego

		



		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom pewności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		OSO#02 BSP zaprojektowany i wyprodukowany przez kompetentny i/lub zweryfikowany podmiot

		Kryteria

		Według wnioskującego

		







		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		OSO#03 Obsługa techniczna BSP jest wykonywana przez kompetentny lub zweryfikowany podmiot

		Kryteria

		(a) Instrukcje obsługi technicznej BSP są zdefiniowane i w stosownych przypadkach obejmują instrukcje i wymagania producenta BSP. 

(b) Personel wykonujący obsługę techniczną jest kompetentny i otrzymał upoważnienie do przeprowadzania obsługi technicznej BSP.

(c) Personel zapewniający obsługę techniczną korzysta z instrukcji obsługi technicznej BSP podczas przeprowadzania obsługi technicznej.

		(b)

Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część O sekcja 7.1

(c)

Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część O sekcja 7.3





















Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		OSO#03 Obsługa techniczna BSP jest wykonywana przez kompetentny lub zweryfikowany podmiot

		Kryteria nr 1 

(Procedura)

		(a) Instrukcje obsługi technicznej są udokumentowane. 

(b) Przeprowadzona obsługa techniczna BSP jest rejestrowana w systemie dziennika obsługi technicznej 1/2.

(c) Ustanawia się i aktualizuje wykaz personelu obsługi technicznej upoważnionego do przeprowadzania obsługi technicznej.

		(a) 

Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Załącznik 8.3.1

(b) 

Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część A sekcja 1.7, Część O sekcja 7.1

(c) 

Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część A sekcja 1.7, Część O sekcja 7.1



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.



		

		Komentarze

		1Celem jest zarejestrowanie całej procedury obsługi technicznej statku powietrznego i przyczyn jej wykonania (usunięcie wad lub usterek, modyfikacje, planowa obsługa techniczna, itp.)

2Dziennik obsługi technicznej może być wymagany do kontroli/audytu przez właściwy organ lub upoważnionego przedstawiciela.

		



		

		Kryterium nr 2

(Szkolenia)

		Rejestr wszystkich odpowiednich kwalifikacji, doświadczenia i/lub szkoleń ukończonych przez personel obsługi technicznej został stworzony i jest aktualizowany.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część A sekcja 1.7







		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom integralności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		OSO#04 SBSP opracowano zgodnie z uznanymi standardami projektowania

		Kryteria

		Według wnioskującego

		



		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom pewności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		OSO#04 SBSP opracowano zgodnie z uznanymi standardami projektowania

		Kryteria

		Według wnioskującego

		







		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom integralności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		OSO#05 SBSP został zaprojektowany z uwzględnieniem kwestii bezpieczeństwa i niezawodności systemu

		Kryteria

		Według wnioskującego

		



		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom pewności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		OSO#05 - SBSP został zaprojektowany z uwzględnieniem bezpieczeństwa i niezawodności systemu

		Kryteria

		Według wnioskującego

		













		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom integralności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		OSO#06 Charakterystyka łącza C3 (np. efektywność, wykorzystanie widma) jest odpowiednia dla operacji

		Kryteria

		Według wnioskującego

		



		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom pewności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		OSO#06 Charakterystyka łącza C3 (np. efektywność, wykorzystanie widma)

		Kryteria

		Według wnioskującego

		



		



		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		

OSO#07 Inspekcja BSP w celu zapewnienia zgodności z ConOps

		Kryteria

		Personel zapewnia, że ​​BSP jest w stanie umożliwiającym bezpieczną eksploatację i jest zgodny z zatwierdzonym ConOps.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część B sekcja 3.2.6



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		

OSO#07 Inspekcja BSP w celu zapewnienia zgodności z ConOps

		Kryterium nr 1

(Procedury)

		Inspekcja BSP jest udokumentowana i uwzględnia zalecenia producenta, jeśli są dostępne.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część A sekcja 1.7



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.



		

		Kryterium nr 2 

(Szkolenia)

		Personel jest przeszkolony do przeprowadzania inspekcji BSP, a szkolenie zostało zadeklarowane, jako przeprowadzone samodzielnie (z dostępnymi dokumentami potwierdzającymi).

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część D, 

Załącznik 8.2.4 



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.







		PROCEDURY OPERACYJNE

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		

OSO#08, OSO#11, OSO#14 i OSO#21

		Kryterium nr 1

(Definicja procedury)

		(a) Procedury operacyjne1 odpowiednie dla proponowanej operacji zostały określone i obejmują, co najmniej następujące elementy: 

(1) planowanie lotu; 

(2) inspekcje przed lotem i po locie; 

(3) procedury oceny warunków środowiskowych przed misją i podczas misji (tj. ocena w czasie rzeczywistym); 

(4) procedury postępowania w przypadku nieoczekiwanych, niekorzystnych warunków operacyjnych (np. w przypadku oblodzenia BSP podczas operacji niezatwierdzonej do takich warunków lotu)  

5) normalne procedury; 

6) procedury bezpieczeństwa; 

7) procedury awaryjne; 

8) procedury zgłaszania zdarzeń;

(b) w INOP określono ograniczenia systemów zewnętrznych, wspierających operacje przy użyciu BSP2.

Uwaga: w INOP zestawiono procedury normalne, bezpieczeństwa i awaryjne.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część B, 

Część C sekcja 3.2.6, 

Część E sekcja 5.8,

Część D



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		

		Komentarze

		1Procedury operacyjne obejmują pogorszenie3 samego SBSP i wszelkich systemów zewnętrznych wspierających operację. 

Aby właściwie odnieść się do pogorszenia stanu jakości systemów zewnętrznych wspierających operację, zaleca się: 

(a) zidentyfikować te "systemy zewnętrzne"; 

(b) zidentyfikować tryby pogorszenia "systemów zewnętrznych" (np. całkowita utrata GNSS, GDOP/PDOP, problemy z opóźnieniem itp.), które doprowadziłyby do utraty kontroli nad operacją; 

(c) opisać środki wykrywania trybów pogorszenia systemów zewnętrznych ; oraz 

(d) opisać procedurę (procedury) stosowane w przypadku wykrycia pogorszenia (np. aktywacja funkcji odzyskiwania awaryjnego, zmiana na sterowanie ręczne itp.)

2W ramach tej oceny, systemy zewnętrzne wspierające operację są zdefiniowane, jako systemy, które nie są jeszcze częścią BSP, ale są wykorzystywane do: 

a) uruchomienia/startu BSP;  

b) przeprowadzania kontroli przed lotem; lub 

c) utrzymywania BSP w granicach swojej przestrzeni operacyjnej (np. GNSS, systemy satelitarne, zarządzanie ruchem lotniczym, U-space). 

Systemy zewnętrzne aktywowane/używane po utracie kontroli nad operacją są wyłączone z tej definicji. 

		



		

		Kryterium nr 2 

(Złożoność procedury)

		Procedury operacyjne są złożone i mogą potencjalnie zagrozić zdolności personelu do reagowania poprzez zwiększenie obciążenia pracą członków personelu lub interakcji z innymi podmiotami (np. ATM, itp.).

		



		

		Kryterium nr 3 

(Uwzględnienie potencjalnego błędu ludzkiego)

		Procedury operacyjne zapewniają, co najmniej:

(a) przejrzysty podział i przydział zadań; oraz 

(b) wewnętrzną listę kontrolną, aby mieć pewność, że personel odpowiednio wykonuje powierzone mu zadania.

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		PROCEDURY OPERACYJNE

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		

OSO#08, OSO#11, OSO#14 i OSO#21

		Kryteria

		(a) Procedury operacyjne nie wymagają zatwierdzenia w stosunku do normy lub środka zgodności uznanego przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego za odpowiedni. 

(b) Zadeklarowano adekwatność procedur operacyjnych z wyjątkiem procedur awaryjnych, które są testowane.

		(b) 

Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część B sekcja 2.2, Załącznik 8.2.8 



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.









		KOMPETENCJE PERSONELU

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		

OSO#09, OSO#15 i OSO#22

		Kryteria

		Szkolenie teoretyczne i praktyczne oparte na kompetencjach jest odpowiednie dla operacji i zapewnia wiedzę w zakresie: 

(a) rozporządzenie (UE) 2019/947;  

(b) zasady operacyjne przestrzeni powietrznej;  

(c) umiejętności lotnicze i bezpieczeństwo lotnicze; 

(d) ograniczenia możliwości człowieka; 

(e) meteorologia; 

(f) nawigacja/mapy;  

(g) BSP używany do wykonania operacji;  oraz 

(h) procedury operacyjne

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		KOMPETENCJE PERSONELU

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		

OSO#09, OSO#15 i OSO#22

		Kryteria

		Zadeklarowano szkolenie we własnym zakresie (z dostępnymi dokumentami potwierdzającymi).

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część D, Załącznik 8.2.3



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.







		

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		

OSO#10 i OSO#12

		Kryteria

		W przypadku przeprowadzenia operacji nad zaludnionymi obszarami lub zgromadzeniami osób, można racjonalnie oczekiwać, że nie będzie miał miejsca żaden wypadek śmiertelny z powodu prawdopodobnej1 awarii2 BSP lub jakiegokolwiek zewnętrznego systemu wspierającego operację.

		



		

		Komentarze

		1Do celów niniejszej oceny pojęcie „prawdopodobna” należy interpretować w sposób jakościowy, jako "przewidywane wystąpienie co najmniej jeden lub więcej razy w całym okresie eksploatacji systemu/okresu użytkowania BSP”.

2Niektóre awarie konstrukcyjne lub mechaniczne można wykluczyć z tego kryterium, jeżeli można wykazać, że te części mechaniczne zostały zaprojektowane zgodnie z najlepszymi praktykami branży lotniczej.

		



		

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		

OSO#10 i OSO#12

		Kryteria

		Dostępna jest ocena projektu i instalacji. Ocena ta pokazuje w szczególności, iż: 

(a) cechy projektowe i instalacyjne (niezależność, separację i redundancję) spełniają kryterium niskiego poziomu integralności; oraz 

(b) szczególne ryzyko związane z ConOps (np. grad, lód, śnieg, zakłócenia elektromagnetyczne, itp.) nie naruszają ewentualnych deklaracji w zakresie niezależności.

		







		POGORSZENIE DZIAŁANIA SYSTEMÓW ZEWNĘTRZNYCH WSPIERAJĄCYCH OPERACJĘ POZA KONTROLĄ BSP

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		

OSO#13 Usługi zewnętrzne wspierające operację są odpowiednie do operacji

		Kryteria

		Wnioskodawca zapewnia, że ​​poziom efektywności każdej usługi świadczonej z zewnątrz niezbędnej do zapewnienia bezpieczeństwa lotu jest odpowiedni dla planowanej operacji. 

Jeżeli usługa świadczona z zewnątrz wymaga komunikacji między operatorem SBSP, a usługodawcą, wnioskodawca zapewnia skuteczną komunikację w celu wsparcia świadczenia usługi. 

Określono role i obowiązki między wnioskodawcą, a zewnętrznym dostawcą usług.

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		POGORSZENIE DZIAŁANIA SYSTEMÓW ZEWNĘTRZNYCH WSPIERAJĄCYCH DZIAŁANIA BSP POZA KONTROLĄ BSP

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		

OSO#13 Usługi zewnętrzne wspierające operację są odpowiednie do operacji

		Kryteria

		Wnioskodawca oświadcza, że wymagany poziom skuteczności dla każdej usługi świadczonej z zewnątrz niezbędnej dla bezpieczeństwa lotu został osiągnięty (bez konieczności posiadania dowodów potwierdzających).

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część B sekcja 2.4









Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.







		BŁĄD LUDZKI

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		

OSO#16 Koordynacja załogi wieloosobowej

		Kryterium 1

(Procedury)

		Procedura zapewniająca koordynację między członkami personelu oraz solidne i skuteczne kanały komunikacji są dostępne i obejmują, co najmniej: 

(a) przydzielenie zadań personelowi oraz 

(b) ustanowienie komunikacji krok po kroku.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część B sekcja 2.1



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		

		Kryterium nr 2

(Szkolenia)

		Szkolenie personelu obejmuje koordynację załogi wieloosobowej (MCC).	

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część D 



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		BŁĄD LUDZKI

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		

OSO#16 Koordynacja załogi wieloosobowej

		Kryterium 1

(Procedury)

		(a) Procedury nie wymagają zatwierdzenia w stosunku do normy lub środka zgodności uznanego Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego za odpowiedni.

(b) Zadeklarowano adekwatność procedur i list kontrolnych.

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.



		

		Kryterium nr 2 

(Szkolenia)

		Zadeklarowano szkolenie we własnym zakresie (z dostępnymi dokumentami potwierdzającymi).

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część D,

Załącznik 8.2.3



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.









		BŁĄD LUDZKI

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		

OSO#17 Personel jest zdolny do przeprowadzenia operacji

		Kryteria

		Wnioskodawca posiada zasady określające, w jaki sposób pilot (piloci) BSP i każdy inny członek personelu odpowiedzialny za realizacje obowiązków istotnych z punktu widzenia operacji mogą złożyć oświadczenie o ich zdolności do wykonania operacji przed przystąpieniem do jakiejkolwiek operacji.

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.





		BŁĄD LUDZKI

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		

OSO#17 Personel jest zdolny do przeprowadzenia operacji

		Kryteria

		Zasady określające, w jaki sposób personel oświadcza swoją zdolność do wykonania operacji (przed operacją) jest udokumentowana.

Oświadczenie personelu o zdolności do przeprowadzenia operacji (przed operacją) opiera się na zasadach określonych przez wnioskodawcę.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część A sekcja 1.9



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.









		BŁĄD LUDZKI

		Poziom integralności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		

OSO#18 Automatyczna ochrona obwiedni lotu przed błędami ludzkimi

		Kryteria

		Według wnioskującego

		



		BŁĄD LUDZKI

		Poziom pewności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		

OSO#18 Automatyczna ochrona obwiedni lotu przed błędami ludzkimi

		Kryteria

		Według wnioskującego

		







		BŁĄD LUDZKI

		Poziom integralności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		

OSO#19 Bezpieczne odzyskiwanie po zaistnieniu błędów ludzkich

		Kryterium 1

(Procedury i listy kontrole)

		Według wnioskującego

		



		

		Kryterium nr 2

(Szkolenia)

		Według wnioskującego

		



		

		Kryterium nr 3

(Projekt BSP)

		Według wnioskującego

		



		BŁĄD LUDZKI

		Poziom pewności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		

OSO#19 Bezpieczne odzyskiwanie po zaistnieniu błędów ludzkich

		Kryterium 1

(Procedury i listy kontrole)

		Według wnioskującego

		



		

		Kryterium nr 2

(Szkolenia)

		Według wnioskującego

		



		

		Kryterium nr 3

(Projekt BSP)

		Według wnioskującego

		







		BŁĄD LUDZKI

		Poziom integralności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		

OSO#20 Przeprowadzono ocenę czynników ludzkich, a HMI uznano za odpowiednie dla operacji

		Kryteria

		Według wnioskującego

		



		BŁĄD LUDZKI

		Poziom pewności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		

OSO#20 - Przeprowadzono ocenę czynników ludzkich, a HMI uznano za odpowiednie dla operacji

		Kryteria

		Według wnioskującego

		







		NIEKORZYSTNE WARUNKI OPERACYJNE

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		

OSO #23 Warunki środowiskowe dla bezpiecznej operacji są zdefiniowane, mierzalne i przestrzegane

		Kryterium nr 1 

(Definicja)

		Warunki środowiskowe dla bezpiecznych operacji zostały określone i odzwierciedlone w instrukcji obsługi producenta lub równoważnym dokumencie.

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.





		

		Kryterium nr 2

(Procedury)

		Procedury oceny warunków środowiskowych przed misją i podczas misji (tj. ocena w czasie rzeczywistym) są dostępne i obejmują ocenę warunków meteorologicznych (METAR, TAFOR, itp.) za pomocą prostego systemu rejestracji.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część B sekcja 2.5



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.





		

		Kryterium nr 3

(Szkolenia)

		Szkolenie obejmuje ocenę warunków meteorologicznych.

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		NIEKORZYSTNE WARUNKI OPERACYJNE

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		

OSO#23 Warunki środowiskowe dla bezpiecznej operacji są zdefiniowane, mierzalne i przestrzegane

		Kryterium nr 1

(Definicja)

		Wnioskodawca oświadcza, że wymagany poziom integralności został osiągnięty.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część C sekcja 3.2, Załącznik 8.3.1



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.



		

		Kryterium nr 2

(Procedury)

		(a) Procedury nie wymagają zatwierdzenia w stosunku do normy lub środka zgodności uznanego przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego za odpowiedni.               

(b) Zadeklarowano adekwatność procedur i list kontrolnych.

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.



		

		Kryterium nr 3

(Szkolenia)

		Zadeklarowano szkolenie we własnym zakresie (z dostępnymi dokumentami potwierdzającymi).

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część D, 

Załącznik 8.2.3



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.







		NIEKORZYSTNE WARUNKI OPERACYJNE

		Poziom integralności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		

[bookmark: OLE_LINK272][bookmark: OLE_LINK273]OSO#24 BSP został zaprojektowany i zakwalifikowany do eksploatacji w niesprzyjających warunkach środowiskowych

		Kryteria

		Według wnioskującego

		



		NIEKORZYSTNE WARUNKI OPERACYJNE

		Poziom pewności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia operator



		

OSO#24 BSP został zaprojektowany i zakwalifikowany do eksploatacji w niesprzyjających warunkach środowiskowych

		Kryteria

		Według wnioskującego
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Szczegóły znajdują się w Załączniku E w dokumencie Easy Access Rules for Unmanned Aircraft Systems (Regulations (EU) 2019-947 and (EU) 2019-945): https://www.easa.europa.eu/en/document-library/easy-access-rules/easy-access-rules-unmanned-aircraft-systems-regulations-eu 



SAIL II

		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskujący



		OSO#01 Należy upewnić się, że operator SBSP jest kompetentny i/lub zweryfikowany

		Kryteria

		Wnioskodawca jest zaznajomiony z używanym SBSP i posiada, co najmniej, następujące odpowiednie procedury operacyjne: listy kontrolne, obsługę techniczną, szkolenia, zadania i powiązane  obowiązki.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część A,

Część B, Część D, 
Część E, Część T sekcja 6.1, Część O sekcja 7.1 , 7.2, 7.3 Załącznik 8.2

Załącznik 8.3.1



		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskujący



		OSO#01 Należy upewnić się, że operator SBSP jest kompetentny i/lub zweryfikowany

		Kryteria

		Elementy określone w poziomie integralności zostały uwzględnione w ConOps.

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.







		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom integralności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia wnioskujący



		OSO#02 BSP zaprojektowany i wyprodukowany przez kompetentny i/lub zweryfikowany podmiot

		Kryteria

		Według wnioskującego

		



		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom pewności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia wnioskujący



		OSO#02 BSP zaprojektowany i wyprodukowany przez kompetentny i/lub zweryfikowany podmiot

		Kryteria

		Według wnioskującego

		










		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskujący



		OSO#03 Obsługa techniczna BSP jest wykonywana przez kompetentny i/lub zweryfikowany podmiot

		Kryteria

		(a) Instrukcje obsługi technicznej BSP są zdefiniowane i w stosownych przypadkach obejmują instrukcje i wymagania producenta BSP. 

(b) Personel wykonujący obsługę techniczną jest kompetentny i otrzymał upoważnienie do przeprowadzania obsługi technicznej BSP.

(c) Personel zapewniający obsługę techniczną korzysta z instrukcji obsługi technicznej BSP podczas przeprowadzania obsługi technicznej.

		(b)

Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część O sekcja 7.1

(c)

Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część O sekcja 7.3





















Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskujący



		OSO#03 Obsługa techniczna BSP jest wykonywana przez kompetentny i/lub zweryfikowany podmiot

		Kryteria nr 1 

(Procedura)

		(a) Instrukcje obsługi technicznej są udokumentowane. 

(b) Przeprowadzona obsługa techniczna BSP jest rejestrowana w systemie dziennika obsługi technicznej 1/2.

(c) Ustanawia się i aktualizuje wykaz personelu obsługi technicznej upoważnionego do przeprowadzania obsługi technicznej.

		(a) 

Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Załącznik 8.3.1

(b) 

Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część A sekcja 1.7, Część O sekcja 7.1

(c) 

Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część A sekcja 1.7, Część O sekcja 7.1





Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.



		

		Komentarze

		1Celem jest zarejestrowanie całej procedury obsługi technicznej statku powietrznego i przyczyn jej wykonania (usunięcie wad lub usterek, modyfikacje, planowa obsługa techniczna, itp.)

2Dziennik obsługi technicznej może być wymagany do kontroli/audytu przez właściwy organ lub upoważnionego przedstawiciela

		



		

		Kryterium nr 2

(Szkolenia)

		Rejestr wszystkich odpowiednich kwalifikacji, doświadczenia i/lub szkoleń ukończonych przez personel obsługi technicznej został stworzony i jest aktualizowany.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część A sekcja 1.7









		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom integralności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia wnioskujący



		OSO#04 SBSP opracowano zgodnie z uznanymi standardami projektowania

		Kryteria

		Według wnioskodawcy

		



		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom pewności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia wnioskujący



		OSO#04 SBSP opracowano zgodnie z uznanymi standardami projektowania

		Kryteria

		Według wnioskodawcy

		







		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom integralności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia wnioskujący



		OSO#05 SBSP został zaprojektowany z uwzględnieniem kwestii bezpieczeństwa i niezawodności systemu

		Kryteria

		Według wnioskodawcy

		



		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom pewności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia wnioskujący



		OSO#05 SBSP został zaprojektowany z uwzględnieniem kwestii bezpieczeństwa i niezawodności systemu

		Kryteria

		Według wnioskodawcy

		







		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskujący



		OSO#06 Charakterystyka łącza C3 (np. efektywność, wykorzystanie widma RF) jest odpowiednia dla operacji

		Kryteria

		(a) Wnioskodawca stwierdza, że ​​efektywność wykorzystania widma RF1 i warunki środowiskowe dla łączy C3 są wystarczające do bezpiecznego przeprowadzenia planowanej operacji. 

(b) Pilot posiada środki do ciągłego monitorowania jakości łączy C3 i zapewnia, że ​​jakość ta nadal spełnia wymagania operacyjne2.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część T sekcja 6.1.2















Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		

		Komentarze

		1W przypadku niskiego poziomu integralności nielicencjonowane pasma częstotliwości są dopuszczalne tylko w pewnych warunkach, np.:

a) wnioskodawca wykazuje zgodność z innymi wymogami dotyczącymi wykorzystania widma RF (np. dyrektywą 2014/53/ UE) demonstrując, że sprzęt BSP jest zgodny z tymi wymogami; oraz

b) stosując mechanizmy chroniące przed zakłóceniami (np. FHSS, usuwanie konfliktów częstotliwości według procedury - to metoda transmisji sygnałów radiowych poprzez szybką zmianę częstotliwości nośnej wśród wielu różnych częstotliwości zajmujących duże pasmo widmowe. Zmiany sterowane są kodem znanym zarówno nadajnikowi , jak i odbiornikowi . FHSS służy do unikania zakłóceń, zapobiegania podsłuchiwania i umożliwiania komunikacji z wielokrotnym dostępem z podziałem kodu (CDMA)).

2Pilot BSP posiada stały i aktualny dostęp do odpowiednich informacji C3, które mogą mieć wpływ na bezpieczeństwo lotu. W przypadku operacji wymagających tylko niskiego poziomu integralności dla tego OSO, można to osiągnąć poprzez monitorowanie siły sygnału łącza C2 i otrzymywanie ostrzeżenia z interfejsu HMI BSP, jeśli siła sygnału stanie się zbyt niska.

		



		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskujący



		OSO#06 Charakterystyka łącza C3 (np. efektywność, wykorzystanie widma RF) jest odpowiednia dla operacji

		Kryteria

		Wnioskodawca oświadcza, że wymagany poziom integralności został osiągnięty.

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.







		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskujący



		OSO#07 Inspekcja BSP w celu zapewnienia zgodności z ConOps

		Kryteria

		Personel zapewnia, że ​​BSP jest w stanie umożliwiającym bezpieczną eksploatację i jest zgodny z zatwierdzonym ConOps.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część B sekcja 3.2.6



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		PROBLEM TECHNICZNY Z BSP

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskujący



		OSO#07 Inspekcja BSP w celu zapewnienia zgodności z ConOps

		Kryterium nr 1

(Procedury)

		Inspekcja BSP jest udokumentowana i uwzględnia zalecenia producenta, jeśli są dostępne.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część A sekcja 1.7



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.



		

		Kryterium nr 2

(Szkolenia)

		Personel jest przeszkolony do przeprowadzania inspekcji BSP, a szkolenie zostało zadeklarowane, jako przeprowadzone samodzielnie (z dostępnymi dokumentami potwierdzającymi)

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część D, 

Załącznik 8.2.4 



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.







		PROCEDURY OPERACYJNE

		Poziom integralności



		

		Średni

		Uzupełnia wnioskodawca



		

OSO#08, OSO#11, OSO#14 i OSO#21

		Kryterium nr 1

(Procedura definicji)

		(a) Procedury operacyjne1 odpowiednie dla proponowanej operacji zostały określone i obejmują, co najmniej następujące elementy: 

(1) planowanie lotu; 

(2) inspekcje przed lotem i po locie; 

(3) procedury oceny warunków środowiskowych przed misją i podczas misji (tj. ocena w czasie rzeczywistym); 

(4) procedury postępowania w przypadku nieoczekiwanych, niekorzystnych warunków operacyjnych (np. w przypadku oblodzenia BSP podczas operacji niezatwierdzonej do takich warunków lotu)  

5) normalne procedury; 

6) procedury bezpieczeństwa; 

7) procedury awaryjne; 

8) procedury zgłaszania zdarzeń;

(b) w INOP określono ograniczenia systemów zewnętrznych, wspierających operacje przy użyciu BSP2.

Uwaga: w INOP zestawiono procedury normalne, bezpieczeństwa i awaryjne.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część B, 

Część C sekcja 3.2.6, 

Część E sekcja 5.8,

Część D



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności..



		

		Komentarze

		1Procedury operacyjne obejmują pogorszenie3 samego SBSP i wszelkich systemów zewnętrznych wspierających operację. 

Aby właściwie odnieść się do pogorszenia stanu jakości systemów zewnętrznych wspierających operację, zaleca się: 

(a) zidentyfikować te "systemy zewnętrzne"; 

(b) zidentyfikować tryby pogorszenia "systemów zewnętrznych" (np. całkowita utrata GNSS, GDOP/PDOP, problemy z opóźnieniem itp.), które doprowadziłyby do utraty kontroli nad operacją; 

(c) opisać środki wykrywania trybów pogorszenia systemów zewnętrznych ; oraz 

(d) opisać procedurę (procedury) stosowane w przypadku wykrycia pogorszenia (np. aktywacja funkcji odzyskiwania awaryjnego, zmiana na sterowanie ręczne itp.)

2W ramach tej oceny, systemy zewnętrzne wspierające operację są zdefiniowane, jako systemy, które nie są jeszcze częścią BSP, ale są wykorzystywane do: 

a) uruchomienia/startu BSP;  

b) przeprowadzania kontroli przed lotem; lub 

c) utrzymywania BSP w granicach swojej przestrzeni operacyjnej (np. GNSS, systemy satelitarne, zarządzanie ruchem lotniczym, U-space). 

Systemy zewnętrzne aktywowane/używane po utracie kontroli nad operacją są wyłączone z tej definicji. 

		



		

		Kryterium nr 2

(Złożoność procedury)

		Procedury bezpieczeństwa /awaryjne wymagają manualnego sterowania BSP przez pilota2, podczas gdy BSP jest zwykle sterowany automatycznie.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część B sekcja 2



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		

		Komentarze

		2 Należy wziąć pod uwagę, że nie wszystkie BSP mają tryb, w którym pilot BSP może bezpośrednio kontrolować powierzchnie; ponadto może to wymagać znacznych umiejętności, aby nie pogorszyć sytuacji.

		



		

		Kryterium nr 3 

(Uwzględnienie potencjalnego błędu ludzkiego)

		Procedury operacyjne uwzględniają błąd ludzki.

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		PROCEDURY OPERACYJNE

		Poziom pewności



		

		Średni

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO#08, OSO#11, OSO#14 i OSO#21

		Kryteria

		a) Procedury normalne, bezpieczeństwa i awaryjne są udokumentowane i stanowią część instrukcji operacyjnej (INOP). 

(b) Procedury operacyjne są zatwierdzane w oparciu o normy uznane za odpowiednie przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego i/lub zgodnie z akceptowalnymi środkami zgodności.1

(c) Adekwatność procedur bezpieczeństwa i awaryjnych została udowodniona poprzez:

(1) specjalne testy w locie; lub 

(2) symulację, pod warunkiem, iż udowodniono, że symulacja jest obowiązująca dla zamierzonego celu z pozytywnymi wynikami; lub

(3) wszelkie inne środki akceptowalne przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego. 

		(c) 

Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część B sekcja 2.2, Załącznik 8.2.8



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.



		

		Komentarze

		1AMC2 UAS.SPEC.030(3)(e) (Procedury operacyjne dla średnich i wysokich poziomów solidności) uznaje się za akceptowalny sposób spełnienia wymagań.

		



































		KOMPETENCJE ZAŁOGI

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO#09, OSO#15 i OSO#22

		Kryteria

		Szkolenie teoretyczne i praktyczne oparte na kompetencjach jest odpowiednie dla operacji i zapewnia wiedzę w zakresie: 

(a) rozporządzenie (UE) 2019/947;  

(b) zasady operacyjne przestrzeni powietrznej;  

(c) umiejętności lotnicze i bezpieczeństwo lotnicze; 

(d) ograniczenia możliwości człowieka; 

(e) meteorologia; 

(f) nawigacja/mapy;  

(g) BSP używany do wykonania operacji;  oraz 

(h) procedury operacyjne

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		KOMPETENCJE PERSONELU

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO#09, OSO#15 i OSO#22

		Kryteria

		Zadeklarowano szkolenie we własnym zakresie (z dostępnymi dokumentami potwierdzającymi).

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część D, Załącznik 8.2.3



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.







		KOMPETENCJE PERSONELU

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO#10 i OSO#12

		Kryteria

		W przypadku przeprowadzenia operacji nad zaludnionymi obszarami lub zgromadzeniami osób, można racjonalnie oczekiwać, że nie będzie miał miejsca żaden wypadek śmiertelny z powodu prawdopodobnej1 awarii2 BSP lub jakiegokolwiek zewnętrznego systemu wspierającego operację.

		



		

		Komentarze

		1Do celów niniejszej oceny pojęcie „prawdopodobna” należy interpretować w sposób jakościowy, jako "przewidywane wystąpienie co najmniej jeden lub więcej razy w całym okresie eksploatacji systemu/okresu użytkowania BSP”.

2Niektóre awarie konstrukcyjne lub mechaniczne można wykluczyć z tego kryterium, jeżeli można wykazać, że te części mechaniczne zostały zaprojektowane zgodnie z najlepszymi praktykami branży lotniczej.

		



		KOMPETENCJE PERSONELU

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO#10 i OSO#12

		Kryteria

		Dostępna jest ocena projektu i instalacji. Ocena ta pokazuje w szczególności, iż: 

(a) cechy projektowe i instalacyjne (niezależność, separację i redundancję) spełniają kryterium niskiego poziomu integralności; oraz 

(b) szczególne ryzyko związane z ConOps (np. grad, lód, śnieg, zakłócenia elektromagnetyczne, itp.) nie naruszają ewentualnych deklaracji w zakresie niezależności.

		







		POGORSZENIE DZIAŁANIA SYSTEMÓW ZEWNĘTRZNYCH WSPIERAJĄCYCH OPERACJĘ POZA KONTROLĄ BSP

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO#13 Usługi zewnętrzne wspierające operację są odpowiednie do operacji

		Kryteria

		Wnioskodawca zapewnia, że ​​poziom efektywności każdej usługi świadczonej z zewnątrz niezbędnej do zapewnienia bezpieczeństwa lotu jest odpowiedni dla planowanej operacji. 

Jeżeli usługa świadczona z zewnątrz wymaga komunikacji między operatorem SBSP, a usługodawcą, wnioskodawca zapewnia skuteczną komunikację w celu wsparcia świadczenia usługi. 

Określono role i obowiązki między wnioskodawcą, a zewnętrznym dostawcą usług.

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		POGORSZENIE DZIAŁANIA SYSTEMÓW ZEWNĘTRZNYCH WSPIERAJĄCYCH OPERACJĘ POZA KONTROLĄ BSP

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO#13 Usługi zewnętrzne wspierające operację są odpowiednie do operacji

		Kryteria

		Wnioskodawca oświadcza, że wymagany poziom skuteczności dla każdej usługi świadczonej z zewnątrz niezbędnej dla bezpieczeństwa lotu został osiągnięty (bez konieczności posiadania dowodów potwierdzających).

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część B sekcja 2.4



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.









		BŁĄD LUDZKI

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		OSO#16  Koordynacja załogi wieloosobowej

		Kryterium 1

(Procedury)

		Procedura zapewniająca koordynację między członkami personelu oraz solidne i skuteczne kanały komunikacji są dostępne i obejmują, co najmniej: 

(a) przydzielenie zadań personelowi oraz 

(b) ustanowienie komunikacji krok po kroku.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część B sekcja 2.1



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		

		Kryterium nr 2

(Szkolenia)

		Szkolenie personelu obejmuje koordynację załogi wieloosobowej (MCC).

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część D



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		BŁĄD LUDZKI

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia operator



		OSO#16  Koordynacja załogi wieloosobowej

		Kryterium 1

(Procedury)

		(a) Procedury nie wymagają zatwierdzenia w stosunku do normy lub środka zgodności uznanego Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego za odpowiedni.

(b) Zadeklarowano adekwatność procedur i list kontrolnych.

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.



		

		Kryterium nr 2 

(Szkolenia)

		Zadeklarowano szkolenie we własnym zakresie (z dostępnymi dokumentami potwierdzającymi).

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część D, 

Załącznik 8.2.3



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.







		BŁĄD LUDZKI

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO#17 Personel jest zdolny do przeprowadzenia operacji

		Kryteria

		Wnioskodawca posiada zasady określające, w jaki sposób pilot (piloci) BSP i każdy inny członek personelu odpowiedzialny za realizacje obowiązków istotnych z punktu widzenia operacji mogą złożyć oświadczenie o ich zdolności do wykonania operacji przed przystąpieniem do jakiejkolwiek operacji.

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.





		BŁĄD LUDZKI

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO#17 Personel jest zdolny do przeprowadzenia operacji

		Kryteria

		Zasady określające, w jaki sposób personel oświadcza swoją zdolność do wykonania operacji (przed operacją) jest udokumentowana.

Oświadczenie personelu o zdolności do przeprowadzenia operacji (przed operacją) opiera się na zasadach określonych przez wnioskodawcę.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część A Sekcja 1.9



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.









		BŁĄD LUDZKI

		Poziom integralności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO#18 Automatyczna ochrona obwiedni lotu przed błędami ludzkimi

		Kryteria

		Według wnioskującego

		



		BŁĄD LUDZKI

		Poziom pewności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO#18 Automatyczna ochrona obwiedni lotu przed błędami ludzkimi

		Kryteria

		Według wnioskującego

		












		BŁĄD LUDZKI

		Poziom integralności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO#19 Bezpieczne odzyskiwanie po zaistnieniu błędów ludzkich

		Kryterium 1

(Procedury i listy kontrole)

		Według wnioskującego

		



		

		Kryterium nr 2

(Szkolenia)

		Według wnioskującego

		



		

		Kryterium nr 3

(Projekt BSP)

		Według wnioskującego

		



		BŁĄD LUDZKI

		Poziom pewności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO#19 Bezpieczne odzyskiwanie po zaistnieniu błędów ludzkich

		Kryterium 1

(Procedury i listy kontrole)

		Według wnioskującego

		



		

		Kryterium nr 2

(Szkolenia)

		Według wnioskującego

		



		

		Kryterium nr 3

(Projekt BSP)

		Według wnioskującego

		







		BŁĄD LUDZKI

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO#20 Przeprowadzono ocenę czynników ludzkich, a HMI uznano za odpowiednie dla operacji

		Kryteria

		Interfejsy informacyjne i sterowania BSP są jasno i zwięźle przedstawione, nie dezorientują i nie powodują nadmiernego zmęczenia, ani nie przyczyniają się do błędów personelu, które mogłyby negatywnie wpłynąć na bezpieczeństwo operacji.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część T sekcja 6.1.6



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.





		

		Komentarze



		Jeżeli do wsparcia potencjalnych obserwatorów przestrzeni powietrznej w ich roli polegającej na utrzymywaniu świadomości pozycji BSP wykorzystywane są środki elektroniczne, jego interfejs HMI:

· jest wystarczający, aby umożliwić obserwatorowi określenie pozycji BSP w trakcie operacji; oraz

· nie zmniejsza zdolności obserwatora do:

· obserwacji wizualnej przestrzeni powietrznej, w której realizuje lot BSP w celu wykrycia potencjalnego ryzyka kolizji; oraz

· utrzymywania skutecznej i stałej komunikacji z pilotem BSP.

		



		BŁĄD LUDZKI

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO#20 Przeprowadzono ocenę czynników ludzkich, a HMI uznano za odpowiednie dla operacji

		Kryteria

		Wnioskodawca przeprowadza ocenę czynnika ludzkiego BSP, aby ustalić, czy interfejs HMI jest odpowiedni dla operacji.  Ocena HMI opiera się na inspekcji lub analizach.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część T sekcja 6.1.6



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.









		NIEKORZYSTNE WARUNKI OPERACYJNE

		Poziom integralności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO #23 Warunki środowiskowe dla bezpiecznej operacji są zdefiniowane, mierzalne i przestrzegane

		Kryterium nr 1 

(Definicja)

		Warunki środowiskowe dla bezpiecznych operacji zostały określone i odzwierciedlone w instrukcji obsługi producenta lub równoważnym dokumencie.

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.





		

		Kryterium nr 2

(Procedury)



		Procedury oceny warunków środowiskowych przed misją i podczas misji (tj. ocena w czasie rzeczywistym) są dostępne i obejmują ocenę warunków meteorologicznych (METAR, TAFOR, itp.) za pomocą prostego systemu rejestracji.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część B sekcja 2.5



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.





		

		Kryterium nr 3

(Szkolenia)

		Szkolenie obejmuje ocenę warunków meteorologicznych.

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu integralności.



		NIEKORZYSTNE WARUNKI OPERACYJNE

		Poziom pewności



		

		Niski

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO #23 Warunki środowiskowe dla bezpiecznej operacji są zdefiniowane, mierzalne i przestrzegane

		Kryterium nr 1

(Definicja)

		Wnioskodawca oświadcza, że wymagany poziom integralności został osiągnięty.

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część C sekcja 3.2, Załącznik 8.3.1



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.



		

		Kryterium nr 2

(Procedury)

		(a) Procedury nie wymagają zatwierdzenia w stosunku do normy lub środka zgodności uznanego przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego za odpowiedni.               

(b) Zadeklarowano adekwatność procedur i list kontrolnych.

		Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności.



		

		Kryterium nr 3

(Szkolenia)

		Zadeklarowano szkolenie we własnym zakresie (z dostępnymi dokumentami potwierdzającymi).

		Nazwa dokumentu: INOP

Rozdział: Część D, Załącznik 8.2.3



Oświadczam spełnienie wymagań poziomu pewności











		NIEKORZYSTNE WARUNKI OPERACYJNE

		Poziom integralności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia wnioskodawca



		[bookmark: OLE_LINK272][bookmark: OLE_LINK273]OSO#24 BSP został zaprojektowany i zakwalifikowany do eksploatacji w niesprzyjających warunkach środowiskowych

		Kryteria

		Według wnioskującego

		



		NIEKORZYSTNE WARUNKI OPERACYJNE

		Poziom pewności



		

		Opcjonalny

		Uzupełnia wnioskodawca



		OSO#24 BSP został zaprojektowany i zakwalifikowany do eksploatacji w niesprzyjających warunkach środowiskowych

		Kryteria

		Według wnioskującego
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