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4. Instruktor-pilot moze udziela¢ wskazowek, instruk-
¢ji, rad, polecen czy komend, ktére nie moga by¢ uwaza-
ne za polecenia dla stuzb kontroli ruchu lotniczego.

8 20. 1. Stuzbe informacji powietrznej i alarmowa
w przestrzeni niekontrolowanej FIR Warszawa zapew-
nia wtasciwy organ stuzby informacji powietrznej,
a w wyznaczonych czesciach tej przestrzeni organ
kontroli ruchu lotniczego, dysponujacy odpowiednimi
srodkami technicznymi umozliwiajagcymi zapewnienie
tych stuzb.

2. Wspotpraca w zakresie stuzby informacji po-
wietrznej, realizowana miedzy cywilnymi i wojskowy-
mi lotniskowymi organami stuzb ruchu lotniczego
i komdrkami organizacyjnymi Agencji Ruchu Lotnicze-
go, polega na prowadzeniu biezacych uzgodnienh doty-
czacych lotow cywilnych i wojskowych statkéw po-
wietrznych miedzy wifasciwymi organami FIS, ATC
i AFIS i innymi lotniskowymi organami ATS, majacy-
mi na celu zachowanie ciggtosci w zapewnieniu wta-
sciwej stuzby ruchu lotniczego oraz usprawnienie ru-
chu lotniczego w niekontrolowanej przestrzeni po-
wietrznej.

3. Wspotpraca miedzy cywilnymi i wojskowymi
lotniskowymi organami stuzby ruchu lotniczego i ko-
morkami organizacyjnymi Agencji Ruchu Lotniczego
w zakresie petnienia stuzby alarmowej polega na wy-
mianie informacji o:

1) statku powietrznym potrzebujagcym pomocy;

2) incydencie lotniczym lub wypadku lotniczym.

4. Wspotpraca cywilnych i wojskowych lotnisko-
wych organow stuzb ruchu lotniczego z komérkami

organizacyjnymi Agencji Ruchu Lotniczego realizowa-
na jest w zakresie:

1) informowania lotniczych lub wtasciwych miejsco-
wo stuzb ratowniczych;

2) informowania o incydencie lotniczym lub wypad-
ku lotniczym RCC Warszawa bezposrednio lub po-
przez inny organ ATS;

3) ostrzegania, w razie koniecznosci, innych statkéw
powietrznych znajdujgcych sie w rejonie incyden-
tu lotniczego lub wypadku lotniczego o mozliwych
zagrozeniach.

§ 21. AMC Polska powiadamia na dzien przed pla-
nowang aktywnoscia lotnicza cywilne i wojskowe lot-
niskowe organy stuzby ruchu lotniczego o przydziale
przestrzeni powietrznej, publikujac plan uzytkowania
przestrzeni powietrznej (AUP).

Rozdziat 5
Przepisy koncowe

§ 22. Traci moc rozporzadzenie Ministrow Komuni-
kacji i Obrony Narodowej z dnia 20 kwietnia 1977 r.
w sprawie ruchu lotniczego cywilnych statkéw po-
wietrznych (Dz. U. Nr 15, poz. 63, z 1993 r. Nr 75,
poz. 358,z 1996 r. Nr 154, poz. 754 oraz z 2002 r. Nr 5,
poz. 53).

§ 23. Rozporzadzenie wchodzi w zycie z dniem
18 marca 2004 r.

Minister Infrastruktury: w z. A. Pitat

414
ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY "

z dnia 11 marca 2004 r.

w sprawie szczegotowych technicznych przepisow ruchu lotniczego

Na podstawie art. 121 ust. 5 pkt 1 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 130,
poz. 1112 oraz z 2003 r. Nr 210, poz. 2036) zarzadza
sie, co nastepuje:

§ 1. Ustala sie szczegodtowe techniczne przepisy ru-
chu lotniczego okres$lone w zataczniku do rozporza-
dzenia.

1 Minister Infrastruktury kieruje dziatem administracji rza-
dowej — transport, na podstawie § 1 ust. 2 pkt 4 rozporza-
dzenia Prezesa Rady Ministréow z dnia 29 marca 2002 r.
w sprawie szczegofowego zakresu dziatania Ministra
Infrastruktury (Dz. U. Nr 32, poz. 302 oraz z 2003 r. Nr 19,
poz. 165, Nr 141, poz. 1359 i Nr 232, poz. 2322).

8§ 2. Traci moc rozporzadzenie Ministrow Transpor-
tu i Gospodarki Morskiej oraz Obrony Narodowej
z dnia 3 grudnia 1996 r. zmieniajgce rozporzadzenie
w sprawie ruchu lotniczego cywilnych statkéw po-
wietrznych (Dz. U. Nr 154, poz. 754).

8 3. Rozporzadzenie wchodzi w zycie z dniem
18 marca 2004 r.

Minister Infrastruktury: M. Pol



Dziennik Ustaw Nr 44 — 2408 — Poz. 414

Zatacznik do rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 11 marca 2004 r.
(poz. 414)

SZCZEGOtOWE TECHNICZNE
PRZEPISY RUCHU LOTNICZEGO

Spis tresci
ROZDZIAL 1. OkreSlenia ................... 2409 2. Sygnaly stosowane w przypadku
przechwytywania................... 2434
3. Sygnaly wzrokowe stosowane do
ROZDZIAL 2. Stosowanie przepisow ostrzegania nieupowaznionego statku
ruchu lotniczego ..............ccoiiiiii.... 2416 powietrznego lecacego w strefie
. . ograniczonej, zakazanej lub
2.1 Zakfes stosowania przepiséw ruchu niebezpiecznej albo wlatujacego do
lotmczegq R ERERREES EREREREETRRERRRERR 2416 takich stref. ... ... ... o 2436
2.2. Stosowanie si¢ do przepiséw ruchu 4. Sygnaly uzywane w ruchu lotniskowym 2437
lotniczego . ... 2416 .
. S 5. Sygnaly manewrowania .............
2.3. Odpowiedzialnos¢ za stosowanie si¢ do Sygnaly manewrowania 2440
przepiséw ruchu lotniczego ................ 2416

2.4. Uprawnienia dowddcy statku powietrznego 2416

2.5. Ryzyko uzycia srodkéw psychotropowych 2416 DODATEK 2.  Przechwytywanie cywilnych

statkow powietrznych ....................... 2444
1. Postgpowanie przechwytywanego statku
ROZDZIAL 3. Przepisy ogélne............... 2417 POWIEtrzZNego. ... ........oveven. ... 2444
. . L 2. Manewry przechwytywania.......... 2444
3.1. Zabez;'necze?me o§<5_b imienia.............. 2417 3. Prowadzenie przech anego statku
3.2. Zapobieganie kolizjom .................... 2418 . Y
powletrznego. ...................... 2445
33. Planylotdw................. .. il 2421 . L .
4. Niezastosowanie si¢ do polecen
34. Sygnaly ... 2423 h . T
3.5 CZBS ..o\ 2423 Dy Wacego stat
3.6. Stuzba kontroli ruchu lotniczego............ 2423 POWICLZNCEO. .- -+ voeo - SR 2445

5. Koordynacja dziatan migdzy organem

3.7. Bezprawna ingerencja..................... 2426 Kierui :
3.8. Przechwytywanie statkow powietrznych. . ... 2427 eraacym przef:h yywamema
. . L e wiasciwym cywilnym organem stuzb
3.9. Minima widzialnosci i odlegtosci od chmur hu lotni 2445
dla lotéw z widocznoscia 247 ruchu lotniczego. ...... RERRRRPRE S
""""""""" 6. Sygnaly wzrokowe powietrze-powietrze 2446
7. Laczno$¢ radiowa podczas
rzechwytywania...................
ROZDZIAL 4.  Przepisy wykonywania P " 2446
lotéw z widocznos$cig. .. ...........o ... 2429
DODATEK 3.  Tabele pozioméw przelotu ... 2448
ROZDZIAL 5. Przepisy wykonywania lotow
wedtug wskazan przyrzadow . .. .... e 2431 DODATEK 4. Loty balonéw wolnych
5.1. Przepisy dotyczace wszystkich lotéw IFR. ... 2431 bezzalogowych ....... ... ... ...l 2450
5.2. Przepisy dotyczace wykonywania lotow IFR 1. Klasyfikacja balonéw wolnych
w przestrzeni powietrznej kontrolowanej . ... 2431 ’ bezzalogowych Y 2450
3.3. Przepisy dct)rtycz.qce wy‘k;)rnywimatrloltow IFR 431 2. Ogdlne przepisy operacyjne.......... 2450
poza przestrzema powietrzna kontrolowana 3. Ograniczenia operacyjne i wymagania
dotyczace wyposazenia.............. 2452
4. Przerwanielotu..................... 2452
DODATEK 1. Sygnaly.................... 2433 5. Zawiadomienie o locie .............. 2452
1. Sygnaly niebezpieczenstwa i naglace 2433 6. Rejestracja pozycji i meldunki. .. .. ... 2453



Dziennik Ustaw Nr 44

— 2409 —

Poz. 414

ROZDZIAL 1.

Uwaga.— W tresci niniejszego dokumentu wyraz
wStuzba” (,,service™) jest uzyty jako rzeczownik abstrak-
cyjny dla oznaczenia czynnosci lub spetnianych ustug, a
wyraz ,,organ” (,unit”) jest uzyty dla oznaczenia zespotu
Ssprawujqcego danq stuzbe.

Wyrazenia uzyte w niniejszym dokumencie maja naste-
pujace znaczenie:

Automatyczne zaleine dozorowanie (ADS) (Automatic
dependent surveillance). Technika dozorowania, w
ktérej statki powietrzne wykorzystujac lini¢ przesyta-
nia danych automatycznie, przekazuja informacje uzy-
skiwane z pokladowych systeméw nawigacyjnych i
okreslania pozycji, wlacznie ze znakiem rozpoznaw-
czym statku powietrznego, a takze dane o jego pozy-
¢ji w czterech wymiarach i odpowiednio dane dodat-
kowe.

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

Uwaga.— Balony wolne bezzalogowe sq klasyfiko-
wane jako ciezkie, Srednie lub lekkie zgodnie ze specyfi-
kacjami zawartymi dodatku 4.

Barometryczna  wysokoS¢ bezwzgledna  (Pressure-
-altitude). Cisnienie atmosferyczne wyrazone jako
wysokos¢ bezwzgledna, ktora odpowiada temu ci-
$nieniu w migdzynarodowej atmosferze wzorcowej.”

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

Biuro odpraw zaldg (Air traffic services reporting of-
Jice). Organ ustanowiony w celu przyjmowania mel-
dunkéw dotyczacych stuzb ruchu lotniczego oraz
planéw lotu skadanych przed odlotem.

Uwaga.— Biuro odpraw zaldg moze byé ustanowio-
ne jako organ samodzielny lub moze byé potqczone z
istniejqcym organem, np. innym organem stuzb ruchu
lotniczego lub organem stuzby informacji lotnicze;.

Calkowity przewidywany czas przelotu (Total estimated
elapsed time), Dla lotéw IFR — przewidywany czas,

* Jak okreslono w Aneksie 8.

OKRESLENIA

okreslony w odniesieniu do pomocy nawigacyjnych,
potrzebny od startu do przybycia nad wyznaczony
punkt, od ktdrego jest zamierzone rozpoczecie pro-
cedury podejécia wedlug wskazan przyrzadow lub,
gdy nie ma pomocy nawigacyjnej zwiazanej z lotni-
skiem docelowym, to do przybycia nad lotnisko doce-
lowe; dla lotéw VFR — przewidywany czas niezbed-
ny od startu do przybycia nad lotnisko docelowe.

Centrum informacji powietrznej (Flight information
centre). Organ ustanowiony do zapewnienia stuzby
informacji powietrznej i stuzby alarmowe;j.

Centrum kontroli obszaru (ACC) (Area control centre).
Organ ustanowiony do zapewnienia stuzby kontroli
ruchu lotniczego w odniesieniu do lot6w kontrolowa-
nych w podleglych mu obszarach kontrolowanych.

Czlonek zalogi lotniczej (Flight crew member). Czlonek
zalogi posiadajacy licencjg, ktéremu powierzono pel-
nienie obowiazkéw istotnych dla prowadzenia statku
powietrznego w czasie trwania lotu.

Doc. Skrét od angielskiego stowa ,,Document” wraz z
odpowiednim numerem oznacza okreslona publikacje
ICAO.

Dowddca statku powietrznego (Pilot in-command). Pi-
lot wyznaczony przez uzytkownika lub przez wiasci-
ciela statku powietrznego w przypadku lotnictwa
ogoblnego przeznaczenia do pelnienia obowiazkow
dowddcy i ponoszenia odpowiedzialnosci za bez-
pieczne wykonanie lotu.

Droga kolowania (Taxiway). Okreslona droga na lotni-
sku ladowym wyznaczona do kolowania statkéw po-
wietrznych i zapewniajaca polaczenie miedzy okre-
Slonymi cze$ciami lotniska, wlaczajac:

a) Linie kolowania do stanowiska postojowego
(Aircraft stand taxiline). Cze$¢ plyty wyznaczona
jako droga kolowania i przeznaczona do zapew-
nienia dostgpu tylko do stanowisk postojowych
statkow powietrznych;

b) Droge kolowania po plycie (Apron taxiway).
Cz¢$¢ systemu drog kolowania zlokalizowana na
plycie i majaca na celu zapewnienie kotowania
bezposrednio przez t¢ plyte;
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¢) Droge szybkiego skolowania (Rapid exit taxi-
way). Droga kolowania potaczona pod katem
ostrym z droga startowa i przeznaczona do ula-
twienia ladujacym statkom powietrznym opusz-
czenia drogi startowej przy predkoéciach wigk-
szych niz osiagane na innych drogach kolowania
i przez to zmniejszajace do minimum czas zaj-
mowania drogi startowej.

Droga lotnicza (Airway). Obszar kontrolowany lub jego
cze$é, ustanowiony(a) w postaci korytarza.

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

Granica zezwolenia (Clearance limit). Punkt, do ktore-
go zostato udzielone statkowi powietrznemu zezwo-
lenie kontroli ruchu lotniczego.

IFR. Skrét oznaczajacy przepisy wykonywania lotoéw
wedlug wskazan przyrzadéw.

IMC. Skrét oznaczajacy warunki meteorologiczne dla
lotéw wedlug wskazan przyrzadéw.

Informacja o ruchu (Traffic information). Informacja
podana przez organ stuzb ruchu lotniczego dla
ostrzezenia pilota o innym znanym lub zaobserwo-
wanym ruchu lotniczym, ktéry moze si¢ znajdowaé w
poblizu jego pozycji lub zamierzonej trasy lotu, i
udzielenia mu pomocy dla zapobiezenia kolizji.

Kolowanie (Taxiing). Ruch statku powietrznego po po-
wierzchni lotniska przy uzyciu mocy wiasnej, wyta-
czajac start i ladowanie.

Kontrakt ADS (ADS contract). Srodek, za pomoca kt6-
rego bedzie dokonywana wymiana informacji o wa-
runkach porozumienia ADS miedzy systemem na-
ziemnym a statkiem powietrznym, z okre$leniem sy-
tuacji, w ktorych meldunki ADS powinny by¢ nada-
wane oraz jakie dane powinny by¢ zawarte w tych
meldunkach.

Uwaga.— Wyrazenie , kontrakt ADS” jest wyraze-
niem ogdlnym oznaczajqcym w réznych przypadkach:
kontrakt ADS dorazny, kontrakt ADS na zqdanie, kon-
trakt ADS okresowy lub w trybie zagrozenia. Wysylanie
meldunkéw ADS miedzy systemami naziemnymi moze
byé¢ realizowane za pomocq srodkéw naziemnych.

Kurs (Heading). Kierunek osi podtuznej statku po-
wietrznego, wyrazany zwykle w stopniach, w odnie-
sieniu do poocnego kierunku potudnika (geogra-
ficznego, magnetycznego, busoli lub siatki).

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

Lot akrobacyjny (Acrobatic flight). Lot, w ktorym statek
powietrzny wykonuje celowo manewry, powodujace
nagla zmiang jego polozenia, nienormalne polozenie
lub nienormalna zmiang predkosci.

Lot IFR (IFR flight). Lot wykonywany zgodnie z prze-
pisami dla lotéw wedlug wskazan przyrzadow.

Lot kontrolowany (Controlled flight). Kazdy lot, na
ktéry wymaga si¢ zezwolenia kontroli ruchu lotnicze-
go.

Lotnisko (Aerodrome). Wydzielony obszar na ladzie,
wodzie lub innej powierzchni w calosci lub w czgsci
przeznaczony do wykonywania startow, ladowan i
naziemnego lub nawodnego ruchu statkéw powietrz-
nych, wraz ze znajdujacymi si¢ w jego granicach
obiektami i urzadzeniami budowlanymi o charakterze
trwalym, wpisany do rejestru lotnisk.

Uwaga.— Gdy w przepisach dotyczqcych planéw lo-
tu i depesz ATS uzyto terminu ,,lotnisko”, to obejmuje on
réwniez miejsca inne niz lotnisko, ktére mogq by¢ wyko-
rzystywane przez niektore typy statkow powietrznych, np.
Smigtowce lub balony.

Lotnisko kontrolowane (Controlled aerodrome). 1otni-
sko, na ktorym zapewniana jest stuzba kontroli ruchu
lotniczego w odniesieniu do ruchu lotniskowego.

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

Lotnisko zapasowe (Alternate aerodrome). Lotnisko, na
ktore statek powietrzny moze leciec, jezeli nie jest
mozliwe lub niecelowe wykonanie lotu do lotniska
zamierzonego ladowania lub wykonanie na nim la-
dowania. Lotniska zapasowe dziela si¢ na:

Zapasowe po starcie (Take-off-alternate). Lotnisko
zapasowe, na ktorym statek powietrzny moze lado-
waé, jezeli bedzie to konieczne wkrétce po starcie, a
nie jest mozliwe wykorzystanie lotniska startu;

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

Poz. 414



Dziennik Ustaw Nr 44 _

2411 —

Zapasowe po trasie ETOPS (ETOPS en-route alter-
nate). Dogodne i odpowiednie lotnisko zapasowe, na
ktérym samolot lecac po trasie w operacji ETOPS,
moze ladowa¢ w przypadku wylaczenia silnika lub w
innych nienormalnych warunkach badz w niebezpie-
czenstwie.

Zapasowe docelowe (Destination alternate). Lotni-
sko zapasowe, na ktére statek powietrzny moze le-
cie¢, jezeli ladowanie na lotnisku zamierzonego la-
dowania stanie si¢ niemozliwe lub niecelowe.

Uwaga.— Lotnisko, z ktérego nastqpi odlot, moze
byé réwniez lotniskiem zapasowym na trasie lub zapa-
sowym docelowym w danym locie.

Lot specjalny VFR (Special VFR flight). Lot VFR, wy-
konywany na podstawie zezwolenia kontroli ruchu
lotniczego w strefie kontrolowanej lotniska w warun-
kach meteorologicznych gorszych niz VMC.

Lot VFR (VFR flight). Lot wykonywany zgodnie z prze-
pisami dla lotéw z widocznoscia.

Lqcznosé kontroler-pilot przy wykorzystaniu linii prze-
sylania danych (CPDLC) (Controller-pilot data link
communications). Srodek Iacznosci migdzy kontro-
lerem i pilotem przy wykorzystaniu linii przesylania
danych na potrzeby ATC.

Eqcznosé 7 wykorgystaniem linii przesylania danych
(Data link communications). Rodzaj lacznosci prze-
znaczonej do wymiany depesz przy wykorzystaniu li-
nii przesytania danych.

Miejsce oczekiwania przy drodze startowej (Runway-
holding position). Okreslone miejsce przeznaczone
do zabezpieczenia drogi startowej, powierzchni ogra-
niczenia przeszkod lub strefy krytycznej/czulosci
ILS/MLS, gdzie kotujace statki powietrzne i pojazdy
powinny si¢ zatrzymac i oczekiwaé, o ile nie zostanie
podane przez organ kontroli lotniska inne polecenie.

Obszar kontrolowany (Control area). Przestrzen po-
wietrzna kontrolowana rozciagajaca si¢ w gorg od
okreslonej granicy nad ziemia.

Organ (wieta) kontroli lotniska (Aerodrome control
tower). Organ ustanowiony do zapewnienia shuzby
kontroli ruchu lotniczego dla ruchu lotniskowego.

Organ kontroli ruchu lotniczego (Air traffic control
unit). Wyrazenie ogdlne oznaczajace zarOwno cen-
trum kontroli obszaru, organ kontroli zblizania lub
organ kontroli lotniska.

Organ kontroli zblitania (Approach control unit). Or-
gan ustanowiony do zapewnienia stuzby kontroli ru-
chu lotniczego w odniesieniu do lotéw kontrolowa-
nych statkéw powietrznych przylatujacych na jedno
lotnisko lub wigcej lotnisk albo odlatujacych z nich.

Organ stuzb ruchu lotniczego (Air traffic services unit).
Wyrazenie ogolne oznaczajace zaréwno organ kon-
troli ruchu lotniczego, organ informacji powietrznej
lub biuro odpraw zaldg.

Personel, od ktorego zalely bezpieczeristwo (Safety-
-sensitive personnel). Osoby mogace zagrozi¢ bez-
pieczenstwu lotniczemu, jezeli niewlasciwie wykonu-
ja swe obowiazki i funkcje, nie wylaczajac cztonkow
zalogi, personelu obstugi statkéw powietrznych i
kontroleréw ruchu lotniczego.

Plan lotu (Flight plan). Okreslone informacje dotyczace
zamierzonego lotu lub czgéci lotu statku powietrzne-
go dostarczone organom shuzb ruchu lotniczego.

Plta (Apron). Wydzielona dla postoju statkéw po-
wietrznych cze$¢ powierzchni lotniska ladowego, na
ktorej odbywa si¢ wsiadanie lub wysiadanie pasaze-
réw, zaladowanie lub wytadowanie poczty lub towa-
ru, zaopatrywanie w paliwo, parkowanie lub obstuga
tych statkow.

Podiot (Air-taxiing). Poruszanie si¢ $miglowca/statku
powietrznego VTOL nad powierzchnia lotniska zwy-
kle z wykorzystaniem wplywu ziemi, z predkoscia
podr6zng zwykle mniejsza niz 37 km/h (20 kt).

Uwaga.— Aktualna wysokos¢ wzgledna moze sie
zmieniaé i niektére Smiglowce mogq wymagaé podlotu
powyzej 8 m (25 ft) AGL, aby zmniejszy¢ turbulencje
powodowanq wplhywem ziemi lub zapewni¢ niezbedny
zapas wysokosci dla tadunkéw podwieszonych na ze-
whnaqlrz.

Pokladowy system zapobiegania kolizjom (ACAS) (Air-
borne collision avoidance system). System poktado-
wy statku powietrznego oparty na wykorzystaniu sy-
gnaléw transpondera radaru wtdrnego (SSR), ktory
dziala niezaleznie od wyposazenia naziemnego i za-
pewnia pilotowi informacje o potencjalnym zagroze-
niu kolizja ze statkami powietrznymi wyposazonymi
w transpondery SSR.

Pole manewrowe (Manoeuvring area). Cz¢s¢ lotniska,
wylaczajac plyty, przeznaczona do startéw, ladowan i
kotowania statkow powietrznych.

Pole ruchu naziemnego (Movement area). Czg¢s¢ lotni-
ska przeznaczona do startow, ladowarn i kotowania
statkow powietrznych, skladajaca si¢ z pola manew-
rowego i plyt(y).
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Pole sygnalowe (Signal area). Powierzchnia na lotnisku
wykorzystana do umieszczania na niej sygnatow na-
ziemnych.

Pole wzlotéw (Landing area). Cz¢$¢ pola ruchu naziem-
nego przeznaczona do startéw i ladowan statkéw po-
wietrznych.

Porozumienie ADS (ADS agreement). Plan przekazy-
wania meldunkéw ADS ustalajacy warunki przeka-
zywania danych ADS (tj. danych wymaganych przez
organ shuzb ruchu lotniczego i czestotliwo$¢ meldun-
kow ADS, ktére musza by¢ uzgodnione przed rozpo-
czeciem funkcjonowania stuzb ADS).

Uwaga.— Wymiana informacji o warunkach poro-
zumienia miedzy systemem naziemnym i statkiem po-
wietrznym bedzie zapewniana poprzez kontrakt lub serie
kontraktéw.

Powtarzalny plan lotu (RPL) (Repetitive flight plan).
Plan lotu dotyczacy serii czgsto powtarzajacych sie,
regularnie wykonywanych pojedynczych lotéw o
identycznych danych podstawowych, przedstawiony
przez uzytkownika statku powietrznego do przecho-
wywania i powtarzalnego wykorzystania przez orga-
ny ATS.

Poziom (Level). Wyrazenie ogélne odnoszace si¢ do
pozycji statku powietrznego w locie w plaszczyZnie
pionowej i oznaczajace zar6wno wysoko$¢é wzgledna,
wysoko$¢ bezwzgledna lub poziom lotu.

Poziom lotu (Flight level). Powierzchnia o stalym ci-
$nieniu atmosferycznym odniesiona do szczegdlnej
wartosci ci$nienia atmosferycznego 1013,2 hektopa-
skala (hPa) i oddzielona od innych takich powierzch-
ni okre$lonymi réznicami ci$nienia.

Uwaga 1.— Wysokosciomierz barometryczny wyska-
lowany wedlug atmosfery wzorcowej:

a) bedzie wskazywat wysokosé¢ bezwzgledng — jeze-
li zostal nastawiony na cisnienie QNH;

b) bedzie wskazywat wysokosé wzglednq nad pod-
stawq odniesienia QFE — jezeli zostal nastawio-
ny na cisnienie QFE;

c) moze by¢ wykorzystany do okreslenia poziomow
lotow — jezeli zostal nastawiony na cisnienie
1013,2 hPa.

Uwaga 2.— Wyrazenia ,, wysokos¢ wzgledna” i ,, wy-
sokos¢ bezwzgledna” uzyte w Uwadze 1 powyiej ozna-
czajq wysokosci uzyskane przez pomiar cisnienia, a nie
wysokosci geometryczne wzgledne i bezwzgledne.

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

Procedura podejsScia wedtug wskazan priyrzqdéw (In-
strument approach procedure). Szereg uprzednio
ustalonych manewréw wykonywanych wedtug wska-
zan przyrzadéw pokiadowych z okre$lonym zabez-
pieczeniem przed zderzeniem z przeszkodami, od po-
zycji (fix) rozpoczgcia podejscia poczatkowego lub
gdzie jest to stosowane — od poczatku okreslone;j
trasy dolotu do punktu, od ktérego moze byé wyko-
nane ladowanie, a gdy ladowanie nie zostalo wyko-
nane, do pozycji (fix), w ktérej odpowiednie kryteria
przewyzszenia nad przeszkodami dla oczekiwania lub
dla lotu po trasie sg zastosowane.

Przelot ze wznoszeniem (Cruise climb). Technika prze-
lotu samolotu polegajaca na zwigkszaniu wysokosci
bezwzglednej w wyniku zmniejszania si¢ masy samo-
lotu.

Przestrzenie powietrzne stuib ruchu lotniczego (Air
traffic services airspaces). Przestrzenie powietrzne o
okreslonych wymiarach, oznaczone alfabetycznie,
wewnatrz ktérych moga by¢ wykonywane okres$lone
rodzaje lotoéw i dla ktérych sa ustalone stuzby ruchu
lotniczego i przepisy o operacjach.

Uwaga.— Przestrzenie powietrzne ATS sq sklasyfi-
kowane jako klasy od A do G, jak podano w rozporza-
dzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 11 marca 2004r.
w sprawie zasad dziatania stuzb ruchu lotniczego
(Dz. U. Nr 44, poz.415).

Przestrzeri powietrzna kontrolowana (Controlled air-
space). Przestrzef powietrzna o okreslonych wymia-
rach, w ktdrej stuzba kontroli ruchu lotniczego jest
zapewniana zgodnie z klasyfikacja przestrzeni po-
wietrznej.

Uwaga.— Wyrazenie ,,przestrzen powietrzna kontro-
lowana” jest okreSleniem ogdlnym, ktdére obejmuje prze-
strzen powietrznq ATS klasy A, B, C, D i E, jak podano
w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 11 marca
2004 r. w sprawie zasad dziatania shuzb ruchu lotniczego
(Dz. U. Nr 44, poz. 415).

Przewidywany czas odblokowania (Estimated-ofj-block
time). Przewidywany czas, w ktérym statek powietrz-
ny rozpocznie ruch zwiazany z odlotem.

Przewidywany czas priylotu (Estimated time of arrival).
Dla lotéw IFR — przewidywany czas przybycia stat-
ku powietrznego nad wyznaczony punkt, okreslony w
odniesieniu do pomocy nawigacyjnych, od ktérego
jest zamierzone rozpoczgcie procedury podejscia we-
dhug wskazan przyrzadéw lub gdy nie ma pomocy
nawigacyjnej zwiazanej z lotniskiem, czas, w ktérym
statek powietrzny przybedzie nad lotnisko. Dla lotéw
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VFR jest to przewidywany czas przybycia statku po-
wietrznego nad lotnisko.

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

Punkt meldowania (Reporting point). Okreslone miej-
sce geograficzne, w odniesieniu do ktérego jest po-
dawana pozycja statku powietrznego.

Punkt zmiany namiaru (Change-over point). Punkt, w
ktérym statek powietrzny wykonujacy lot na odcinku
trasy ATS, okreslonym za pomoca ogoélnokierunko-
wych radiolatarmi bardzo wielkiej czgstotliwosci,
przejdzie — wedlug przewidywan — z wykorzysty-
wania, jako podstawowej pomocy prowadzacej,
urzadzenia znajdujacego sig za statkiem powietrznym
na wykorzystywanie nastgpnego urzadzenia, ktore
znajduje si¢ przed statkiem powietrznym.

Uwaga.— Punkty zmiany namiaru sq ustalane w celu
zapewnienia optymalnego zréwnowazenia pod wzgledem
natezenia i jakosci sygnalu miedzy urzqdzeniami na
wszystkich wykorzystywanych poziomach i w celu za-
pewnienia tego samego Zrédia informacji azymutalnej
dla wszystkich statkéw powietrznych wykonujacych loty
wzdluz tej samej czesci odcinka trasy.

Rada dla zapobieienia koligji (Traffic avoidance advi-
ce). Rada udzielana przez organ stuzb ruchu lotni-
czego, okre$lajaca manewry pomagajace pilotowi
unikna¢ kolizji.

Radiostacja kontroli powietrze-ziemia (Air-ground con-
trol radio station). Radiokomunikacyjna stacja lotni-
cza, ktéra przede wszystkim jest odpowiedzialna za
obshuge tacznosci dotyczacej operacji i kontroli stat-
kéw powietrznych w danym obszarze.

Radiotelefonia (Radiotelephony). Rodzaj facznosci ra-
diowej przeznaczonej przede wszystkim do wymiany
informacji w postaci foniczne;j.

Rejon informacji powietrznej (FIR) (Flight information
region). Przestrzen powietrzna o okre$lonych wymia-
rach, w ktérej zapewniona jest stuzba informacji po-
wietrznej i shuzba alarmowa.

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

Ruch lotniczy (Air traffic). Ruch wszystkich statkow
powietrznych podczas lotu oraz na polu manewro-
wym lotniska.

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

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

Ryzyko ulycia Srodkdw (Problematic use of substan-
ces). Uzycie przez personel lotniczy jednego lub kil-
ku srodk6éw psychotropowych w sposob, ktory:

a) powoduje bezposrednie ryzyko dla uzywajacego
lub zagraza zyciu, zdrowiu lub dobru innych;
i/lub

b) pogarsza zdolno$¢ zawodowa, socjalna, umysto-
wa lub psychiczng albo powoduje fizyczne dole-
gliwosci lub niesprawnos¢.

Samolot (Aeroplane). Statek powietrzny cigezszy od po-
wietrza o wlasnym napedzie silnikowym, uzyskujacy
swoja sile nosna w locie giéwnie na skutek reakcji
aerodynamicznych na powierzchnie, ktére pozostaja
nieruchome w danych warunkach lotu.

Stuiba alarmowa (Alerting service). Stuzba ustanowio-
na w celu zawiadamiania wlasciwych organizacji o
statkach powietrznych potrzebujacych pomocy w za-
kresie poszukiwania i ratownictwa oraz w celu
wspotdziatania z tymi organizacjami w razie potrze-
by.

Stutba informacji powietrznej (Flight information se-
rvice). Shuzba ustanowiona w celu udzielania wska-
zowek i informacji uzytecznych dla bezpiecznego i
sprawnego wykonywania lotow.

Stuiba kontroli lotniska (Aerodrome control service).
Stuzba kontroli ruchu lotniczego dla ruchu lotnisko-
wego.

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

Stuiba kontroli ruchu lotniczego (Air traffic control
service). Stuzba ustanowiona w celu:

a) zapobiegania kolizjom:
1) miedzy statkami powietrznymi w locie i
2) statkéw powietrznych na polu manewro-
wym: z przeszkodami i innymi statkami po-

wietrznymi; i

b) usprawniania i utrzymywania uporzadkowanego
przeplywu ruchu lotniczego.
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Stutba kontroli zblitania (Approach control service).
Stuzba kontroli ruchu lotniczego dla lotow kontrolo-
wanych przylatujacych lub odlatujacych statkéw po-
wietrznych.

Stutba ruchu lotniczego (ATS) (Air traffic service).
Wyrazenie ogélne oznaczajace odpowiednio: shuizbg
informacji powietrznej, stuzb¢ alarmowa, shuzbg kon-
troli ruchu lotniczego (stuzba kontroli obszaru, stuzba
kontroli zblizania lub stuzba kontroli lotniska).

Spodziewany czas podejscia (Expected approach time).
Czas przewidywany przez ATC, o ktérym przybywa-
jacy statek powietrzny w wyniku op6znienia opusci
punkt oczekiwania w celu wykonania podejécia do
ladowania.

Uwaga.— Aktualny czas opuszczenia punktu oczeki-
wania bedzie zalezny od zezwolenia na podejscie.

Stacja lotnicza (Aeronautical station). Stacja naziemna
ruchomej stuzby lotniczej. W pewnych przypadkach
stacja lotnicza moze by¢ umieszczona np. na pokia-
dzie statku wodnego lub platformie morskie;j.

Statek powietrzny (Aircraft). Urzadzenie zdolne do uno-
szenia si¢ w atmosferze na skutek oddziatywania po-
wietrza innego niz oddziatywanie powietrza odbitego
od podioza.

Status lotu (Flight status). Wskazéwka informujaca, czy
dany statek powietrzny wymaga specjalnego trakto-
wania, czy nie przez organy stuzb ruchu lotniczego.

Strefa kontrolowana lotniska (Control zone). Przestrzen
powietrzna kontrolowana rozciagajaca si¢ od po-
wierzchni ziemi do okre$lonej gérnej granicy.

Strefa niebezpiectna (Danger area). Przestrzen po-
wietrzna o okre§lonych wymiarach, w ktorej moga sig
odbywa¢, w opublikowanych przedziatach czasu,
dziatania niebezpieczne dla lotéw statkdw powietrz-
nych.

Strefa ograniczona (Restricted area). Przestrzen po-
wietrzna o okre§lonych wymiarach nad obszarami la-
dowymi, wodami wewnetrznymi i wodami terytorial-
nymi Panstwa, w ktdrej loty statkdw powietrznych sa
ograniczone pewnymi okreslonymi warunkami.

Strefa ruchu lotniskowego (Aerodrome traffic zone).
Przestrzei powietrzna o okre§lonych wymiarach,
ustanowiona wokot lotniska dla ochrony ruchu lotni-
skowego.

Strefa zakazana (Prohibited area). Przestrzen powietrz-
na o okreslonych wymiarach nad obszarami ladowy-

mi, wodami wewnetrznymi i wodami terytorialnymi
Panstwa, w ktorej loty statkow powietrznych sa za-
bronione.

Srodki psychotropowe (Psychoactive substances). Al-
kohol, opioidy, pochodne konopi indyjskich, srodki
uspokajajace i preparaty hipnotyzujace, kokaina, inne
stymulatory psychiczne, halucynogenne i lotne roz-
puszczalniki, wyltaczajac kawe i tyton.

Trasa ATS (ATS route). Okreslona trasa przeznaczona
do kanalizowania przeptywu ruchu wedhug potrzeby,
w celu zapewnienia stuzb ruchu lotniczego.

Uwaga 1.— Wyrazenie ,,trasa ATS” jest uzywane do
okreslenia odpowiednio: drogi lotniczej, trasy kontrolo-
wanej lub niekontrolowanej, trasy dolotu lub odlotu itp.

Uwaga 2.— Trasa ATS jest okreslana przez charak-
terystyki, ktore zawierajq: oznacznik trasy ATS, kaqt dro-
gi do lub od znaczqcych punkiéw nawigacyjnych (punk-
téw drogi RNAV), odleglosé miedzy znaczqcymi punkta-
mi nawigacyjnymi, wymagania dotyczqce meldunkéw i
najmniejszq bezpieczng wysokosé bezwzglednaq.

VFR. Skrot oznaczajacy przepisy wykonywania lotow z
widocznoscia.

VMC. Skrét oznaczajacy warunki meteorologiczne dla
lotéw z widocznoscia.

Warunki meteorologiczne dla lotéw wedlug wskazan
pryyrzqdéw (Instrument meteorological conditions).
Warunki meteorologiczne wyrazone widzialnoscia,
odlegtoscia od chmur i putapem chmur, mniejsze niz
minima warunkéw meteorologicznych ustalonych dla
lotéw z widocznoscia.

Uwaga.— Minima warunkéw meteorologicznych dla
lotéw z widocznos$ciq podane sq w rozdziale 4.

Warunki meteorologiczne dla lotéw z widocnosciq
(Visual meteorological conditions). Warunki mete-
orologiczne wyrazone widzialnoscia, odlegloscia od
chmur i putapem chmur, réwne lub wigksze od usta-
lonych miniméw.

Uwaga.— Minima warunkéw meteorologicznych dla
lotéw z widocznosciq podane sq w rozdziale 4.

Widzialno$é (Visibility). Widzialno$¢, przyjeta dla celow
lotniczych, jest wigksza niz:

a) najwieksza odleglosé, z ktorej czarny obiekt od-
powiednich rozmiaréw, umieszczony w poblizu
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ziemi, obserwowany na jasnym tle, moze byé
widziany i rozpoznany;

b) najwigksza odleglo$¢, z ktérej $wiatta o wartosci
okoto 1000 kandeli moga by¢ widziane i ziden-
tyfikowane na nieo$wietlonym tle.

Uwaga.— Wyzej wymienione odleglosci majq rézne
wartosci w powietrzu o okreslonym wspétczynniku thu-
mienia, przy czym wartos¢ ujeta pod literq b) zmienia sie
wraz z oswietleniem, a wartos¢ ujeta pod literq a) jest

przedstawiana jako meteorologiczny zasieg optyczny
(MOR).

Widzialno$¢ przy ziemi (Ground visibility). Widzialnosé
na lotnisku, podawana przez upowaznionego obser-
watora.

Widzialnos¢ w locie (Flight visibility). Widzialno$é do
przodu z kabiny pilota podczas lotu statku powietrz-
nego.

Wysoko$¢ bezwzgledna (Altitude). Odleglos¢ pionowa

poziomu, punktu lub przedmiotu rozpatrywanego ja-
ko punkt, mierzona od $redniego poziomu morza
(MSL).

Wysoko$¢ bezwzgledna przejsciowa (Transition altitu-
de). Wysoko$¢ bezwzgledna, na lub ponizej ktérej
pozycja statku powietrznego w plaszczyznie piono-
wej jest okreslana w odniesieniu do wysokosci bez-
wzglednych.

Wysokos¢ wzgledna (Height). Odleglo$¢ pionowa po-
ziomu, punktu lub przedmiotu rozpatrywanego jako
punkt, mierzona od okreslonego poziomu odniesie-
nia.

Zbidr Informacji Lotniczych - Polska (AIP Polska)
(Aeronautical Information Publication - Poland
(AIP Poland)). Publikacja wydawana przez pan-
stwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym, zawie-
rajaca informacje lotnicze o charakterze trwalym,
istotne dla zeglugi powietrznej, a dotyczace Rejonu
Informacji Powietrznej Warszawa.

Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego (Air traffic con-
trol clearance). Upowaznienie dowddcy statku po-
wietrznego do postgpowania zgodnie z warunkami
okreslonymi przez organ kontroli ruchu lotniczego.

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

Uwaga 2.— Do skréconej formy wyrazenia ,,zezwo-
lenie” mogq byé dodane slowa ,,na kolowanie”, , na
start”, ,na odlot”, , na lot po trasie”, ,,na podejscie”
lub ,,na lqdowanie” w celu wskazania tej czesci fazy
lotu, do ktorej odnosi sie zezwolenie kontroli ruchu lot-
niczego.

Zlotony plan lotu (Filed flight plan). Plan lotu bez
ewentualnych zmian przedstawiony organowi ATS
przez pilota lub jego upowaznionego przedstawiciela.
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ROZDZIAL 2.

2.1. Zakres stosowania przepiséw ruchu
lotniczego

2.1.1. Niniejsze przepisy ruchu lotniczego obo-
wiazuja zatogi statkéw powietrznych wykonujacych loty
w Rejonie Informacji Powietrznej Warszawa (FIR War-
szawa).

2.1.2. Niniejsze przepisy ruchu lotniczego nie sg
sprzeczne z ustaleniami Zalacznika 2 do Konwencji o
mi¢dzynarodowym lotnictwie cywilnym pt. Przepisy
ruchu lotniczego i z regionalnymi porozumieniami ze-
glugi powietrznej, a réznice wystgpujace migdzy tymi
przepisami publikuje panstwowy organ zarzadzania
ruchem lotniczym w Zbiorze Informacji Lotniczych -
Polska, na wniosek Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilne-
go.

2.2, Stosowanie si¢ do przepiséw ruchu
lotniczego

Uzytkowanie statku powietrznego zarowno podczas lotu,
jak i na polu ruchu naziemnego, powinno by¢ zgodne z
przepisami ogdlnymi wykonywania lotéw, a ponadto
zgodne z:

a) przepisami wykonywania lotow z widocznoscia
(rozdziat 4); lub

b) przepisami wykonywania lotow wedlug wskazan
przyrzadow (rozdziat 5).

Uwaga 1.— Informacja o stuzbach zapewnianych
statkowi powietrznemu wykonujqcemu lot zgodnie z
przepisami wykonywania lotow z widocznosciq i przepi-
sami wykonywania lotow wedlug wskazan przyrzqdéw
w siedmiu klasach przestrzeni powietrznej ATS jest za-
warta w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia
11 marca 2004 r. w sprawie zasad dzialania stuzb ruchu
lotniczego (Dz. U. Nr44, poz. 415), ust. 2.6.1. i 2.6.3.

Uwaga 2.— Dowddca statku powietrznego moze we-
dlug wlasnego uznania wykonywac lot zgodnie z przepi-
sami wykonywania lotu wedfug wskazan przyrzqdéw
w warunkach meteorologicznych dla lotéw z widoczno-
Sciq lub tez moze by¢ zobowiqzany do tego przez pan-
stwowy organ zarzqdzania ruchem lotniczym.

STOSOWANIE PRZEPISOW RUCHU LOTNICZEGO

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

2.3.1.  Odpowiedzialno$¢ dowddcy statku
powietrznego

Dowddca statku powietrznego, niezaleznie od tego, czy
osobiscie pilotuje statek powietrzny, czy nie, jest odpo-
wiedzialny za uzytkowanie statku powietrznego zgodnie
z przepisami obowiazujacymi w ruchu lotniczym, od
ktérych wolno mu odstapi¢ w okolicznosciach czynia-
cych takie odstgpstwo bezwzglednie koniecznym ze
wzgledow bezpieczenstwa.

2.3.2.  Czynnoci przed lotem

Przed rozpoczeciem lotu dowddca statku powietrznego
powinien zapozna¢ si¢ ze wszystkimi dostgpnymi infor-
macjami dotyczacymi zamierzonego lotu. Czynnosci
przed lotami poza sasiedztwo lotniska i przed wszystki-
mi lotami IFR powinny obejmowa¢ dokladne zapoznanie
si¢ z dostepnymi aktualnymi komunikatami pogody i
prognozami, uwzgledniajac wymagania dotyczace pali-
wa oraz sposob postepowania w przypadku, gdyby lot
nie mogt si¢ odby¢ zgodnie z planem.

2.4, Uprawnienia dowédcy statku
powietrznego

Ostateczng decyzje w sprawach dotyczacych statku po-
wietrznego podejmuje, w ramach wykonywania powie-
rzonych mu zadan, dowddca statku powietrznego.

2.5. Ryzyko uzycia Srodkéw
psychotropowych

Zadna osoba, ktorej funkcja jest zwigzana z bezpieczen-
stwem lotniczym, nie moze wykonywa¢ tej funkcji, be-
dac pod wptywem jakichkolwiek srodkéw psychotropo-
wych ograniczajacych zdolnoéci postrzegania. Zadna
taka osoba nie moze si¢ angazowaé w jakiekolwiek ry-
zyko zwiazane z uzyciem §rodkéw psychotropowych.
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ROZDZIAL 3.

3.1. Zabezpieczenie os6b i mienia

3.1.1.  Prowadzenie statku powietrznego

Statku powietrznego nie nalezy prowadzi¢ w sposéb
niedbaly lub nierozwazny zagrazajacy zyciu lub mieniu
innych osob.

3.1.2. Minimalne wysokosci lotu

Statek powietrzny nie powinien wykonywa¢ lotu nad
obszarami zabudowanymi duzych miast i osiedli lub nad
zgromadzeniem o0s6b na wolnym powietrzu, chyba ze lot
odbywa si¢ na takiej wysokosci, ktéra pozwoli w przy-
padku zagrozenia na wykonanie ladowania bez niepo-
trzebnego narazania os6b lub mienia na ziemi. Wymaga-
nie to nie obowiazuje w przypadku, gdy jest to koniecz-
ne przy starcie lub ladowaniu albo gdy panstwowy organ
zarzadzania ruchem lotniczym zezwolil na niezastoso-
wanie si¢ do tego wymagania.

Uwaga.— Patrz ust. 4.6. odnosnie do minimalnych
wysokosci dla lotéw VFR i ust. 5.1.2. odnosnie do mi-
nimalnych poziomow dla lotéw IFR.

3.1.3. Poziomy przelotu

Poziomy przelotu, na jakich ma si¢ odby¢ przelot albo
jego czesé, nalezy wyrazac jako:

a) poziomy lotu — podczas lotu na najnizszym do-
stepnym poziomie lotu lub powyzej tego pozio-
mu albo odpowiednio powyzej wysokosci bez-
wzglednej przejsciowe;j;

b) wysokosci bezwzgledne — podczas lotu ponizej
najnizszego dostepnego poziomu lotu albo od-
powiednio na lub ponizej wysokosci bezwzgled-
nej przejsciowej.

Uwaga 1.— Wysokosci przejsciowe, poziomy przej-
Sciowe i najnizsze dostepne poziomy lotu w drogach

PRZEPISY OGOLNE

lotniczych sq publikowane w Zbiorze Informacji Lotni-
czych - Polska.

Uwaga 2.— Poziomy przejsciowe sq zawarte w in-
Sformacjach przekazywanych zalogom statkéw powietrz-
nych przez organy stuzb ruchu lotniczego.

Uwaga 3.— Poziomy przelotéw sq podane w tabeli
zawartej w dodatku 3 do niniejszych przepiséw.

Uwaga 4.— Zasady nastawiania wysokoSciomierzy
sq zawarte w PL-8168, tom I i PL-4444.

3.1.4.  Zrzuty ze statkéw powietrznych

Uwaga.  Zrzuty ze statkow powietrznych mozna wy-
konywac wylqcznie zgodnie z ustaleniami okreslonymi w
art. 123 ust. 2 i 3 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r.— Prawo
lotnicze (Dz. U. Nr 130, poz. 1112 oraz z 2003 r. Nr 210,
poz. 2036), zwanej dalej ustawq, oraz w rozporzqdze-
niu Ministra Infrastruktury z dnia 18 grudnia 2003 r.
w sprawie zrzutow ze statku powietrznego (Dz. U.
Nr 230, poz. 2299).

3.1.5. Holowanie statkéw powietrznych lub
przedmiotow

Uwaga.— Holowanie przez statek powietrzny innych
statkow powietrznych lub przedmiotéw ujete jest w od-
rebnych przepisach.

3.1.6.  Skoki spadochronowe

Uwaga.— Skoki spadochronowe inne niz w niebez-
pleczenstwie powinny sie odbywaé zgodnie z odrebnymi
przepisami.

3.1.7. Loty akrobacyjne i prébne
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Uwaga.— Loty akrobacyjne mogq byé wykonywane
zgodnie z rozporzqdzeniem Ministra Infrastruktury z
dnia 22 grudnia 2003 r. w sprawie wyjqtkéw od zakazu
wykonywania  lotéw prébnych i akrobacyjnych nad
osiedlami i innymi skupiskami ludnosci (Dz. U.
Nr 230, poz. 2304).

3.1.8. Loty grupowe

Statki powietrzne nie powinny wykonywaé lotéw w
grupie, chyba ze dowddcy statkéw powietrznych uczest-
niczacy w locie grupowym uzgodnili to wczesniej, a loty
grupowe w przestrzeni powietrznej kontrolowanej spet-
niajg ponadto ponizsze warunki:

a) pod wzgledem nawigacji, jak i skladania mel-
dunku pozycyjnego grupa wykonuje lot jako
pojedynczy statek powietrzny;

b) za zapewnienie separacji migdzy statkami po-
wietrznymi w locie odpowiadaja: dowédca stat-
ku powietrznego prowadzacego oraz dowddcy
statkow powietrznych prowadzonych, a odpo-
wiedzialno$¢ ta obejmuje okresy, gdy statki po-
wietrzne manewruja, ustalajac wlasna separacje
w grupie, a takze podczas formowania i rozfor-
mowywania grupy;

c) wszystkie prowadzone statki powietrzne powin-
ny utrzymywac od statku prowadzacego odlegto-
$ci nieprzekraczajace 1 km (0,5 NM) — w po-
ziomie oraz 30 m (100 ft) — w pionie, nie doty-
czy statkéw powietrznych lotnictwa panstwowe-
go.

3.1.9. Loty balonu wolnego bezzalogowego

Loty balonu wolnego bezzalogowego powinny byé wy-
konywane w taki sposdb, aby nie stwarza¢ zagrozenia
dla os6b, mienia i innych statkéw powietrznych oraz
zgodnie z warunkami okre$lonymi w dodatku 4 do ni-
niejszych przepisow.

3.1.10. Strefy zakazane i ograniczone

Statki powietrzne nie moga wykonywaé lotéw w stre-
fach zakazanych i ograniczonych, chyba ze loty te od-
bywaja si¢ za zezwoleniem wiasciwego organu i zgodnie
z warunkami ograniczen.

Uwaga.— Rodzaj, rozmiary, pofoienie i inne dane
dotyczqce tych stref sq publikowane w Zbiorze Informa-
¢ji Lotniczych - Polska.

3.2. Zapobieganie kolizjom

Uwaga.— Istotne jest, aby na pokladzie statku po-
wietrznego w czasie lotu nie zmniejszaé czujnosci w
wykrywaniu potencjalnych kolizji, niezaleznie od rodzaju
lotu lub klasy przestrzeni powietrznej, w ktdrej statek
powietrzny wykonuje lot, i podczas poruszania sie po
polu ruchu naziemnego.

3.2.1. Zblizenie

Statek powietrzny nie powinien zbliza¢ si¢ do innego
statku powietrznego na taka odlegto$é, w ktérej mogloby
grozi¢ niebezpieczenstwo kolizji.

3.2.2. Pierwszenistwo drogi

Dowédca statku powietrznego majacy pierwszenstwo
drogi powinien utrzymywaé kurs i predko$¢ lotu, lecz
zaden z niniejszych przepis6w nie zwalnia go od odpo-
wiedzialnosci za podjgcie dziatan, ktére najskuteczniej
zapobiegna ewentualnej kolizji, wlacznie z manewrami
wynikajacymi z informacji uzyskiwanych z urzadzenia
ACAS.

Uwaga.— Patrz PL-8168, tom I, czesé VIII, roz-
dziat 3.

3.2.2.1. Dowdbdca statku powietrznego, ktéry na
podstawie nizej podanych przepiséw jest obowiazany do
utrzymywania si¢ z dala od drogi innego statku po-
wietrznego, powinien unikaé przelatywania nad nim, pod
nim lub przed nim, chyba ze jest catkowicie pewny, iz
minie go bezpiecznie i uwzgledni skutki turbulencji w
$ladzie aerodynamicznym statku powietrznego.

3.2.22. Zblizanie sig na kierunkach przeciwnych.
Gdy dwa statki powietrzne zblizaja sie do siebie na kie-
runkach przeciwnych lub prawie przeciwnych i grozi to
niebezpieczenstwem zderzenia, dowodca kazdego z nich
powinien zmieni¢ swdj kurs w prawo.

3.2.2.3. Zblizanie si¢ na kierunkach zbieinych.
Gdy dwa statki powietrzne leca na kierunkach zbieznych
i w przyblizeniu na tym samym poziomie, dowddca
statku powietrznego, ktéry ma inny statek powietrzny po

swojej prawej stronie, powinien mu da¢ pierwszenstwo
drogi, jednakze:

a) statki powietrzne z napedem silnikowym ciezsze
od powietrza powinny da¢ pierwszenstwo drogi
sterowcom, szybowcom i balonom;

b) sterowce powinny da¢ pierwszenistwo drogi szy-
bowcom i balonom;
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¢) szybowce powinny da¢ pierwszenstwo drogi ba-
lonom;

d) statki powietrzne z napedem powinny da¢ pierw-
szefistwo drogi statkom powietrznym holujacym
inne statki powietrzne lub przedmioty.

3.224. Wyprzedzanie. Statkiem powietrznym wy-
przedzajacym jest statek powietrzny, ktéry zbliza si¢ do
innego statku powietrznego od tyhu, z kierunku tworza-
cego kat mniejszy niz 70° z plaszczyzna symetrii statku
wyprzedzanego, tj. znajduje si¢ on w takiej pozycji
wzgledem statku wyprzedzanego, z ktérej w nocy nie
bytoby widoczne albo lewe, albo prawe $wiatlo pozycyj-
ne statku wyprzedzanego. Statek powietrzny wyprzedza-
ny ma pierwszenstwo drogi, a dowodca statku powietrz-
nego wyprzedzajacego, niezaleznie od tego, czy sie
wznosi lub zniza, czy tez wykonuje lot poziomy, powi-
nien utrzymywac si¢ z dala od statku wyprzedzanego,
zmieniajac swoj kurs w prawo; zadna nastgpna zmiana
we wzajemnym polozeniu obu statkéw nie zwalnia do-
wddcy statku powietrznego wyprzedzajacego od wymie-
nionego obowiazku, dopoki nie minie statku wyprzedza-
nego i nie oddali si¢ od niego.

3.2.2.5. Lqdowanie

3.2.25.1. Dowddca statku powietrznego w locie
lub poruszajacego si¢ na ziemi albo na wodzie powinien
da¢ pierwszenstwo drogi innym statkom powietrznym
ladujacym lub bedacym w koncowej fazie podejscia do
ladowania.

3.22.5.2. Gdy dwa statki powietrzne lub wiecej
cigzszych od powietrza zblizaja sie do lotniska z zamia-
rem ladowania, dowddca statku powietrznego znajdujacy
si¢ na wyzszym poziomie powinien daé pierwszenstwo
drogi statkowi powietrznemu na nizszym poziomie, lecz
przepis ten nie powinien by¢ wykorzystywany w celu
uzyskania pierwszenstwa drogi w odniesieniu do statku
powietrznego wykonujacego koncowe podejécie do
ladowania lub wyprzedzenia tego statku. Niemniej
Jednak statki powietrzne cigzsze od powietrza i z nape-
dem silnikowym powinny daé¢ pierwszenstwo drogi
szybowcom.

3.2.2.5.3. Lqdowanie przymusowe. Dowodca stat-
ku powietrznego wiedzac, ze inny statek powietrzny jest
zmuszony do ladowania, powinien da¢ temu statkowi
pierwszenstwo drogi.

3.2.2.6. Start. Dowddca statku powietrznego kohu-
jacy na polu manewrowym lotniska powinien da¢ pierw-
szenstwo drogi statkom powietrznym startujacym lub
przygotowujacym si¢ do startu.

3.2.27.  Ruch naziemny statkéw powietrznych

3227.1. W razie niebezpieczenstwa kolizji
dwoch statkéw powietrznych kohlujacych na polu ruchu
naziemnego nalezy stosowacé nastgpujace zasady:

a) gdy dwa statki powietrzne zblizaja si¢ do siebie
na kierunkach przeciwnych lub zblizonych do
przeciwnych, kazdy z nich powinien si¢ zatrzy-
mac lub, gdy to jest mozliwe, zmieni¢ kierunek
ruchu w prawo tak, aby wyminigcie moglo by¢
wykonane w bezpiecznej odleglosci;

b) gdy dwa statki powietrzne znajduja si¢ na kie-
runkach zbieznych, to statek powietrzny, ktory
ma drugi statek po swej prawej stronie, powinien
da¢ mu pierwszenstwo drogi;

c) statek powietrzny, ktéry jest wyprzedzany przez
inny statek powietrzny, posiada pierwszenstwo
drogi, a statek wyprzedzajacy powinien utrzy-
mywacé si¢ w bezpiecznej odleglosci od statku
wyprzedzanego.

Uwaga.— Patrz ust. 3.2.2.4. — okreslenie statku po-
wietrznego wyprzedzajqcego.

3.2.2.7.2. Dowddca statku powietrznego kotujac na
polu manewrowym, powinien si¢ zatrzymac i oczekiwac
na wszystkich miejscach oczekiwania przy drodze star-
towej, chyba ze ma inne polecenia od organu kontroli
lotniska.

3.2.2.7.3. Dowddca statku powietrznego kotujacy
na polu manewrowym powinien sie zatrzymac i oczeki-
waé przy wszystkich zapalonych poprzeczkach zatrzy-
mania i moze rozpoczaé dalsze kotowanie dopiero wte-
dy, gdy ich $wiatla zgasna.

3.2.2.8. Loty w przestrzeni powietrznej, w ktorej
odbywajq sie skoki spadochronowe lub zrzuty

3.2.2.8.1. Statek powietrzny nie powinien przela-
tywal przez przestrzen powietrzna, w ktorej odbywaja
si¢ skoki spadochronowe lub zrzuty, chyba ze bierze
udziat w ich wykonywaniu lub obstudze.

3.2.2.8.2. Dowddca statku powietrznego nie moze
wykorzystywa¢ do startu i ladowania terenu, na ktérym
w danym czasie laduja skoczkowie lub na ktéry dokonu-
je si¢ zrzutow.

3.2.3.  Swiatla, jakie powinny by¢ zapalone na
statkach powietrznych
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Uwaga 1.— Za poruszajqcy sie statek powietrzny na
polu ruchu naziemnego uwaza sig réwniez statek, ktory
zostat zatrzymany chwilowo podczas kolowania lub
holowania.

Uwaga 2.— Patrz ust. 3.2.6.2. co do statkéw po-
wietrznych na wodzie.

3.23.1. Z wyjatkiem przypadkéw wymienionych
w ust. 3.2.3.5., w okresie miedzy zachodem a wschodem
stofica na statkach powietrznych w locie powinny byé
zapalone:

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

b) $wiatla pozycyjne przeznaczone do wskazywania
obserwatorowi wzglednego toru lotu statku po-
wietrznego; inne $§wiatta nie powinny by¢ zapa-
lone, jezeli istnieje prawdopodobienistwo pomy-
lenia ich ze $wiattami pozycyjnymi.

Uwaga.— Swiatta przeznaczone do innych celéw, ta-
kie jak reflektory do lqdowania i Swiatla kierunkowego
oswietlenia platowca, mogq byé uzyte dodatkowo ze
Swiatlami antykolizyjnymi, aby statek byt bardziej wi-
doczny.

3.2.3.2. Z wyjatkiem przypadkéw wymienionych
w ust. 3.2.3.5., w okresie migdzy zachodem a wschodem
stofica na wszystkich statkach powietrznych:

a) poruszajacych si¢ na polu ruchu naziemnego
powinny by¢ zapalone $wiatla pozycyjne prze-
znaczone do wskazywania obserwatorowi
wzglednego toru poruszania si¢ statku powietrz-
nego; inne $wiatla nie powinny by¢ zapalone, je-
zeli istnieje prawdopodobienistwo pomylenia ich
ze $wiattami pozycyjnymi;

b) znajdujacych si¢ na polu ruchu naziemnego, z
wyjatkiem tych, ktérym zapewniono o$wietlenie
stale lub inne odpowiednie o$wietlenie, powinny
by¢ zapalone $wiatla przeznaczone do oznacza-
nia kraficowych punktéw konstrukec;ji;

c) poruszajacych si¢ na polu ruchu naziemnego
powinny by¢ zapalone $wiatla majace na celu
zwrécenie uwagi na statek powietrzny i

d) znajdujacych si¢ na polu ruchu naziemnego, z
pracujacymi silnikami, powinny by¢ zapalone
$wiatla sygnalizujace ich prace;

Uwaga. — Jezeli swiatta pozycyjne wymienione
wust. 3.2.3.1. lit. b) sq odpowiednio umieszczone, mogq
one rowniez spetnia¢ wymagania ust. 3.2.3.2. lit. b). Czer-
wone Swiatfa antykolizyjne dostosowane do wymagan
ust. 3.2.3.1. lit. a) mogq réwniez spetniaé wymagania

ust. 3.2.3.2. lit. ¢) i ust. 3.2.3.2. lit. d), pod warunkiem ze
nie spowoduje szkodliwego oslepienia obserwatoréw.

3.233. Z wyjatkiem przypadkéw wymienionych
w ust. 3.2.3.5., na wszystkich statkach powietrznych w
locie wyposazonych w $wiatla antykolizyjne dla spenie-
nia wymagan ust. 3.2.3.1. lit. a) powinny byé zapalone
takie $wiatla réwniez poza okresem okreslonym
w ust. 3.2.3.1.

3234. Z wyjatkiem przypadkéw wymienionych
w ust. 3.2.3.5, na wszystkich statkach powietrznych:

a) poruszajacych si¢ na polu ruchu naziemnego i
wyposazonych w $wiatla przeciwkolizyjne, spet-
niajace wymagania ust. 3.2.3.2 lit. ¢); lub

b) na polu ruchu naziemnego i wyposazonych w
$wiatla spelniajace wymagania ust. 3.2.3.2.
lit. d);

powinny by¢ zapalone takie $wiatla rowniez poza okre-
sem podanym w ust. 3.2.3.2.

3.23.5. Pilot moze wylaczy¢ lub zmniejszyé inten-
sywnos¢ ktorychkolwiek palacych si¢ $wiatet blysko-
wych zgodnie z wymaganiami ust. 3.2.3.1., 3.2.3.2,,
3.2.33.13.2.3.4, jezeli powoduja one lub moga powo-
dowac:

a) powazne utrudnienie w nalezytym wykonywaniu
jego obowiazkéw lub

b) szkodliwe o$lepienie obserwatoréw znajdujacych
si¢ na zewnatrz.

3.24. Loty w symulowanych warunkach lotu
wedlug wskazan przyrzadow

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

a) statek posiada w pelni sprawne podwdjne urza-
dzenia sterownicze i

b) jedno z miejsc przy urzadzeniach sterowniczych
zajmuje pilot wykwalifikowany jako pilot bez-
pieczenstwa dla osoby wykonujacej lot w symu-
lowanych warunkach lotu wedtug wskazan przy-
rzad6w. Pilot bezpieczefistwa powinien mie¢ za-
pewniong widocznos¢ do przodu i na obie strony
statku powietrznego lub powinien posiadaé tacz-
no$¢ z kompetentnym obserwatorem znajduja-
cym si¢ w takim miejscu na statku powietrznym,
z ktérego pole widzenia tego obserwatora odpo-
wiednio uzupeinia pole widzenia pilota bezpie-
czenstwa.
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3.2.5. Poruszanie si¢ statku powietrznego na
lotnisku (ladowisku) i w poblizu lotniska
(ladowiska)

Dowddca statku powietrznego poruszajacego si¢ na
lotnisku (ladowisku) lub wykonujacego lot nad lotni-
skiem (ladowiskiem) lub w jego poblizu powinien:

a) obserwowa¢ inny ruch lotniskowy w celu unik-
nigcia kolizji;

b) dostosowa¢ si¢ do ruchu innych statkéw po-
wietrznych lub trzymac¢ si¢ od nich z dala;

¢) w czasie podejscia do ladowania i po starcie wy-
konywa¢ wszystkie zakrety w lewo, chyba ze
otrzyma inne instrukcje;

d) startowac i ladowa¢ pod wiatr, chyba ze bezpie-
czenstwo, konfiguracja drogi startowej lub
wzgledy ruchu lotniczego uzasadniaja przyjecie
korzystniejszego kierunku;

€) rozpoczyna¢ rozbieg oraz przyziemienie z
uwzglednieniem rozporzadzalnej diugosci drogi
startowej.

Uwaga.— W strefach ruchu lotniskowego mogq obo-
wiqzywa¢ dodatkowe przepisy.

3.2.6. Poruszanie si¢ statku powietrznego na
wodzie

3.2.6.1. Gdy dwa statki powietrzne lub statek po-
wietrzny i statek wodny zblizaja sie do siebie tak, ze
grozi to kolizja, to dowddca statku powietrznego powi-
nien prowadzi¢ swoj statek ze szczegdlnym uwzglednie-
niem istniejacych okolicznosci i warunkow oraz wiacza-
jac w to ograniczenia w mozliwosci manewrowania
drugiego statku.

3.2.6.1.1. Zblizanie na kierunkach zbieznych. Do-
wddca statku powietrznego majacy inny statek powietrz-
ny lub statek wodny po swej prawej stronie powinien
da¢ mu pierwszenstwo drogi, utrzymujac si¢ z dala od
niego.

32.6.1.2. Zblizanie na kierunkach przeciwnych.
Dowddca statku powietrznego zblizajacego si¢ do inne-
go statku powietrznego lub statku wodnego na kierunku
przeciwnym lub zblizonym do przeciwnego powinien
zmieni¢ swoj kurs w prawo tak, aby utrzymywac si¢ z
dala od niego.

3.2.6.1.3. Wyprzedzanie. Statek powietrzny lub
statek wodny wyprzedzany ma pierwszenstwo drogi, a
dowodca statku wyprzedzajacego powinien zmienié

swdj kurs tak, aby utrzymywa¢ si¢ z dala od wyprzedza-
nego.

3.2.6.1.4. Lqdowanie i start. Dowodca statku po-
wietrznego ladujacego na wodzie lub startujacego z
powierzchni wody powinien w miare mozliwosci trzy-
mac si¢ z dala od wszystkich statkéw wodnych i unikaé
przeszkadzania im w poruszaniu sig.

3.2.6.2. Swiatla, jakie majq byé¢ zapalone na stat-
kach powietrznych znajdujqcych sie na wodzie.

Uwaga.— Swiatla, jakie majq byé zapalone na stat-
kach powietrznych znajdujqcych sie na wodzie, okreslajq
odrebne przepisy.

3.3. Plany lotéw

3.3.1. Skiadanie planu lotu

3.3.1.1. Informacje dotyczace zamierzonego lotu
lub czgscei lotu, ktére powinny byé dostarczone organom
stuzb ruchu lotniczego, nalezy przedstawiaé¢ w postaci
planu lotu.

3.3.1.2. Plan lotu musi by¢ zlozony przed rozpo-
czgciem kazdego lotu:

a) dla ktérego w calosci lub w czgéci ma by¢ za-
pewniona stuzba kontroli ruchu lotniczego;

b) IFR w przestrzeni powietrznej niekontrolowanej;

¢) VFR w przestrzeni powietrznej niekontrolowa-
nej, jezeli ma by¢ zapewniona stuzba informacji
powietrznej i shuzba alarmowa;

d) ktérego trasa lub jej czegs¢ przebiega w opubli-
kowanej strefie identyfikacji obrony powietrznej
w celu utatwienia koordynacji z wiasciwymi or-
ganami wojskowymi oraz unikniecia ewentualnej
potrzeby przechwytywania i dokonania identyfi-
kacji lub w innej czg¢$ci przestrzeni, dla ktorej ta-
ki wymdg opublikowano;

€) zprzekraczaniem granicy panstwowe;.

Uwaga.— Wyrazenie ,,plan lotu” odnosi sig zaréwno
do pelnej informacji dotyczqcej wszystkich punktéw
zawartych w formularzu planu lotu, obejmujqcych calq
trase, lub do ograniczonej informacji, gdy chodzi o uzy-
skanie zezwolenia dla malej czesci lotu, jak np. dla prze-
ciecia drogi lotniczej, startu z lotniska kontrolowanego
lub lgdowania na takim lotnisku.
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3.3.13. Plan lotu powinien by¢ ztozony przed od-
lotem w biurze odpraw zalég lub przekazany podczas
lotu wiasciwemu organowi stuzb ruchu lotniczego, chy-
ba ze zostalo zawarte porozumienie dotyczace przedsta-
wiania powtarzalnych planéw lotu.

3.3.14. Plan dla lotu, ktéremu ma byé zapewniona
stuzba kontroli ruchu lotniczego, nalezy przedstawi¢ co
najmniej 3 godziny przed odlotem. Plan dla lotu nie-
podlegajacego procedurze wstepnego przetwarzania
planéw lotu Centralnego Organu Zarzadzania Przeply-
wem Ruchu Lotniczego (CFMU) nalezy przedstawi¢ co
najmniej 1 godzing przed odlotem. Jezeli jest przedsta-
wiony podczas lotu, to w takim czasie, ktéry umozliwi
Jjego odbiér przez zainteresowany organ shizb ruchu
lotniczego co najmniej dziesig¢ minut przed przewidy-
wanym przybyciem statku powietrznego do:

a) zamierzonego punktu wejscia do obszaru kontro-
lowanego;

b) punktu przecigcia drogi lotniczej.

3.3.2.  Tre$¢ planu lotu

Plan lotu powinien zawiera¢ informacje dotyczace nizej
wymienionych danych:

— Znak rozpoznawczy statku powietrznego
— Przepisy wykonywania lotu i rodzaj lotu

— Liczba i typ(y) statku(éw) powietrznego(nych) i
kategoria turbulencji w $ladzie aerodynamicz-
nym

— Wyposazenie (dotyczy lotéw kontrolowanych
oraz lotéw IFR)

— Lotnisko odlotu (patrz Uwaga 1)

— Przewidywany czas odblokowania (patrz Uwa-
ga 2);

— Predko$é(i) przelotowa(e)
— Poziom(y) przelotu
— Trasa zamierzonego lotu

— Lotnisko docelowe i calkowity przewidywany
czas przelotu

— Lotnisko(a) zapasowe (dotyczy lotéw kontrolo-
wanych oraz lotow IFR)

— Zapas paliwa
— Liczba wszystkich oséb na pokladzie

— Wyposazenie na wypadek zagrozenia i dla prze-
trwania

— Inne informacje.

Uwaga 1.— W planach lotu przekazywanych podczas
lotu informacja podana w tym punkcie bedzie wskaza-
niem miejsca, z ktérego w razie potrzeby moze byé uzy-
skana dodatkowa informacja dotyczqca lotu.

Uwaga 2.— W planach lotu przekazywanych podczas
lotu, informacja podana w tym punkcie bedzie wskaza-
niem czasu nad pierwszym punktem trasy, ktérego plan
lotu dotyczy.

Uwaga 3.— Wyrazenie , lotnisko”, gdy jest uzyte w
odniesieniu do planu lotu, dotyczy réwniez miejsc innych
niz lotniska, ktore mogq byé wykorzystane przez okreslo-
ne rodzaje statkéw powietrznych, np. S$miglowce Ilub
balony.

3.3.3.  Wypelnianie planu lotu

3.3.3.1. Przedstawiony plan lotu powinien zawie-
ra¢ wszystkie informacje zgodnie z zestawieniem ujetym
wust. 3.3.2.az  punktu, lotnisko(a) zapasowe” wlacz-
nie, odnos$nie do calej trasy lotu lub jej czesci, na ktéra
plan lotu zostat ztozony.

3.3.3.2. Plan lotu powinien zawiera¢ dodatkowo
wszystkie informacje zgodnie z zestawieniem ujetym w
ust. 3.3.2., dotyczace pozostalych punktéw, jesli maja
zastosowanie.

3.3.4.  Zmiany do planu lotu

Zgodnie z postanowieniami ust. 3.6.2.2. wszystkie zmia-
ny w stosunku do planu lotu przedstawionego na lot IFR
lub lot VFR wykonywany jako lot kontrolowany po-
winny by¢ zglaszane tak szybko, jak tylko to bedzie
mozliwe, wlasciwemu organowi stuzb ruchu lotniczego.
Na inne loty VFR znaczace zmiany w planie lotu powin-
ny by¢ zglaszane, jak tylko to bedzie mozliwe, wilasci-
wemu organowi stuzb ruchu lotniczego.

Uwaga 1.— Jezeli przedstawione przed odlotem in-
Sformacje dotyczqce zapasu paliwa lub liczby wszystkich
0s6b na pokiadzie nie bedq sciste w chwili odlotu, sta-
nowiq one istotne zmiany do planu lotu i jako takie mu-
szq by¢ zgloszone.
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Uwaga 2.— Zasady przedstawiania zmian do powta-
rzalnych planow lotu sq zawarte w PL-4444.

3.3.5. Zakonczenie planu lotu

3.3.5.1. Meldunek o przylocie powinien by¢ zio-
zony osobiscie, za pomoca radiotelefonu lub linii przesy-
tania danych, mozliwie niezwlocznie po wyladowaniu,
wlasciwemu organowi sthuzb ruchu lotniczego na lotni-
sku przylotu odnosnie do kazdego lotu, na ktéry zostat
przedstawiony plan lotu obejmujacy caty lot lub pozosta-
13 czg¢s¢ lotu do lotniska docelowego.

3.3.5.2. Gdy plan lotu zostal przedstawiony tylko
dla pewnej czgsci lotu, innej niz pozostata czgs$é lotu do
miejsca docelowego, nalezy podaé¢ odpowiedni meldu-
nek o zakonczeniu tej czg$ci lotu zainteresowanemu
organowi stuzb ruchu lotniczego.

3.3.5.3. Jezeli na lotnisku przylotu nie ma organu
stuzb ruchu lotniczego, meldunek o przylocie nalezy
zlozy¢é — niezwlocznie po wyladowaniu — najblizsze-
mu organowi stuzb ruchu lotniczego za pomoca najszyb-
szego $rodka przekazu informacji.

3.3.54. Jezeli wiadomo, Ze urzadzenia tacznosci
na lotnisku przylotu sa niewystarczajace i jezeli nie ma
innego sposobu przestania z ziemi meldunkéw o przylo-
cie, nalezy podja¢ nastgpujace dziatanie. Tuz przed la-
dowaniem dowddca statku powietrznego powinien, jeze-
li jest to praktycznie mozliwe, nada¢ do wiasciwego
organu shuzb ruchu lotniczego depesz¢ odpowiadajaca
meldunkowi o przylocie.

3.3.5.5. Meldunki o przylocie nadane przez do-
wodce statku powietrznego powinny zawiera¢ nastgpu-
jace elementy informacji:

a) znak rozpoznawczy statku powietrznego;
b) lotnisko odlotu;

c) lotnisko docelowe (tylko w przypadku zmiany
miejsca ladowania);

d) lotnisko przylotu;
e) czas przylotu.

Uwaga.— Gdy meldunek o przylocie jest wymagany,
niezastosowanie sie do tego wymagania moze spowodo-
wac powazne zakiécenia w dzialaniu stuzb ruchu lotni-
czego i znaczne wydatki zwiqzane z koniecznosciq doko-
nania niepotrzebnych akcji poszukiwania i ratownictwa.

3.4. Sygnaly

34.1. Dowddca statku powietrznego po zauwaze-
niu lub odebraniu jakiegokolwiek sygnatu podanego w
dodatku 1 powinien podja¢ takie dziatania, jakie moga
by¢ konieczne w zwiazku ze znaczeniem danego sygna-
hu.

3.42. Sygnaléw zawartych w dodatku 1 nalezy
uzywac¢ wylacznie do celéw okreslonych sci§le wedhg
znaczenia podanego w tym dodatku. Nie nalezy uzywac
zadnych innych sygnaléw, ktére moglyby byé z nimi
mylone.

3.5. Cazas

3.5.1.  Nalezy stosowa¢ Uniwersalny Czas Skoor-
dynowany (UTC) wyrazany w godzinach, minutach i w
miarg potrzeby w sekundach 24-godzinnej doby, rozpo-
czynajacej si¢ od péinocy.

3.52.  Weryfikacja czasu na pokladzie statku po-
wietrznego powinna by¢ dokonana przed rozpoczeciem
kazdego lotu kontrolowanego.

Uwaga.— W razie potrzeby informacje o doktadnym
czasie mozna uzyska¢ od organu stuzb ruchu lotniczego.

3.5.3.  Gdy czas jest wykorzystywany przy zasto-
sowaniu linii przesytania danych, to powinien by¢ po-
dawany z doktadnoscia do jednej sekundy UTC.

3.6. Shuzba kontroli ruchu lotniczego

3.6.1.  Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego

3.6.1.1.  Przed rozpoczgciem lotu kontrolowanego
lub czgsci lotu jako lotu kontrolowanego nalezy uzyskacé
zezwolenie kontroli ruchu lotniczego. O takie zezwole-
nie nalezy zwréci¢ si¢ do organu kontroli ruchu lotni-
czego, przedstawiajac plan lotu.

Uwaga 1.— Plan lotu moze obejmowaé tylko czesé
lotu, zaleznie od potrzeby, opisujqc te czesé lotu lub te
manewry, ktdre podlegajq kontroli ruchu lotniczego.
Zezwolenie moze obejmowacé tylko czesé biezqcego planu
lotu, jaka zostala okreslona przez granice waznosci
zezwolenia lub przez okreSlenie manewrdw takich, jak
kotowanie, lqdowanie lub start.

Uwaga 2.— Jezeli zezwolenie kontroli ruchu lotni-
czego nie zadowoli dowddcy statku powietrznego, moze
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on prosi¢ o zmiane i w miare mozliwosci zostanie mu
udzielone zmienione zezwolenie.

3.6.1.2. Gdy statek powietrzny poprosit o zezwo-
lenie wymagajace pierwszenstwa, to na zadanie wilasci-
wego organu kontroli ruchu lotniczego powinien przed-
stawi¢ uzasadnienie tej prosby.

3.6.1.3. Mozliwa zmiana zezwolenia podczas lotu.
Jezeli przed odlotem przewiduje sie, ze w zaleznosci od
zapasu paliwa i otrzymania zmiany zezwolenia podczas
lotu moze by¢ podjeta decyzja na lot do innego lotniska
docelowego, to nalezy o tym zawiadomi¢ wihasciwe or-
gany kontroli ruchu lotniczego, umieszczajac w planie
lotu informacj¢ dotyczaca zmiany trasy (jezeli jest zna-
na) i zmiany lotniska docelowego.

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

3.6.14. Statek powietrzny na lotnisku kontrolowa-
nym nie powinien kolowaé¢ na polu manewrowym bez
zezwolenia organu kontroli lotniska i powinien stosowaé
si¢ do wszelkich polecen wydanych przez ten organ.

3.6.2. Stosowanie si¢ do planu lotu

3.6.2.1. Z wyjatkiem przypadkéw oméwionych w
ust. 3.6.2.2.13.6.2.4., dowodca statku powietrznego musi
stosowac si¢ do biezacego planu lotu lub do odpowied-
niej czesci planu lotu przedstawionego dla lotu kontro-
lowanego, chyba ze poprosit o zmiane i wlasciwy organ
kontroli ruchu lotniczego zezwolit na nia lub tez zaist-
nieje sytuacja naglaca, wymagajaca natychmiastowego
podjecia przez dowodce statku powietrznego odpowied-
niego dziatania. W tym ostatnim przypadku, gdy tylko
bedzie to mozliwe, po zakofczeniu akcji w sytuacji
naglacej, nalezy zawiadomi¢ wiasciwy organ shizb ru-
chu lotniczego o podjetym dziataniu i o tym, ze podjecie
tego dzialania nastapito w sytuacji naglace;j.

3.6.2.1.1. Jezeli dowddca statku powietrznego wy-
konujac lot kontrolowany, nie otrzymat innego polecenia
lub wskazowek od wiasciwego organu kontroli ruchu
lotniczego, to powinien w miare mozliwosci:

a) gdy znajduje si¢ na ustanowionej trasie ATS —
wykonywa¢ lot wzdtuz okreslonej osi tej trasy
lub

b) gdy znajduje si¢ na jakiejkolwiek innej trasie —
wykonywaé lot bezposrednio migdzy urzadze-
niami nawigacyjnymi i/lub punktami okreslaja-
cymi te trasg.

3.6.2.1.2. Dowddca statku powietrznego wykonu-
jac lot wzdtuz odcinka trasy ATS, okreslonego za pomo-
ca ogélnokierunkowych radiolatari bardzo wielkiej
czgstotliwosci, powinien przejs¢ na wykorzystanie jako
swej zasadniczej pomocy nawigacyjnej z urzadzenia
znajdujacego si¢ za statkiem powietrznym na urzadzenie
znajdujace si¢ przed nim — w punkcie zmiany namiaru,
jezeli zostat taki wyznaczony, albo mozliwie jak najbli-
zej tego punktu.

3.6.2.1.3. O odchyleniach od wymagan podanych
w ust. 3.6.2.1.1. nalezy natychmiast zawiadomi¢ wiasci-
wy organ shuzb ruchu lotniczego.

3.6.2.2. Niezamierzone zmiany. Gdy dowddca stat-
ku powietrznego wykonujac lot kontrolowany, odstapi
nieumyslnie od biezacego planu lotu, to powinien:

a) W przypadku odchylenia od linii drogi: natych-
miast zmieni¢ kurs, aby mozliwie jak najpredzej
wej$¢ ponownie na te linig drogi;

b) W przypadku odchylenia od rzeczywistej predko-
Sci powietrznej: jezeli przecigtna rzeczywista
predkos¢ powietrzna na poziomie przelotu mig-
dzy punktami meldowania r6zni si¢ lub przewi-
duje sig, ze bedzie rézni¢ si¢ w granicach plus
lub minus 5% od rzeczywistej predkosci po-
wietrznej podanej w planie lotu — zawiadomi¢ o
tym wiasciwy organ shuzb ruchu lotniczego;

c) W przypadku zmiany przewidywanego czasu: je-
zeli przewiduje sie, ze czas przelotu nad nastgp-
nym obowigzkowym punktem meldowania lub
nad granica rejonu informacji powietrznej albo
nad lotniskiem docelowym, w zaleznosci od te-
go, ktory z powyzszych punktow bedzie pierw-
szy, r6zni si¢ wigcej niz trzy minuty od czasu,
ktéry zostal podany stuzbom ruchu lotniczego
lub rézmi si¢ o odstgp czasu ustalony przez pan-
stwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym —
poda¢ niezwlocznie zainteresowanemu organowi
shuzb ruchu lotniczego poprawiony przewidywa-
ny czas.

3.6.2.2.1. Ponadto, gdy ma miejsce porozumienie
ADS, organ stuzb ruchu lotniczego powinien by¢ kazdo-
razowo zawiadamiany automatycznie za pomoca linii
przesylania danych, gdy tylko zmiany wychodza poza
granice zawarte w kontrakcie na przesylanie nieregular-
nych meldunkéw ADS.

3.6.2.3. Zamierzone zmiany. Prosby o zmiany w
planie lotu powinny zawiera¢ informacje podane nizej:

a) Zmiana poziomu przelotu: znak rozpoznawczy
statku powietrznego, zadany nowy poziom prze-
lotu i, jesli ma to zastosowanie, predko$¢ przelo-
towa na tym poziomie, poprawiony przewidywa-
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ny czas nad granicami nastepnych rejonéw in-
formacji powietrznej;

b) Zmiana trasy:

1) miejsce docelowe niezmienione: znak roz-
poznawczy statku powietrznego, przepisy
wykonywania lotu, opis nowej trasy lotu
wraz z odpowiednimi danymi planu lotu,
zaczynajac od podania pozycji, znad ktorej
zmiana trasy ma nastgpi¢, poprawiony
przewidywany czas i inne odpowiednie in-
formacje;

2) miejsce docelowe zmienione: znak rozpo-
znawczy statku powietrznego, przepisy wy-
konywania lotu, opis zmienionej trasy lotu
do zmienionego lotniska docelowego wraz z
odpowiednimi danymi planu lotu, zaczyna-
jac od pozycji, od ktdrej zmiana trasy ma
nastapi¢, poprawiony przewidywany czas,
lotnisko(a) zapasowe i inne odpowiednie in-
formacje.

3.6.2.4. Pogorszenie si¢ warunkéw meteorologicz-
nych ponizej VMC. Gdy okaze sig, ze wykonanie lotu w
VMC zgodnie z biezacym planem lotu nie bedzie moz-
liwe, to gdy lot VFR wykonywany jest jako lot kontro-
lowany, nalezy:

a) poprosi¢ o zmiang zezwolenia umozliwiajaca
statkowi powietrznemu kontynuowanie lotu w
VMC do lotniska docelowego lub zapasowego
albo opuszczenie przestrzeni powietrznej, w kto-
rej wymagane jest zezwolenie ATC; lub

b) jezeli nie mozna uzyskaé zezwolenia zgodnie z
lit. @) — utrzymaé si¢ w VMC i zawiadomié¢
wiasciwy organ ATC o podejmowanych dziata-
niach badz to w celu opuszczenia danej prze-
strzeni powietrznej lub ladowania na najblizszym
dogodnym lotnisku; lub

c) gdy lot odbywa si¢ w strefie kontrolowane;j lotni-
ska, prosi¢ o zezwolenie na wykonanie lotu, jako
lotu specjalnego VFR; lub

d) prosi¢ o zezwolenie na wykonanie lotu zgodnie z
przepisami wykonywania lotéw wedlug wskazan
przyrzadéw.

3.6.3. Meldunki pozycyjne

3.6.3.1. Dowddca statku powietrznego wykonujac
lot kontrolowany, powinien poda¢ wiasciwemu organowi
stuzb ruchu lotniczego, mozliwie jak najwczesniej, czas i

poziom minigcia kazdego kolejnego wyznaczonego
obowigzkowego punktu meldowania wraz z innymi
wymaganymi informacjami, chyba ze zostal zwolniony
przez ten organ z tego obowiazku. Podobnie meldunki
pozycyjne nalezy podawaé¢ w odniesieniu do dodatko-
wych punktéw, jezeli wymaga tego wilasciwy organ
shuzb ruchu lotniczego.

3.6.3.1.1. Statki powietrzne wykonujace loty kon-
trolowane i przekazujace informacje o pozycji do wia-
$ciwego organu stuzb ruchu lotniczego za pomoca linii
przesylania danych powinny sklada¢ foniczne meldunki
pozycyjne — tylko na zadanie.

Uwaga.— W PL-4444 podane sq warunki i okolicz-
nosci, w ktorych przekazywanie barometrycznej wysoko-
Sci bezwzglednej za pomocq modu C radaru wtdrnego
spetnia wymagania odnosnie do informacji o poziomie
lotu w meldunkach pozycyjnych.

3.6.4. Zakonczenie kontroli

Dowddca statku powietrznego wykonujacego lot kontro-
lowany w przypadku ustania koniecznosci zapewniania
mu shuzby kontroli ruchu lotniczego powinien nie-
zwlocznie zawiadomi¢ o tym wilasciwy organ ATC, z
wyjatkiem gdy statek powietrzny laduje na lotnisku
kontrolowanym.

3.6.5. Lacznos¢

3.6.5.1. Statek powietrzny wykonujacy lot kontro-
lowany ma obowiazek utrzymywaé ciagly nastuch na
wilasciwym kanale tacznosci fonicznej powietrze-ziemia
oraz powinien utrzymywac taczno$¢ dwukierunkowa z
wiasciwym organem kontroli ruchu lotniczego tak, jak to
jest wymagane.

Uwaga 1.— Dla spelnienia wymagania ciqgtego na-
stuchu na kanale fqcznosci fonicznej powietrze-ziemia
mogq by¢ wykorzystane: system SELCAL lub analogicz-
ne automatyczne urzqdzenia.

Uwaga 2.— Wymaganie utrzymywania przez statek
powietrzny nastuchu na czestotliwosci lqcznosci fonicz-
nej powietrze-ziemia pozostaje w mocy roéwniez po usta-
nowieniu lqcznosci po linii  przesylania danych
(CPDLC).

3.6.5.2. Utrata Iqcznosci. Jezeli utrata lacznosci
uniemozliwia stosowanie si¢ do ust. 3.6.5.1., dowddca
statku powietrznego ma obowiagzek stosowa¢ si¢ do
zasad tacznosci ustalonych dla takich przypadkéw poda-
nych w odrebnych przepisach dotyczacych telekomuni-
kacji lotniczej oraz do ponizszych ustalen, ktére sa do
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zastosowania w takich okoliczno$ciach. Ponadto dowdd-
ca statku powietrznego bioracy udzial w ruchu lotnisko-
wym na lotnisku kontrolowanym ma obowiazek zwracac¢
uwage na informacje i polecenia, jakie moga by¢ wyda-
wane za pomoca sygnaléw wzrokowych.

3.6.5.2.1. Jezeli lot po utracie lacznosci odbywa si¢
w warunkach meteorologicznych dla lotéw z widoczno-
$cia, dowodca statku powietrznego powinien:

a) ustawié transponder na kod 7600;

b) kontynuowaé lot w warunkach meteorologicz-
nych dla lotéw z widocznos$cia;

c) ladowaé na najblizszym dogodnym lotnisku
oraz

d) zawiadomi¢ o swoim przylocie wiasciwy organ
kontroli ruchu lotniczego za pomoca $rodk6w
umozliwiajacych niezwloczne przekazanie in-
formacji.

3.6.5.2.2. Jezeli lot po utracie facznosci odbywa si¢
w warunkach meteorologicznych dla lotéw wedtug
wskazan przyrzadéw lub gdy warunki sa takie, ze nie
wydaje si¢ prawdopodobne, aby lot mé6gt by¢ zakonczo-
ny zgodnie z ust. 3.6.5.2.1. (patrz Uwaga 1 ponizej),
dowodca statku powietrznego powinien si¢ stosowa¢ do
procedur ustalonych w dokumencie PL-7030.

Uwaga 1.— Jak wskazujq na to warunki meteorolo-
giczne, ustalenia podane w ust. 3.6.5.2.1. dotyczq wszyst-
kich lotéw kontrolowanych, natomiast ustalenia
ust. 3.6.5.2.2. dotyczq tylko lotow IFR.

Uwaga 2.— Zapewnienie stuzby kontroli ruchu lotni-
czego innym lotom w danej przestrzeni powietrznej be-
dzie oparte na zaloieniu, ze statek powietrzny, ktory
utracit lqcznosé, bedzie sie stosowal do przepiséw za-
wartych w ust. 3.6.5.2.2.

Uwaga 3.— Patrz takze ust. 5.1.2.

3.7. Bezprawna ingerencja

Statek powietrzny, ktory jest obiektem bezprawnej inge-
rencji, powinien sie stara¢ zawiadomi¢ wiasciwy organ
ATS o tym fakcie, o wszystkich istotnych okoliczno-
$ciach z tym zwiazanych i o kazdych odchyleniach od
biezacego planu lotu, spowodowanych tymi okoliczno-
$ciami, w celu umozliwienia organowi ATS udzielenia
pierwszenstwa dziatan w stosunku do statku powietrzne-
go i zminimalizowania konfliktu z innymi statkami po-
wietrznymi.

3.7.1.  Gdy nie jest mozliwe zawiadomienie organu
ATS o fakcie bezprawnej ingerencji z powodu wystgpu-
jacej na statku powietrznym sytuacji, dowddca statku
powietrznego powinien si¢ stara¢ kontynuowaé lot po
nakazanej linii drogi i na przydzielonym poziomie prze-
lotu co najmniej do czasu, az zaistnieje mozliwo$é za-
wiadomienia organu ATS lub dopdki statek powietrzny
nie znajdzie si¢ w zasiggu pokrycia radaru.

3.72. Gdy statek powietrzny jest poddany bez-
prawnej ingerencji i musi si¢ odchyli¢ od nakazanej linii
drogi lub wyznaczonego poziomu przelotu, nie posiada-
Jjac mozliwosci nawigzania lacznosci radiotelefonicznej z
ATS, dowédca statku powietrznego powinien, gdy to
mozliwe:

a) starac si¢ przekazac ostrzezenia na czestotliwosci
zagrozenia VHF i na innych odpowiednich cze-
stotliwosciach, z wyjatkiem przypadkéw gdy to
jest niemozliwe z powodu wystepujacej na po-
kladzie statku powietrznego sytuacji. Nalezy tak-
ze wykorzysta¢ inne wyposazenie, takie jak po-
kladowe transpondery, linie przesyfania danych
itp., kiedy jest to korzystne i okolicznosci na to
pozwalaja; i

b) postgpowaé zgodnie z odpowiednimi procedu-
rami, jezeli sa one ustalone i opublikowane w
dokumencie Doc 7030 EUR;

c) kontynuowac¢ lot na poziomie, ktéry rozmi sie od
poziomoéw przelotu zwykle wykorzystywanych
podczas lotéw IFR o:

1) 150 m (500 ft) w obszarze, w ktérym stosu-
je si¢ minima separacji pionowej wynoszace
300 m (1000 ft); lub

2) 300 m (1000 ft) w obszarze, w ktérym sto-
suje si¢ minima separacji pionowej wyno-
szace 600 m (2000 ft).

Uwaga 1.— Odpowiedzialnos¢ organow ATS w sytu-
acjach bezprawnej ingerencji jest okreslona w rozporzq-
dzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 11 marca 2004 r.
w sprawie zasad dzialania stuzb ruchu loticzego (Dz. U.
Nr 44, poz. 415).

Uwaga 2.— Zasady postepowania, jakie powinny byé
podjete przez statki powietrzne wyposazone w SSR, gdy
sq poddane bezprawnej ingerencji, sq zawarte w rozpo-
rzqdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 11 marca
2004 r. w sprawie zasad dziatania stuzb ruchu lotnicze-
go (Dz. U Nr44, poz. 415). PL-4444 i PL-8168.

Uwaga 3.— Postepowanie, jakie powinny podjqé
statki powietrzne wyposazone CPDLC, gdy sq poddane
bezprawnej ingerencji, jest okreslone w w rozporzqdze-
niu Ministra Infrastruktury z dnia 11 marca 2004 r.
w sprawie zasad dzialania stuzb ruchu lotniczego i
PL-4444, a material przewodni dotyczqcy tego zagad-
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nienia zawiera Podrecznik Shuzb Ruchu Lotniczego
Dotyczacy Zastosowania Linii Przesylania Danych
(ICAO — Doc 9694).

3.8. Przechwytywanie statkéw powietrznych

Uwaga 1.— Pod pojeciem , przechwytywanie statku
powietrznego” uzytym w niniejszych przepisach rozumie
sig interweniowanie upowaznionego wojskowego statku
powietrznego polegajace na wykonywaniu ustalonych
manewréw i podawaniu ustalonych sygnaléw (wzroko-
wych, radiowych), majqcych na celu zidentyfikowanie
statku powietrznego i naprowadzenie go na wlasciwy tor
lotu lub nakazanie lqdowania na okreslonym lotnisku.

Uwaga 2.— Wyrazenie ,, przechwytywanie statku po-
wietrznego” uzyte w niniejszych przepisach nie obejmuje
spotkania i eskortowania statku powietrznego znajdujq-
cego si¢ w niebezpieczenstwie — na zqdanie dowddcy
tego statku lub organu stuzb ruchu lotniczego. Zaleca sie
Jednak uzycie w takim przypadku niektorych odpowied-
nich sygnatow stosowanych przy przechwytywaniu statku
powietrznego, jezeli dowddca statku eskortujqcego lub
bedqcego w niebezpieczeristwie — uzna takie postepo-
wanie za wskazane.

3.8.1.  Cywilny statek powietrzny, ktéry nie wyko-
nuje polecen organéw stuzb ruchu lotniczego i istnieje
uzasadnione podejrzenie, ze statek ten moze stanowié
zagrozenie dla bezpieczefistwa Panstwa lub bezpieczen-
stwa publicznego, moze zosta¢ przechwycony przez
upowazniony wojskowy statek powietrzny.

3.8.2. Dla zapewnienia bezpieczenistwa lotow cy-
wilnych statkéw powietrznych powinny by¢ przestrze-
gane nastgpujace postanowienia:

a) przechwytywanie cywilnego statku powietrznego
powinno by¢ podejmowane jako ostatecznos¢;

b) jezeli zostalo podjgte przechwytywanie, to po-
winno si¢ ograniczy¢ do ustalenia tozsamosci

statku powietrznego, chyba ze okaze si¢ ko-
nieczne skierowanie statku powietrznego na
jego zaplanowana tras¢, odprowadzenie go od
strefy zakazanej, ograniczonej lub niebezpiecz-
nej albo nakazanie mu wykonania ladowania na
wyznaczonym lotnisku;

c) ¢wiczebne przechwytywania cywilnych statkéw
powietrznych nie moga by¢ dokonywane;

d) prowadzenie nawigacyjne i zwigzane z tym in-
formacje powinny by¢ udzielane przechwytywa-
nemu statkowi powietrznemu drogg radiotelefo-
niczna, gdy tylko tacznos¢ z nim zostanie nawia-
zana; i

e) gdy od przechwytywanego cywilnego statku po-
wietrznego bedzie wymagane wykonanie lado-
wania, wyznaczone mu lotnisko do ladowania
powinno by¢ przydatne do bezpiecznego wyla-
dowania danego typu statku powietrznego.

3.83. Dowddca cywilnego statku powietrznego,
ktéry jest przechwytywany, powinien przestrzegaé¢ norm
zawartych w dodatku 2, interpretujac i odpowiadajac na
sygnaly wzrokowe, jak podano w dodatku 1, dziat 2.

Uwaga.— Patrz takze ust. 2.1.1. i 3.4.

3.84. Dowodca przechwytujacego statku po-
wietrznego powinien przestrzega¢ norm zawartych w
dodatku 2 i uzywac¢ sygnatéw wzrokowych, jak podano
w dodatku 1, dziat 2.

3.9. Minima widzialno$ci i odleglo$ci od
chmur dla lotéw z widocznoscia,

Minima widzialnoéci i odleglosci od chmur dla lotéw z
widoczno$cia podane sg w tabeli 3-1.
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(patrz ust. 4.1.)

Tabela 3-1. Minima widzialnosci i odlegtosci od chmur dla lotéw z widocznoscia

Klasa przestrzeni A***BCDE F G
powietrznej
Powyzej 900 m (3000 ft) AMSL | Na i ponizej 900 m (3000 ft)
lub powyzej 300 m (1000 ft) nad | AMSL lub 300 m (1000 ft) nad
terenem — w zaleznosci co jest terenem — w zaleznosci co jest
wyzsze wyzsze
Odleglos¢ od chmur | Pozioma — 1500 m Z dala od chmur i z widoczno$cia
Pionowa — 300 m (1000 ft) powierzchni ziemi
Widzialno$¢ w locie | 8 km na i powyzej 3050 m (10 000 ft) AMSL* 5 km**
5 km ponizej 3050 m (10 000 ft) AMSL*

* %k

2)

*k k

Mozna wykonywa¢ loty:
a) przy zmniejszeniu widzialno$ci w locie do 1500 m:

Gdy wzgledna wysoko$¢ przejsciowa jest mniejsza niz 3050 m (10 000 ft) AMSL, to zamiast tych wartosci
nalezy uzywa¢ FL 100.

1)  z predkosciami, przy ktérych bedzie wystarczajaco zapewniona mozliwo$¢ zauwazenia we wlasciwym
czasie innego ruchu lub jakichkolwiek przeszkod, aby unikna¢ kolizji, lub

w warunkach, w ktérych prawdopodobienstwo spotkania innego ruchu w zasadzie bedzie mate, np.
w obszarach o matej intensywnos$ci ruchu oraz w czasie wykonywania prac agrolotniczych na matych
wysokosciach,

b) na SMIGLOWCACH przy widzialnosci w locie mniejszej niz 1500 m, jezeli wykonuja manewry z
predkoscia, przy ktérej bedzie wystarczajaco zapewniona mozliwo$¢ zauwazenia we wiasciwym czasie
innego ruchu lub jakichkolwiek przeszkéd, aby uniknaé kolizji.

Minima VMC w przestrzeni powietrznej klasy A sa wskazowka dla pilotéw, lecz nie oznacza to, ze loty VFR
w przestrzeni klasy A sa dozwolone.

Uwaga.— Patrz ust. 4.3. dotyczqcy lotéw VFR wykonywanych miedzy zachodem a wschodem storica.
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ROZDZIAL 4. PRZEPISY WYKONYWANIA LOTOW Z WIDOCZNOSCIA

4.1. Z wyjatkiem lotéw specjalnych VFR, loty VFR
powinny by¢ wykonywane tak, aby statek powietrzny
leciat przy widzialno$ci i w odleglosci od chmur réw-
nych lub wigkszych niz okreslone w tabeli 3-1.

4.2. Z wyjatkiem gdy organ kontroli ruchu lotni-
czego udzieli na to zezwolenie, w lotach VFR nie nalezy
startowa¢ ani ladowac na lotniskach znajdujacych sie w
strefie kontrolowanej lotniska albo wchodzi¢ do strefy
ruchu lotniskowego lub wiaczaé sie¢ do ruchu lotnisko-
wego:

a) gdy pulap chmur jest nizszy niz 450 m (1500 ft);
lub

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

4.3. Loty VFR moga by¢ wykonywane miedzy za-
chodem a wschodem storica z zachowaniem ponizszych
przepisow:

a) z dala od chmur i z widocznodcia terenu lub
Swiatetl w terenie;

b) przy rzeczywistych predkosciach powietrznych
nie wigkszych niz 300 km/h;

¢) nie wyzej niz 3050 m (10 000 ft) AMSL, gdy
bezwzgledna wysokosé przejsciowa jest mniej-
sza niz ta warto$¢, to zamiast tych wartosci
przyjmuje si¢ FL 100;

d) z wyjatkiem startéw i ladowan nie nizej niz:
1) 300 m nad przeszkodami — na samolotach;

2) 200 m nad przeszkodami — na $migtow-
cach;

e) w warunkach meteorologicznych ujetych w ta-
beli 3-1, lecz bez zmniejszenia minimum wi-
dzialnosci ujgtych w tej tabeli pod lit. a) i b).

4.4. Z wyjatkiem przypadkow okre$lonych przez
panstwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym, loty
VFR nie mogg by¢ wykonywane:

a) powyzej FL 200;

b) z predkosciami zblizonymi do predkosci dzwig-
ku lub naddzwigkowymi.

4.5. Nie mozna udzieli¢ zezwolenia na lot VFR po-
wyzej FL 290 w przestrzeni powietrznej, w ktorej stosu-
je si¢ minima separacji pionowej 300 m (1000 ft) (prze-
strzen powietrzna o zredukowanych minimach separaciji
pionowej (RVSM)).

4.6. Z wyjatkiem przypadkow gdy jest to konieczne
dla startu lub ladowania, lot VFR nie powinien by¢

wykonywany:

a) nad gesta zabudowa miast lub osiedli lub nad
zgromadzeniem osob na otwartym powietrzu na
wysokosci wzglednej mniejszej niz 300 m
(1000 ft) nad najwyzsza przeszkoda znajdujaca
si¢ w promieniu 600 m od statku powietrznego;

b) gdzie indziej, niz to okre$lono w ust. 4.6. lit. a),
na wysokosci wzglednej mniejszej niz 150 m
(500 ft) nad ladem lub woda, nie dotyczy stat-
koéw powietrznych lotnictwa pafistwowego;

chyba ze rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 9 pazdziernika 2003 r. w sprawie zakazéw lub
ograniczenn lotdw na czas dluzszy niz 3 miesiace
(Dz. U. Nr 183, poz. 1793) lub rozporzadzenie Mini-
stra Infrastruktury z dnia 9 pazdziernika 2003 r. w spra-
wie ograniczen lotow na czas nie dluzszy niz 3 miesiace
(Dz. U. Nr 183, poz. 1794) stanowi inaczej lub statek
powietrzny otrzymat specjalne zezwolenie wiadzy lot-
nicze;j.

Uwaga.— Patrz réwniez ust. 3.1.2.

4.7. Jezeli nie podano inaczej w zezwoleniach kon-
troli ruchu lotniczego, loty VFR w przelotach pozio-
mych wykonywanych powyzej 900 m (3000 ft) nad
ziemia lub woda powinny by¢ wykonywane na pozio-
mie przelotu odpowiednim dla danego kata drogi, zgod-
nie z tabelg poziomow przelotu zawarta w dodatku 3.

4.8. Loty kontrolowane VFR powinny by¢ wyko-
nywane zgodnie z przepisami ust. 3.6.:
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a) gdy sa wykonywane w przestrzeniach powietrz- Uwaga.— Patrz uwagi po ust. 3.6.5.1.
nych klasy B, CiD;

4.10. Statek powietrzny zamierzajacy przejs¢ z lotu
b) gdy stanowig czg$¢ ruchu lotniskowego na lotni- VFR do lotu IFR powinien:
skach kontrolowanych; lub

a) jezeli plan lotu zostal przedstawiony, poda¢ ko-
¢) gdy sa wykonywane jako loty specjalne VFR. niecznie zmiany, jakie maja by¢ wprowadzone
do jego biezacego planu lotu; lub
4.9. Jezeli wykonuje si¢ lot VFR na podstawie pla-

nu lotu zlozonego zgodnie z ust. 3.3.1.2., to nalezy b) jezeli wymaga tego przepis ust. 3.3.1.2,, przed-
utrzymywaé ciagly nastuch na wlasciwym kanale lacz- stawi¢ plan lotu wiasciwemu organowi stuzb ru-
nosci fonicznej powietrze-ziemia i, gdy zachodzi taka chu lotniczego i uzyska¢ zezwolenie przed roz-
potrzeba, zglaszaé swoja pozycj¢ organowi stuzb ruchu poczeciem lotu IFR w przestrzeni powietrznej
lotniczego zapewniajacemu shuzbe informacji powietrz- kontrolowane;.

nej.
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ROZDZIAL 5.

PRZEPISY WYKONYWANIA LOTOW WEDLUG

WSKAZAN PRZYRZADOW

S.1.  Przepisy dotyczace wszystkich
lotéw IFR

5.1.1. Wyposazenie statku powietrznego

Do wykonania lotu IFR statek powietrzny powinien by¢
wyposazony w odpowiednie przyrzady oraz urzadzenia
nawigacyjne i radiokomunikacyjne, ktére pozwola wy-
kona¢ zaplanowany lot.

5.1.2.  Minimalne poziomy

Z wyjatkiem przypadkéw gdy jest to konieczne dla startu
lub ladowania albo gdy zostalo udzielone specjalne ze-
zwolenie przez wiasciwy organ stuzb ruchu lotniczego,
lot IFR nalezy wykonywaé na poziomie odpowiadaja-
cym co najmniej ustalonej i opublikowanej minimalnej
bezwzglednej wysokosci lotu, a gdy nie jest ona ustalo-
na, lot ten nalezy wykonywag:

a) nad terenem wyzynnym lub nad gérami — co
najmniej 600 m nad najwyzsza przeszkoda w
promieniu 8 km od przypuszczalnej pozycji stat-
ku powietrznego;

b) nad terenem innym niz wymieniony pod lit. a) —
co najmniej 300 m nad najwyzsza przeszkoda w
promieniu 8 km od przypuszczalnej pozyciji stat-
ku powietrznego.

Uwaga 1.— Przy okreslaniu przypuszczalnej pozycji
statku powietrznego nalezy uwzglednié¢ dokladnosé na-
wigacji, jakq mozna osiqgnqé na danym odcinku trasy,
majqc na uwadze dostepne urzqdzenia nawigacyjne na
ziemi i na poktadzie statku powietrznego.

Uwaga 2.— Patrz réwniez ust. 3.1.2.

5.1.3.  Przejscie z lotu IFR do lotu VFR

5.1.3.1.  Statek powietrzny, zamierzajacy przej$é z
lotu IFR do lotu VFR, powinien zawiadomi¢ wiasciwy
organ stuzb ruchu lotniczego, ze anuluje lot IFR, oraz

poda¢ zmiany, jakie nalezy wprowadzié¢ do jego bieza-
cego planu lotu.

5.1.3.2. Gdy statek powietrzny wykonuje lot IFR
w warunkach meteorologicznych dla lotu z widocznoscia
lub napotka takie warunki, to nie powinien anulowaé
swego planu lotu IFR, jezeli nie przewiduje i nie zamie-
rza kontynuowac lotu przez diuzszy okres w stabilnych
warunkach meteorologicznych dla lotu z widocznoscia.

5.2. Przepisy dotyczace wykonywania lotéw
IFR w przestrzeni powietrznej kontrolowanej

5.2.1. Loty IFR w przestrzeni powietrznej kontro-
lowanej powinny byé wykonywane zgodnie z ustalenia-
mi ust. 3.6.

5.2.2. Lot IFR w przestrzeni powietrznej kontro-
lowanej powinien si¢ odbywaé¢ na poziomie przelotu
wybranym z tabeli pozioméw przelotu podanej w dodat-
ku 3, chyba ze za zezwoleniem organu kontroli ruchu
lotniczego wykonuje si¢ wznoszenie lub znizanie. Uza-
leznienie pozioméw od kata drogi zawartych w tej tabeli
nie obowiazuje, jezeli podano inaczej:

a) w zezwoleniach kontroli ruchu lotniczego; lub
b) w Zbiorze Informacji Lotniczych - Polska.
Uwaga.— Niezbedne informacje dotyczqce warun-

kéw korzystania z drdg lotniczych sq publikowane w
Zbiorze Informacji Lotniczych - Polska.

5.3. Przepisy dotyczace wykonywania lotéw
IFR poza przestrzenia powietrznga kontrolowang

5.3.1. Poziomy przelotow

Lot IFR wykonywany jako przelot poza przestrzenia
powietrzng kontrolowang powinien si¢ odbywa¢ na po-
ziomie przelotu odpowiednim dla jego kata drogi, jak
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podano w tabeli pozioméw przelotu w dodatku 3, chyba 5.3.3.  Meldunki pozycyjne

ze wykonuje si¢ wznoszenie lub znizanie.
Dowoddca statku powietrznego zamierzajacy wykona¢ lot
IFR poza przestrzenia powietrzna kontrolowana powi-

nien:
5.3.2. Lacznos¢
— zlozy¢ plan lotu,

W locie IFR wykonywanym poza przestrzenig po-
wietrzna kontrolowang nalezy utrzymywaé nasiuch na — podczas lotu — utrzymywaé nastuch na odpo-
wilasciwym kanale facznosci fonicznej powietrze-ziemia wiednim kanale tacznosci fonicznej i w razie po-
i nawiazywaé — w razie potrzeby — dwukierunkowa trzeby nawiazywa¢ dwukierunkows laczno$é
laczno$é¢ z wilasciwym organem shuzb ruchu lotniczego zorganem zapewniajacym stuzbe informacji
zapewniajacym stuzbe informacji powietrznej. powietrzne;j.

Uwaga.— Patrz uwagi po ust. 3.6.5.1. Przekazywanie meldunk6w pozycyjnych powinno si¢

odbywac tak, jak ustalono dla lotéw kontrolowanych
w ust. 3.6.3.



Dziennik Ustaw Nr 44

— 2433 —

DODATEK 1.

SYGNALY

(Uwaga.— Patrz rozdziat 3, ust. 3.4,)

1. SYGNALY NIEBEZPIECZENSTWA I NAGLACE

Uwaga 1.— Zaden z przepiséw zawartych w niniej-
szym dziale nie zabrania uzycia przez statek powietrzny
znajdujacy sie w niebezpieczenstwie wszelkich srodkéw,
bedacych w jego dyspozycji, w celu zwrécenia na siebie
uwagi, podania swej pozycji i uzyskania pomocy.

Uwaga 2.— Szczegdly odnosnie do procedur Iqczno-
$ci dotyczqcych nadawania sygnatéw niebezpieczerstwa

i naglacych podane sq w odrebnych przepisach o teleko-
munikacji lotniczej.

Uwaga 3.— Szczegdly dotyczqce wzrokowych sygna-
6w poszukiwania i ratownictwa podane sq w odrebnych
przepisach o prowadzeniu poszukiwarh i ratownictwa
statkoéw powietrznych.

1.1.  Sygnaly niebezpieczefistwa

Nizej podane sygnaly uzyte razem lub osobno oznacza-
Jja, ze zagraza powazne i nieuniknione niebezpieczen-
stwo i potrzebna jest natychmiastowa pomoc:

a) sygnal nadany za pomoca radiotelegrafii lub in-
nym sposobem sygnalizacyjnym, stanowiacy

grupe SOS (... _ ____ ... wkodzie Morse’a);

b) sygnat niebezpieczenstwa nadany za pomoca ra-
diotelefonu skfadajacy si¢ z wymawianego stowa
MAYDAY;

c¢) depesza o niebezpieczernstwie wystana za pomo-
cq linii przesylania danych, przekazujaca intencje
stowa MAYDAY,;

d) rakiety lub pociski dajace czerwone $wiatto, wy-
strzeliwane pojedynczo, w krotkich odstepach
czasu;

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

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

3268  Radiotelegraficzny sygnat alarmowy sklada
si¢ z dwunastu kresek nadanych w czasie jednej minuty,
przy czym czas trwania jednej kreski wynosi cztery
sekundy, a przerwy migedzy dwoma kolejnymi kreskami
— jedna sekundg. Sygnat moze by¢ nadawany recznie,
lecz zaleca sig, aby byl nadawany za pomoca urzadzenia
automatycznego.

3270  Radiotelefoniczny sygnat alarmowy sktada
si¢ z dwéch tonéw o zasadniczo sinusoidalnych czesto-
tliwosciach akustycznych, nadawanych na przemian.
Jeden ton powinien mie¢ czgstotliwosé 2200 Hz, a drugi
— 1300 Hz, przy czym czas trwania kazdego tonu wy-
nosi 250 milisekund.

3271  Radiotelefoniczny sygnat alarmowy, gdy
wytwarzany jest w sposob automatyczny, powinien byé
nadawany w sposob ciagly przez co najmniej trzydziesci
sekund, lecz nie diuzej niz jedna minute; gdy wytwarza-
ny jest innymi sposobami, powinien byé nadawany w
miar¢ moznosci w spos6b ciagly w czasie okoto jednej
minuty.

1.2. Sygnaly naglace

1.2.1.  Sygnaly podane nizej, uzyte razem lub od-
dzielnie, oznaczajg, ze statek powietrzny zawiadamia o
trudnos$ciach, ktére zmuszaja go do ladowania, lecz nie
powodujg potrzeby udzielenia mu natychmiastowej
pomocy:

a) powtarzane wiaczanie i wylaczanie reflektorow
do ladowania lub

b) powtarzane wilaczanie i wylaczanie §wiatel na-
wigacyjnych w taki sposéb, aby odréznialy sie
od normalnych $wiatel nawigacyjnych blysko-
wych.

1.2.2.  Nizej podane sygnaty, uzyte razem lub od-
dzielnie, oznaczaja, ze statek powietrzny ma do zako-
munikowania bardzo pilna wiadomo$é dotyczaca bez-
pieczefistwa statku wodnego, statku powietrznego lub
innego pojazdu albo osoby znajdujacej sie na pokladzie
lub w polu widzenia:

Poz. 414
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a) sygnal nadawany za pomoca radiotelegrafii lub
innym sposobem sygnalizacyjnym, skladajacy

c) depesza naglaca wystana za pomoca linii przesy-
fania danych podajaca znaczenie stéw PAN,

si¢ z grupy XXX; PAN.
b) sygnal nadawany za pomoca radiotelefonu, skia-
dajacy sig ze stow PAN, PAN;
2. SYGNALY STOSOWANE W PRZYPADKU PRZECHWYTYWANIA
2.1. Sygnaly podawane przez przechwytujacy statek powietrzny i odpowiedzi na nie przechwytywanego
statku powietrznego
Punkt | Sygnaly PRZECHWYTUJACEGO Znaczenie Odpowiedzi Znaczenie
statku powietrznego PRZECHWYTYWANEGO
statku powietrznego
1 DZIEN lub NOC — Przechylanie Jeste$ DZIEN lub NOC — Przechylanie Zrozumialem,
statku powietrznego i migotanie §wia- | przechwycony. | statku powietrznego, migotanie wykonuje.
tlami pozycyjnymi w nieregularnych | Le¢ za mna. $wiatlami pozycyjnymi w nieregu-

odstepach czasu (i $wiattami ladowa-
nia w przypadku $miglowca) z przodu
i nieco wyzej i zwykle z lewej strony
przechwytywanego statku powietrzne-
go (lub z prawej strony, jezeli prze-
chwytywanym statkiem powietrznym
jest $miglowiec) i po potwierdzeniu
zrozumienia sygnatu, wykonanie po-
wolnego poziomego zakrgtu zwykle w
lewo (lub w prawo w przypadku $mi-
glowca) na pozadany kurs.

Uwaga 1.— Warunki meteorolo-
giczne lub terenowe mogq wymagac,
aby przechwytujqcy statek powietrzny
zmienil pozycje i kierunek zakretu
podany w punkcie 1.

Uwaga 2.— Gdy przechwytywany
statek powietrzny nie jest w stanie

nadqzy¢ za przechwytujgcym statkiem
powietrznym, fo ten ostatni powinien
wykona¢ kilka manewréw z dwoma
zakretami po 180°i przechylaé stat-
kiem powietrznym za kazdym razem,
gdy przelatuje obok przechwytywane-
go statku powietrznego.

larnych odstepach czasu i lot za

przechwytujacym statkiem po-
wietrznym.

Uwaga.— Wymagane dodatko-
we czynnosci, ktore powinien pod-
jaé przechwytywany statek po-
wietrzny, sq podane w rozdziale 3,
ust. 3.8.
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Punkt | Sygnaly PRZECHWYTUJACEGO Znaczenie Odpowiedzi Znaczenie
statku powietrznego PRZECHWYTYWANEGO
statku powietrznego

2 | DZIEN lub NOC — Energiczny ma- | Mozesz DZIEN lub NOC — Przechylanie | Zrozumiatem,
newr oddalania si¢ od przechwytywa- | kontynuowaé statku powietrznego. wykonuje.
nego statku powietrznego przez wy- lot.
konanie zakretu o 90° lub wigcej z
réwnoczesnym zwigkszeniem wyso-
kosci bez przecinania linii lotu prze-
chwytywanego statku powietrznego.

3 DZIEN lub NOC — Wypuszczenie Laduj na tym DZIEN lub NOC — Wypuszczenie | Zrozumiatem,
podwozia (jezeli to mozliwe), wiacze- | lotnisku. podwozia (jezeli to mozliwe), wia- | wykonuje.

nie $wiatel ladowania i przelot nad
droga startowa w uzyciu lub, jezeli
przechwytywanym statkiem powietrz-
nym jest Smiglowiec, przelot nad po-
lem wzlotéw $miglowcéw. W przy-
padku $miglowcéw przechwytujacy
$miglowiec wykonuje podejscie do
ladowania z przejsciem do zawisu w
poblizu pola wzlotow.

czenie $wiatel ladowania i lot za
przechwytujacym statkiem po-
wietrznym i, jezeli po przelocie
drogi startowej, ktdra jest w uzyciu,
lub pola wzlotéw $miglowcow,
ladowanie uwaza si¢ za bezpieczne,
rozpoczecie ladowania.
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2.2. Sygnaly podawane przez przechwytywany statek powietrzny i odpowiedzi na nie przechwytujacego
statku powietrznego
Punkt Sygnaty Znaczenie Odpowiedzi Znaczenie
PRZECHWYTYWANEGO PRZECHWYTUJACEGO
statku powietrznego statku powietrznego
4 DZIEN lub NOC — Schowanie pod- | Wyznaczone DZIEN lub NOC — Jezeli jest Zrozumialem,
wozia (jezeli to mozliwe) i migotanie | lotnisko nie wymagane, aby przechwytywany le¢ za mna.
$wiatltami ladowania przy przelocie jest statek powietrzny lecial za prze-
nad droga startowa w uzyciu lub po- odpowiednie. | chwytujacym statkiem powietrznym
lem wzlotéw $miglowcéw, na wyso- do lotniska zapasowego, to prze-
koéci powyzej 300 m (1000 f), lecz nie chwytujacy statek powietrzny cho-
wyzej niz 600 m (2000 ft) [dla $mi- wa swoje podwozie (jezeli to moz-
glowcéw na wysokosci wigkszej niz liwe) i stosuje sygnaty punktu 1
50 m (170 ft), lecz nie wyzej niz 100 m przeznaczone dla przechwytywane-
(330 ft)] nad poziomem lotniska i go statku powietrznego.
kontynuowanie krazenia nad droga
startowa w uzyciu lub polem wzlotéw Jezeli zdecydowano zwolnié prze- | Zrozumiatem,
$miglowcow. Jezeli migotanie $wia- chwytywany statek powietrzny, to | mozesz
ttami do ladowania nie jest mozliwe, przechwytujacy statek powietrzny | kontynuowaé
migotaé innymi dostgpnymi $wiattami. stosuje sygnaly punktu 2 przezna- | swj lot.
czone dla przechwytujacego statku
powietrznego.
5 DZIEN lub NOC — Regularne wia- Nie moge DZIEN lub NOC — uzycie sygna- | Zrozumialem.
czanie i wylaczanie wszystkich do- wykonac. téw wymienionych w punkcie 2
stepnych $wiatel, lecz w taki sposéb, przeznaczonych dla przechwytuja-
aby odrézni¢ od $wiatel blyskowych. cego statku powietrznego.
6 DZIEN lub NOC — Nieregularne Jestem w DZIEN lub NOC — uzycie sygna- | Zrozumiatem.
migotanie wszystkimi dostepnymi niebezpieczenist-| 16w wymienionych w punkcie 2
$wiattami. wie. przeznaczonych dla przechwytuja-
cego statku powietrznego.
3. SYGNALY WZROKOWE STOSOWANE DO OSTRZEGANIA NIEUPOWAZNIONEGO STATKU

POWIETRZNEGO LECACEGO W STREFIE OGRANICZONEJ, ZAKAZANEJ LUB NIEBEZPIECZNEJ
ALBO WLATUJACEGO DO TAKICH STREF

Gdy ma to zastosowanie — w dzieri i w nocy seria poci-
skéw wystrzeliwanych z ziemi co dziesie¢ sekund, z
ktérych kazdy, dajac przy wybuchu czerwone i zielone
$wiatta lub gwiazdy, bedzie wskazywal nieupowaznio-

nemu statkowi powietrznemu, ze leci w strefie ograni-
czonej, zakazanej lub niebezpiecznej albo wlatuje do
takich stref i ze powinien podjaé takie dziatania, jakie
moga by¢ konieczne w danej sytuacji.
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4. SYGNALY UZYWANE W RUCHU LOTNISKOWYM

4.1. Sygnaly Swietlne i pirotechniczne

4.1.1. Instrukcje

Swiatlo

Z kontroli lotniska do:

Statku powietrznego w locie

Statku powietrznego na ziemi

rCia‘g}e zielone Zezwala sig ladowad

Ciagle czerwone

o

50
= “é Da¢ pierwszenstwo drogi innym
"é £ statkom powietrznym i
530 kontynuowa¢ krazenie
Z 8~
2 3 2‘ Seria btyskow Wracac¢ do ladowania*
2§ 5 |zielonych
2F

o § . . . . . .
2 w8 | Seria btyskow Lotnisko nie jest bezpieczne, nie
ER)
< 2 czerwonych ladowaé
v g

'L; Seria btyskéw biatych | Ladowaé na tym lotnisku i kotowaé do

plyty*

Bez wzgledu na jakiekolwiek
poprzednie instrukcje nie ladowad
na razie

Czerwone pirotechniczne

Zezwala sie startowaé

Zatrzymac sie

Zezwala si¢ kolowaé

Kotowa¢ poza polem wzlotow bedacym
W uzyciu

Wraca¢ do punktu wyjsciowego na
lotnisku

* Zezwolenia na lqdowanie i kolowanie bedq podane w odpowiednim czasie

pOWg w C
% By A
R, ;S‘/(/ 2€0 /ko”é‘/%? N
W

BLYSKI BIALE )
$/ MR AV RN a2 7

CZERWONA RAKIETA

-
e
/  BEZ WZGLEDU NA
JAKIEKOLWIEK POPRZEDNIE

LADOWAC NA TYM LOTNISKU | KOLOWAC DO PLYTY

A INSTRUKCJE NIE LADOWAC

1 NARAZEE
%

A}ﬂg STATEK POWIETRZNY KOLUJACY %ﬁ*

Rysunek 1.1. (patrz ust. 4.1.1.)
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4.1.2. Potwierdzenie przez statek powietrzny
a) Wlocie:
1) przy swietle dziennym:

— przez przechylanie statku powietrznego ze
skrzydta na skrzydto,

Uwaga.— Sygnatu tego nie nalezy podawaé miedzy
»trzecim a czwartym zakretem” i ,na prostej do lado-
wania’;

2) w czasie ciemnosci:

— przez dwukrotne blysnigcie $wiattami lado-
wania statku powietrznego lub gdy on nie jest
w nie wyposazony, przez dwukrotne wiacza-
nie i wylaczanie $wiatet nawigacyjnych.
b) Na ziemi:
1) przy $wietle dziennym:
— przez wychylenie lotek lub steru kierunku,

2) w czasie ciemnosci:

— przez dwukrotne blysniecie $wiattami lado-
wania statku powietrznego lub gdy on nie jest

w nie wyposazony, przez dwukrotne wiacza-
nie i wylaczanie §wiatet nawigacyjnych.

4.2. Wzrokowe sygnaly na ziemi

42.1. Zakaz ladowania

Pozioma kwadratowa czerwona tarcza z z6ttymi pasami
przekatnymi (rys. 1.2) wylozona na polu sygnatowym
oznacza, ze ladowanie jest zabronione i ze zakaz ten
moze ulec przedtuzeniu.

Rysunek 1.2

4.2.2. Konieczna szczegdlna ostroznosé
podczas podejscia lub ladowania

Pozioma kwadratowa czerwona tarcza z jednym zéttym
pasem przekatnym (rys. 1.3) wylozona na polu sygnato-
wym oznacza, ze na skutek zlego stanu pola manewro-

wego lub jakiejkolwiek innej przyczyny nalezy zacho-
wac szczeg6lng ostroznos$é w czasie podejscia do lado-
wania lub ladowania.

Rysunek 1.3

4.2.3. Uzytkowanie drog startowych i drog
kotowania

4.2.3.1. Pozioma biala tarcza w ksztalcie dwoch
krazkéw  polaczonych poprzeczka (rys. 1.4)
wylozona na polu sygnalowym oznacza, ze statki
powietrzne powinny ladowaé, startowaé i kolowaé
tylko na drogach startowych i drogach kotowania.

C=0

Rysunek 1.4

4.2.3.2. Taka sama biata tarcza w ksztalcie dwdch
krazkéw potaczonych poprzeczka jak w ust. 4.2.3.1.,
lecz z czarnymi pasami umieszczonymi na obu
krazkach prostopadle do poprzeczki (rys. 1.5),
wylozona na polu sygnalowym oznacza, ze statki
powietrzne powinny ladowaé i startowaé tylko na
drogach startowych, lecz inne manewry nie musza
odbywac si¢ tylko na drogach startowych i drogach
kotowania.

T=D

Rysunek 1.5

4.2.4. Zamknigte drogi startowe lub drogi
kotowania

Krzyze w jednym kontrastujacym kolorze zéttym lub
biatym (rys. 1.6), wylozone poziomo na drogach starto-
wych, drogach kotowania lub ich czeéciach wskazuja
powierzchni¢ nienadajaca si¢ dla ruchu statkéw po-
wietrznych.
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Rysunek 1.6

4.2.5. Kierunki ladowania lub startu

4.2.5.1. Pozioma biata lub pomaranczowa litera T
(rys. 1.7) wskazuje kierunek ladowania i startu statkéw
powietrznych, ktére nalezy wykonywaé réwnolegle do
trzonu litery T w kierunku ramienia poprzecznego.

Uwaga.— Gdy litera T jest uzywana w nocy, to po-
winna by¢ oswietlona lub wytyczona bialymi swiattami.

Rysunek 1.7

4.2.5.2. Liczba skladajaca si¢ z dwoch cyfr (rys. 1.8)
wystawiona pionowo na lub w poblizu wiezy Kkontroli
lotniska podaje statkowi powietrznemu znajdujacemu sie
na polu manewrowym kierunek startu, wyrazony w
dziesigtkach stopni busoli magnetycznej zaokraglonych
do najblizszej dziesiatki.

09

Rysunek 1.8

4.2.6. Prawostronny kierunek ruchu

Wytozona na polu sygnatowym lub poziomo na koncu
drogi startowej albo pasa bedacego w uzyciu strzata

koloru jaskrawego wskazujaca w prawo (rys. 1.9) ozna-
cza, ze zakrety przed ladowaniem i po starcie powinny
by¢ wykonywane w prawo.

Rysunek 1.9

4.2.7. Biuro odpraw zalég

Litera ,,C” w kolorze czarnym umieszczona pionowo na
26ttym tle (rys. 1.10) wskazuje miejsce, w ktérym znaj-
duje sig biuro odpraw zatog.

Rysunek 1.10

4.2.8. Wykonywane sa loty szybowcéw

Podwojny bialy krzyz umieszczony poziomo (rys. 1.11)
na polu sygnatlowym wskazuje, ze lotnisko uzywane jest
przez szybowce i ze w danej chwili odbywaja si¢ na nim

loty szybowcow.

Rysunek 1.11



Dziennik Ustaw Nr 44 — 2440 — Poz. 414

5. SYGNALY MANEWROWANIA

5.1.  Od sygnalisty do statku powietrznego 2. To stanowisko (tu)

Uwaga 1.— Sygnaly te przeznaczone sq do wykorzy-
Stania przez sygnaliste w celu podawania ich za pomocq
rak, oswietlonych w razie potrzeby, dla utatwienia pilo-
towi widzenia ich, gdy zwrdcony twarzq do statku po-
wietrznego znajduje sie:

Ramiona podniesione
pionowo.

— przed koncowkq lewego skrzydia w polu widze-
nia pilota — w przypadku statkow powietrznych
o skrzydtach statych, i

.. , . PR 3. Kierowac si¢ do nastgpnego sygnalisty
— W miejscu, w ktérym jest najlepiej widziany przez

pilota — gdy chodzi o $miglowce. Prawe lub lewe ramie

opuszczone, drugie
ramig poruszane po-
ziomo przed cialem w
kierunku, w ktérym

Uwaga 2.— Znaczenie poszczegdlnych sygnatéw po-
zostaje zawsze to samo bez wzgledu na to, czy sygnalista
bedzie uzywal tarczek, paleczek Swietlnych lub latarek

elektrycznych. znajduje si¢ nastgpny
. sygnalista.
Uwaga 3.— Dla sygnalisty zwréconego twarzq do
statku powietrznego numeracja silnikéw statku jest od
prawej do lewej (1. silnikiem nr 1 jest silnik lewy ze-
wnetrzny). 4.  Poruszaé sie do przodu

Uwaga 4.— Sygnaly oznaczone gwiazdkq przezna-

Ramiona lekko roz-
czone sq dla Smiglowcow bedqcych w zawisie.

warte, dionie zwrdco- &
ne do tylu, a nastgpnie

5.1.1.  Przed uzyciem nastepujacych sygnaléw poruszanie ramionami

sygnalista powinien upewnié sig, ze otoczenie, w ktérym do gory i do tyhu od

statek powietrzny ma by¢ prowadzony, jest wolne od
obiektow, z jakimi statek powietrzny, stosujac sie do
ust. 3.4.1,, méglby si¢ zderzy¢.

wysokosci barkow.

Uwaga.— Wiele statkéw powietrznych jest tak zbu- 5. Zakret
dowanych, ze tor kohcowek skrzydel, silnikéw i innych
wystajacych czesci podczas manewrowania statku po- a) Zakreé w lewo od
wietrznego nie zawsze moze byé wzrokowo kontrolowany siebie:

z kabiny zatogi. prawe ramie

skierowane w dot,
lewe ramig poruszane
do géry i do tyhu.
Szybkos¢ ruchu

ramienia wskazuje
1. Postgpowac zgodnie z dalszymi predkos¢ zakretu.

wskazéwkami sygnalisty

b) Zakre¢ w prawo

Sygnalista kieruje o | o 4 od siebie:

pilotem, jezeli warun- lewe ramig skierowane

ki ruchu na lotnisku w dot, prawe ramie

tego wymagaja. poruszane do géry i do ’r'
tylu. Szybkos¢ ruchu

ramienia wskazuje

predkos¢ zakretu.
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Powtarzane krzyzo-
wanie ramion nad
glowa (szybkos¢ ruchu
ramion powinna by¢
dostosowana do pilno-
Sci zatrzymywania
statku powietrznego,
tj. im szybsze ruchy,
tym pilniejsza jest
konieczno$¢ zatrzy-
mania).

6.

Stop

Lewe ramig¢ podnie-
sione nad glowa, z
odpowiednia liczbg
wyprostowanych pal-
cow, dla wskazania
numeru silnika, ktory
ma by¢ uruchomiony,
oraz kolowy ruch
prawej reki na pozio-
mie glowy.

9. Uruchomic silnik(i)

7.

a) Wiqczyé hamulce:
podniesé poziomo
przed ciatem
przedramig i dion z
wyprostowanymi
palcami, a nastepnie
zamkna¢ don.

c) Zwolni¢ hamulce:
podnies¢ poziomo
przed ciatem
przedramie i
zamknietg dion, a
nastgpnie
wyprostowac palce.

Hamulce

Jedno z ramion pod-
niesione do poziomu
barku, dlon naprzeciw
gardta, zwrocona w
dot, a nastgpnie poru-
szanie tym ramieniem
na boki, przy czym
pozostaje ono zgigte.

10.  Wylaczy¢ silniki

Ramiona opuszczone

w dot, dionie zwrdco-

ne do ziemi, a nastep- .
nie kilkakrotne poru-

szanie nimi w gore i w

det.

11.  Zmniejszy¢ predkosé

8.

a) Podstawki
podlozone:

ramiona opuszczone,
dtonie zwrdcone do
ciata, a nastepnie
poruszanie opuszczo-
nymi ramionami ku
srodkowi.

b) Podstawki
usuniete:

ramiona opuszczone,
dionie zwrocone na
zewnatrz, a nastgpnie
poruszanie ramionami
na zewnatrz.

Podstawki

12.

Ramiona opuszczone,
dtonie zwrécone do
ziemi, a nastepnie
poruszanie prawa lub
lewa dionia w goére i w
dot w celu wskazania, *
ze liczba obrotow
lewego (lewych) lub
prawego (prawych)
silnika(6w) powinna
by¢ odpowiednio
zmniejszona.

Zmniejszy¢ obroty silnika(6w) po stronie
wskazywanej
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13.  Cofnaé sie

Ramiona przy bokach,
dlonie zwrécone do
przodu, a nastgpnie
poruszanie ramionami
do przodu i w gore na
wysokos¢ barkow.

*17. Wejsé wyzej

Ramiona wyciagnigte
poziomo na boki z
dtofimi zwréconymi
do gory, a nastgpnie .
poruszanie ramionami e
do gory. Szybkosé
ruchu ramion wskazu-

je predkos¢ wznosze-
nia.

LN LN

14. Zakrety w czasie cofania

a) Ogonw prawo:
lewe ramie skierowane
w dol, prawe ramig
poruszane kilkakrotnie
z polozenia pionowe-
go nad glowa do poto-
Zenia poziomego z

przodu.

b) Ogonw lewo:

prawe ramig skiero-

wane w dét, lewe

rami¢ poruszane kil-
kakrotnie z polozenia
pionowego nad glowa Al
do potozenia pozio-

mego z przodu.

*18. ZejdzZ nizej

Ramiona wyciagnigte
poziomo na boki z
diofimi zwréconymi
do dotu, a nastepnie
poruszanie ramionami
do dotu. Szybkosé

ruchu ramion wskazu-
je predkos¢ znizania.

*19. Lecie¢ poziomo

Wilasciwe ramig wy-

ciagnigte poziomo w v
bok w nakazanym i
kierunku ruchu, drugie

15.  Wszystko w porzadku

Prawe przedramig
podniesione od fokcia,
kciuk wyprostowany.

‘rer sy,
ramig poruszane przed

y

LDon.

cialem w tym samym
kierunku.

*16. Zawis

Ramiona wyciagniete
poziomo na boki.

*20. Ladowaé

Ramiona opuszczone
w dot i skrzyzowane.
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5.2.  Od pilota statku powietrznego do sygnalisty b) Hamulce zwolnione: podnie$¢ poziomo przed
twarza rami¢ z zamknigta dlonia, a nastepnie
Uwaga 1.— Sygnaly te przeznaczone sq do podawa- wyprostowac palce.

nia przez pilota znajdujqcego si¢ w swojej kabinie. Sy-
gnaly wykonuje on rekami dobrze widzianymi przez
sygnaliste, a w razie potrzeby oswietlonymi w celu ula-
twienia widzenia ich przez sygnaliste. 522. Podstawki

Uwaga 2.— Silniki statku powietrznego sq numero-
wane w odniesieniu do sygnalisty zwréconego do statku
powietrznego, od jego prawej do lewej strony (. silnik
nr 1 jest lewym silnikiem zewnetrznym,).

a) Podlozyé podstawki: ramiona wyprostowane,
dionie zwrécone na zewnatrz i skrzyzowane
przed twarzg.

b) Wyjac podstawki: rgce skrzyzowane przed twa-
rza, dlonie odwrdécone na zewnatrz i ruch ramio-
5.2.1. Hamulce nami ng zewngfrz,

Uwaga.— Moment, w ktérym dlon jest zamknieta lub
palce dioni sq wyprostowane, wskazuje odpowiednio . e
chwile wiqczania lub zwolnienia hamulcow. 52.3.  Gotéw do uruchomienia silnika(6w)

a) Hamulce w?quone: podniesé Jpoziomo przed . Podnies¢ odpowiednia liczbg palcow jednej reki wskazu-
twarza ramig i reke, z palcami wyprostowanymi, Jjacych numer silnika, kt6ry ma by¢ uruchomiony.
a nastgpnie zamknag dton. i
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DODATEK 2.

PRZECHWYTYWANIE CYWILNYCH STATKOW POWIETRZNYCH

(Uwaga.— Patrz rozdzial 3, ust. 3.8. niniejszych przepiséw)

1. Postgpowanie przechwytywanego statku
powietrznego

1.1. Statek powietrzny przechwytywany przez inny
statek powietrzny powinien natychmiast:

a) stosowaé si¢ do instrukcji wydawanych przez
przechwytujacy statek powietrzny, rozumiejac
sygnaly wzrokowe i odpowiadajac na nie, zgod-
nie z wymaganiami dodatku 1;

b) zawiadomi¢, jesli to mozliwe, wlasciwy organ
stuzb ruchu lotniczego;

c) stara¢ si¢ nawiazaC laczno$¢ radiowa z prze-
chwytujacym statkiem powietrznym lub z wia-
$ciwym organem kierujacym przechwytywaniem,
nadajac wywotanie ogdlne na czestotliwosci nie-
bezpieczenstwa 121,5 MHz, podajac identyfika-
cj¢ przechwytywanego statku powietrznego i
charakter jego lotu i, jezeli taczno$¢ nie zostata
nawigzana, powtorzy¢ to wywolanie na czgsto-
tliwodci niebezpieczenstwa 243 MHz, jezeli jest
to mozliwe;

d) wybra¢ kod 7700 modu A, jezeli wyposazony
jest w transponder radaru wtornego, chyba ze
otrzyma od wlasciwego organu shuzb ruchu lot-
niczego inne instrukcje.

1.2. Jezeli instrukcje otrzymane za pomoca radia z
Jjakiego$ zrédla sa sprzeczne z instrukcjami danymi
przez przechwytujacy statek powietrzny za pomoca
sygnalow wzrokowych, przechwytywany statek po-
wietrzny powinien poprosi¢ o natychmiastowe wyja-
$nienie, stosujac si¢ w dalszym ciagu do instrukcji wzro-
kowych podanych przez przechwytujacy statek po-
wietrzny.

1.3. Jezeli instrukcje otrzymane za pomoca radia z
jakiego$ Zrédia sa sprzeczne z instrukcjami danymi
przez przechwytujacy statek powietrzny za pomoca
radia, przechwytywany statek powietrzny powinien
poprosi¢ o natychmiastowe wyjasnienie, stosujac si¢ w
dalszym ciagu do instrukcji radiowych nadanych przez
przechwytujacy statek powietrzny.

2. Manewry przechwytywania

2.1. Manewry do wzrokowego rozpoznania

Manewry stosowane przez przechwytujacy statek po-
wietrzny w celu wzrokowego rozpoznania cywilnego
statku powietrznego dziela si¢ na nastepujace fazy:

Fazal  Przechwytujacy statek powietrzny powi-
nien si¢ zbliza¢ do przechwytywanego statku powietrz-
nego od tylu. Prowadzacy grupe lub pojedynczy prze-
chwytujacy statek powietrzny powinien zwykle zajaé
pozycjg z lewej strony, nieco nad i przed przechwytywa-
nym statkiem powietrznym, w polu widzenia pilota
przechwytywanego statku powietrznego i poczatkowo
nie blizej tego statku niz 300 m. Wszystkie inne statki
powietrzne biorace udziat powinny trzyma¢ sie z dala od
przechwytywanego statku powietrznego — najlepiej
wyzej i za statkiem. Po ustaleniu predkosci i pozycji
statek powietrzny powinien, jesli to konieczne, rozpo-
czaé manewry fazy II.

Fazall.  Prowadzacy grupg albo pojedynczy prze-
chwytujacy statek powietrzny powinien zaczaé zblizaé
si¢ ostroznie do przechwytywanego statku powietrznego
na tym samym poziomie i na taka odleglosé, jaka jest
bezwzglednie konieczna dla uzyskania potrzebnych
informacji. Prowadzacy grupe lub pojedynczy przechwy-
tujacy statek powietrzny powinien postegpowaé ostroznie,
aby unikna¢ przestraszenia zalogi lub pasazeréw prze-
chwytywanego statku powietrznego, pamietajac stale o
tym, ze manewry uwazane za normalne przez przechwy-
tujacy statek powietrzny moga by¢ uwazane przez pasa-
zerow i zatoge cywilnego statku powietrznego za nie-
bezpieczne. Wszystkie inne statki powietrzne biorace
udzial powinny si¢ trzymaé w dalszym ciagu z dala od
przechwytywanego statku powietrznego. Po dokonaniu
rozpoznania przechwytujacy statek powietrzny powinien
si¢ oddali¢ od przechwytywanego statku powietrznego,
Jjak podano w fazie III.

Fazalll.  Prowadzacy grupe lub pojedynczy prze-
chwytujacy statek powietrzny powinien si¢ oddali¢ ta-
godnie od przechwytywanego statku powietrznego, wy-
konujac plytkie nurkowanie. Wszystkie inne statki po-
wietrzne biorace udzial powinny si¢ trzymaé¢ z dala od
przechwytywanego statku powietrznego i dotaczyé¢ do
prowadzacego.

Poz. 414
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2.2. Manewry do wskazania kierunku lotu

2.2.1. Jezeli po wykonaniu manewréw rozpo-
znawczych fazy I i II uznano za konieczne korekte
nawigacji przechwytywanego statku powietrznego,
prowadzacy grupe lub pojedynczy przechwytujacy
statek powietrzny powinien zwykle zajaé pozycje po
lewej stronie, nieco nad i z przodu przed przechwy-
tywanym statkiem powietrznym, aby umozliwié
dowddcy tego statku widzenie sygnaléw wzroko-
wych.

2.2.2. Konieczne jest, aby dowodca przechwy-
tujacego statku powietrznego upewnit si¢ w tym, ze
dowodca przechwytywanego statku powietrznego
wie, Ze jest przechwytywany i potwierdza podawane
mu sygnaly. Jezeli wielokrotne wysitki dla zwrdcenia
uwagi dowédcy przechwytywanego statku powietrz-
nego poprzez wykorzystanie sygnaléw pozycji 1 w
dodatku 1 dziat 2 nie beda skuteczne, wéwczas inne
metody sygnalizacji moga by¢ uzyte w tym celu,
wlaczajac jako ostateczny $rodek wzrokowy — efekt
spowodowany wiaczeniem dopalania, pod warun-
kiem ze nie spowoduje to niebezpieczefistwa dla
przechwytywanego statku powietrznego.

2.2.3. Gdy warunki meteorologiczne lub tereno-
we tego wymagaja, prowadzacy grupe lub pojedyn-
czy przechwytujacy statek powietrzny moze zajaé
pozycj¢ z prawej strony przychwytywanego statku
powietrznego, nieco nad nim i z przodu. W takim
przypadku dowédca przechwytujacego statku po-
wietrznego musi szczegdlnie uwazaé, aby jego statek
byt stale widoczny przez dowddce przechwytywane-
go statku.

3. Prowadzenie przechwytywanego statku
powietrznego

3.1. Prowadzenie statku powietrznego i zwiazane z
tym informacje powinny by¢ podawane przechwytywa-
nemu statkowi powietrznemu droga radiotelefoniczna,
gdy tylko kontakt radiowy zostanie ustalony.

3.2. Prowadzac przechwytywany statek powietrzny,
nalezy zwraca¢ uwage, aby nie zostal on wprowadzony
w warunki, w ktérych widzialno$¢ moze byé mniejsza
od wymaganej dla wykonywania lotu w warunkach
meteorologicznych dla lotéw z widocznoscia i aby ma-
newry wymagane od przechwytywanego statku po-
wietrznego nie zwigkszyly istniejacego juz niebezpie-

czefistwa w przypadku, gdy jego sprawno$é operacyjna

jest obnizZona.

3.3. W wyjatkowym przypadku, gdy od przechwy-
tywanego statku powietrznego jest wymagane ladowanie
na terytorium, nad ktérym odbywa si¢ lot, nalezy takze
zwroécié uwage, aby:

a) wyznaczone lotnisko bylo odpowiednie dla bez-
piecznego ladowania statku powietrznego dane-
go typu, zwlaszcza gdy lotnisko nie jest normal-
nie uzywane do operacji cywilnego transportu
lotniczego;

b) otaczajacy teren byl odpowiedni dla manewrow
krazenia, podejscia i dla odlotu po nieudanym
podejsciu;

c) przechwytywany statek powietrzny posiadal wy-
starczajacy zapas paliwa dla dolotu do lotniska;

d) jezeli przechwytywany statek powietrzny jest
cywilnym statkiem transportowym, wyznaczone
lotnisko posiadalo droge startowa o dlugosci
réwnowaznej 2500 m na $rednim poziomie mo-
rza i o wytrzymalosci wystarczajacej dla cigzaru
tego statku; i

e) gdy to mozliwe, wyznaczone lotnisko bylo jed-
nym ze szczegétowo opisanych w odpowiednim
zbiorze informacji lotniczych.

3.4. Gdy cywilny statek powietrzny ma ladowaé na
nieznanym lotnisku, istotne jest, aby pozostawiono mu
dosy¢ czasu na przygotowanie si¢ do ladowania, pamig-
tajac, ze tylko dowddca cywilnego statku moze ocenié
bezpieczefistwo operacji ladowania, biorac pod uwage
dtugos¢ drogi startowej i mase statku w danej chwili.

3.5. Jest szczegblnie wazne, aby wszelkie informa-
cje niezbedne do ulatwienia bezpiecznego podejscia i
ladowania byly podane przechwytywanemu statkowi
powietrznemu za pomoca radiotelefonu.

4. Niezastosowanie si¢ do polecen
przechwytujacego statku powietrznego

Gdy przechwytywany statek powietrzny nie bedzie sie
stosowat do poleceri przekazywanych przez przechwytu-
jacy statek powietrzny, wéwczas bezpieczeristwo prze-
chwytywanego statku powietrznego moze nie by¢ za-
gwarantowane.

5. Koordynacja dzialah migdzy organem
kierujacym przechwytywaniem a wla§ciwym
cywilnym organem stuzb ruchu lotniczego

Podczas wszystkich faz przechwytywania statku po-
wietrznego, ktory jest lub przypuszcza sig, ze jest cywil-
nym statkiem powietrznym, dziatania organu kierujace-
go przechwytywaniem i wlasciwego cywilnego organu
stuzb ruchu lotniczego powinny by¢ $cisle koordynowa-
ne. Koordynacja ta powinna m.in. zapewni¢ cywilnemu
organowi stuzb ruchu lotniczego otrzymywanie pelnych
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informacji o rozwoju sytuacji i o0 wymaganym dziataniu
przechwytywanego statku powietrznego.

6. Sygnaly wzrokowe powietrze-powietrze

Sygnaly wzrokowe, ktére powinny by¢ stosowane przez
przechwytujace i przechwytywane statki powietrzne, sa
podane w dodatku 1 do niniejszych przepiséw. Jest
sprawa zasadnicza, azeby przechwytujacy i przechwy-
tywany statek powietrzny stosowaly sig Scisle do tych
sygnalow i interpretowaly prawidlowo sygnaly podawa-
ne przez inne statki powietrzne i aby przechwytujace
statki powietrzne zwracaly szczegélng uwagge na wszyst-
kie sygnaly podawane przez przechwytywany statek
powietrzny, informujace, Ze jest on w stanie zagrozenia.

7. Laczno$¢ radiowa podczas
przechwytywania

W przypadku przechwytywania organ kierujacy prze-
chwytywaniem i przechwytujacy statek powietrzny
powinny:

a) w pierwszej kolejnosci stara¢ si¢ nawiaza¢ dwu-
kierunkowa lacznos¢ z przechwytywanym stat-
kiem powietrznym, uzywajac je¢zyka znanego

stronom, na czestotliwosci 121,5 MHz, stosujac
odpowiednio nastgpujace znaki wywolawcze:

INTERCEPT CONTROL (wymowa polska
INTERSEPT KONTROL) — organ kierujacy

przechwytywaniem;

INTERCEPTOR (wymowa polska INTER-
SEPTOR) (znak wywotawczy) — przechwy-
tujacy statek powietrzny;

INTERCEPTED AIRCRAFT (wymowa pol-
ska INTERSEPTID ERKRAFT) — przechwy-
tywany statek powietrzny; i

b) jezeli to nie da rezultatu, prébowaé¢ nawiazac

<)

dwukierunkowa lacznosé¢ z przechwytywanym
statkiem powietrznym na takiej lub takich innych
czestotliwosciach, jakie zostaly podane przez
panstwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym,
lub nawigza¢ kontakt radiowy poprzez wiasci-
wy(e) organ(y) ATS.

jezeli tacznos$¢ radiowa podczas przechwytywa-
nia zostala nawiazana, lecz porozumiewanie si¢
we wspélnym jezyku nie bedzie mozliwe, nalezy
si¢ stara¢ przekazywaé polecenia, potwierdzenia
przyjecia polecen i istotne informacje przez sto-
sowanie wyrazen i ich wymowy zawartych w ta-
beli 2.1. i przekazywaé kazde wyrazenie dwu-
krotnie.



Dziennik Ustaw Nr 44 — 2447 —

Poz. 414

Tabela 2.1.

Wyrazenia do stosowania przez PRZECHWYTUJACY statek powietrzny

Wyrazenie Wymowa’
CALL SIGN KOL SA-IN
FOLLOW FOL-LO
DESCEND DII-SEND
YOU LAND JU LEND
PROCEED PRO-SIID

Znaczenie

Jaki jest twdj znak wywotawczy?
Le¢ za mna

Znizaj si¢ do ladowania

Wyladuj na tym lotnisku

Mozesz lecie¢ dalej

Wyrazenia do stosowania przez PRZECHWYTYWANY statek powietrzny

Wyrazenie Wymowa'
CALL SIGN KOL SA-IN
(znak wywotawczy)? (znak wywotawczy)
WILCO LILL-KO

CAN NOT KANN NOTT
REPEAT RII-PIIT

AM LOST AM LOSST
MAYDAY MEJDEJ
HIJACK® HAJ-DZEK
LAND LEND

(nazwa miejsca) (nazwa miejsca)
DESCEND DII-SEND

Znaczenie

MGj znak wywolawczy jest
(znak wywotawczy)
Zrozumiatem; Wykonam
Nie moge wykonaé

Powtérz polecenie

Nie znam swej pozycji
Jestem w niebezpieczenstwie
Jestem uprowadzany

Prosze o ladowanie w
(nazwa miejsca)

Prosz¢ o znizanie

1. W drugiej kolumnie sylaby wymagajqce poloienia nacisku w wymowie sq

podkresione.

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

3. Nie zawsze okolicznosci mogq pozwalaé lub mogq czynié¢ pozqdanym na

uzycie wyrazenia ,, HIJACK".
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Poziomy przelotu, ktore powinny by¢ stosowane, gdy wymagaja tego nastepujace przepisy:

DODATEK 3. TABELE POZIOMOW PRZELOTU

a) w obszarach, gdzie minimalna separacja pionowa (VSM) 300 m (1000 ft) jest stosowana migdzy FL 290 a FL 410

wlacznie:
MAGNETYCZNY KAT DROGI
Od 000° do 179° Od 180° do 359°
Loty IFR Loty VFR Loty IFR Loty VFR
Wysokos¢ Wysokos$é Wysokos$é Wysokos¢
bezwzgledna bezwzgledna bezwzgledna bezwzgledna

FL Metry  Stopy FL Metry  Stopy FL Metry Stopy FL Metry  Stopy
-90 - - - 0 - - -

10 300 1 000 - -~ - 20 600 2000 - - -

30 900 3000 35 1050 3500 40 1200 4000 45 1350 4500

50 1500 5000 55 1700 5500 60 1850 6000 65 2000 6500

70 2150 7000 75 2300 7500 80 2450 8000 85 2600 8500

90 2750 9000 95 2900 9500 100 3050 10000 105 3200 10500
110 3350 11000 115 3500 11500 120 3650 12000 125 3800 12500
130 3950 13000 135 4100 13500 140 4250 14000 145 4400 14500
150 4550 15000 155 4700 15500 160 4900 16 000 165 5050 16500
170 5200 17000 175 5350 17500 180 5500 18000 185 5650 18500
190 5800 19000 195 5950 19500 200 6100 20000 205 6250 20500
210 6400 21000 215 6550 21500 220 6700 22000 225 6850 22500
230 7000 23000 235 7150 23500 240 7300 24000 245 7450 24500
250 7600 25000 255 7750 25500 260 7900 26000 265 8100 26500
270 8250 27000 275 8400 27500 280 8550 28000 285 8700 28500
290 8850 29000 300 9150 30000
310 9450 31000 320 9750 32000
330 10050 33000 340 10350 34000
350 10650 35000 360 10950 36 000
370 11300 37000 380 11600 38000
390 11900 39000 400 12200 40000
410 12500 41000 430 13100 43000
450 13700 45000 470 14350 47000
490 14950 49000 510 15550 51000

itd. itd. itd. itd. itd. itd.
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b) w innych obszarach:
MAGNETYCZNY KAT DROGI
0Od 000° do 179° Od 180° do 359°
Loty IFR Loty VFR Loty IFR Loty VFR
Wysokosé Wysokos¢ Wysokos$é Wysokos¢
bezwzgledna bezwzgledna bezwzgledna bezwzgledna

FL Metry Stopy FL Metry  Stopy FL Metry  Stopy FL Metry Stopy
-90 - - - 0 - - -

10 300 1 000 - - - 20 600 2000 - - -

30 900 3000 35 1050 3500 40 1200 4000 45 1350 4500

50 1500 5000 55 1700 5500 60 1850 6000 65 2000 6500

70 2150 7000 75 2300 7500 80 2450 8000 85 2600 8500

9 2750 9000 95 2900 9500 100 3050 10000 105 3200 10500
110 3350 11000 115 3500 11500 120 3650 12000 125 3800 12500
130 3950 13000 135 4100 13500 140 4250 14000 145 4400 14500
150 4550 15000 155 4700 15500 160 4900 16000 165 5050 16500
170 5200 17000 175 5350 17500 180 5500 18000 185 5650 18500
190 5800 19000 195 5950 19500 200 6100 20000 205 6250 20500
210 6400 21000 215 6550 21500 220 6700 22000 225 6850 22500
230 7000 23000 235 7150 23500 240 7300 24000 245 7450 24500
250 7600 25000 255 7750 25500 260 7900 26000 265 8100 26500
270 8250 27000 275 8400 27500 280 8550 28000 285 8700 28500
290 8850 29000 300 9150 30000 310 9450 31000 320 9750 32000
330 10050 33000 340 10350 34000 350 10650 35000 360 10950 36000
370 11300 37000 380 11600 38000 390 11900 39000 400 12200 40000
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DODATEK 4.

LOTY BALONOW WOLNYCH BEZZALOGOWYCH

(Uwaga.— Patrz rozdzial 3, ust. 3.1.9. niniejszych przepisow)

1. Klasyfikacja balonéw wolnych
bezzalogowych

Balony wolne bezzalogowe klasyfikuje si¢ nastepujaco:

a) lekki: balon wolny bezzalogowy, ktéry przewozi
tadunek uzyteczny w postaci jednego lub wigcej
pakietéw o tacznej masie ponizej 4 kg, o ile nie
kwalifikuje si¢ jako balon cigzki wedtug okresle-
nia pod lit. c), pkt 2, 3 lub 4 ponizej; lub

b) sredni: balon wolny bezzatogowy, ktéry przewo-
zi tadunek uzyteczny w postaci dwoch lub wigcej
pakietéw o lacznej masie 4 kg lub wigcej, jednak
nieprzekraczajacej 6 kg, o ile nie kwalifikuje sig
jako balon cigzki wedlug okreslenia pod lit. c),
pkt 2, 3 lub 4 ponizej; lub

) cigzki: balon wolny bezzatogowy; przewozacy
tadunek uzyteczny, ktory:

1) ma faczna mase 6 kg lub wigcej; lub
2) zawiera pakiet o masie 3 kg lub wigcej; lub

3) zawiera pakiet o masie 2 kg lub wigcej o
gestosci powierzchniowej wynoszacej wie-
cej niz 13 graméw na centymetr kwadrato-
wy; lub

4) posiada ling lub inne urzadzenie do podwie-
szania fadunku uzytecznego, ktéry wymaga
sity uderzenia 230 niutonéw lub wiecej dla
oddzielenia podwieszonego ladunku uzy-
tecznego od balonu.

Uwaga 1.— Gestos¢ powierzchniowq, o ktérej mowa
pod lit. ¢), pkt 3, okresla si¢ przez podzielenie catkowitej
masy w gramach pakietu fadunku uzytecznego przez
najmniejszq powierzchnie pakietu w centymetrach kwa-
dratowych.

Uwaga 2.— Patrz rysunek 4.1.

2. Ogélne przepisy operacyjne

2.1. Balon wolny bezzalogowy moze by¢ Wwypusz-
czony do lotu w polskiej przestrzeni powietrznej jedynie
po uzyskaniu na to zezwolenia.

2.2. Balon wolny bezzatogowy, z wyjatkiem balonu
lekkiego uzytego wylacznie do celéw meteorologicz-
nych i w spos6b okreslony w odrebnych przepisach, nie
powinien operowa¢ poprzez terytorium innego Pafistwa
bez uzyskania na to zgody tego Paristwa.

2.3. Zgoda, o ktérej mowa w ust. 2.2., powinna by¢
uzyskana przed wypuszczeniem balonu, jezeli istnieje
uzasadnione przypuszczenie, ze podczas planowane;j
operacji balon moze zboczyé w przestrzen powietrzna
innego Paristwa. Zgoda taka moze by¢ uzyskana dla serii
lotéw balon6w albo dla szczegélnego rodzaju powtarza-
jacych si¢ lotéw, np. balonowych lotow badawczych
atmosfery.

2.4. Balon wolny bezzalogowy powinien by¢ opera-
cyjnie uzywany zgodnie z warunkami okreslonymi w
niniejszych przepisach oraz w przepisach Panstw, przez
przestrzen ktérych bedzie przelatywat.

2.5. Balon wolny bezzalogowy powinien by¢ uzyt-
kowany w taki sposab, aby zderzenie balonu lub jakiej-
kolwiek jego czgsci, lacznie z jego ladunkiem, z po-
wierzchnia ziemi nie stwarzato zagrozenia dla oséb Iub
mienia niezwiazanych z tym przedsiewzieciem.

2.6. Loty cigzkich balonéw wolnych bezzatogowych
W przestrzeni powietrznej w FIR Warszawa nad otwar-
tym Morzem Baltyckim moga by¢ wykonywane tylko za
zgodg panistwowego organu zarzadzania ruchem lotni-
czym.
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MASA tADUNKU UZYTECZNEGO
CHARAKTERYSTYKA (kilogramy)

1 2 3 4 5 6 lub wigcej

LINA lub INNY RODZAJ
ZAWIESZENIA

230 niutonéw
lub

WIECEJ CIEZKI

POJEDYNCZY PAKIET GElS_JEOSC
tADUNKU -
WIERZCH-
__UATECNESO | “Niowa
| oBLczaNE || Wigkszaniz
| GESTOSCI ] 13 g/cm
POWIERZCHNIOWE.
] | GEsTOS¢
i ] PO-
i WASA @) ! | WIERZCH-
: Warto$é najmniejszej : NIOWA
L _powierzehni(cm?) __ | | mniejsza niz
13 g/lem’?
LEKKI
MASA CALKOWITA

(jezeli Rodzaj zawieszenia
LUB Gesto$¢ powierzchniowa
LUB Masa pojedynczego pakietu
nie sg decydujacymi czynnikami)

Rysunek 4.1, Klasyfikacja balonow wolnych bezzatogowych



Dziennik Ustaw Nr 44

— 2452 —

3. Ograniczenia operacyjne i wymagania
dotyczace wyposazenia

3.1. Cigzki balon wolny bezzalogowy nie moze byé
eksploatowany bez upowaznienia wiasciwych organéw
stuzb ruchu lotniczego w przestrzeni powietrznej ponizej
barometrycznej wysokosci bezwzglednej 18 000 m
(60 000 ft), na ktorej:

a) wystepuja chmury lub zjawiska o pokryciu po-
wyzej 4/8 ograniczajace widzialnosé; lub

b) widzialnos¢ pozioma wynosi mniej niz 8 km.

3.2. Cigzki lub $redni balon nie moze byé wypusz-
czony w spos6b, ktéry méglby spowodowaé, ze lot be-
dzie si¢ odbywat na wysokosci ponizej 300 m (1000 ft)
nad gesto zaludnionymi obszarami miast i osiedli lub
skupiskami ludzi, znajdujacymi si¢ na otwartej prze-
strzeni.

3.3. Cigzki balon wolny bezzalogowy moze byé
uzytkowany tylko pod warunkiem, ze:

a) jest wyposazony przynajmniej w dwa urzadzenia
lub systemy automatyczne lub zdalnie sterowane,
pozwalajace na pozbycie sie tadunku, pracujace
niezaleznie od siebie;

b) dla balonéw polietylenowych o cisnieniu zero-
wym, do zakonczenia lotu powloki balonowe;j,
moga by¢ zastosowane przynajmniej dwie meto-
dy, systemy, urzadzenia lub ich kombinacja dzia-
lajace niezaleznie od siebie.

Uwaga.— Balony nadcisnieniowe nie wymagajq tych
urzqdzen, poniewaz unoszq sie¢ szybko w powietrze po
roztadowaniu tadunku i pekajq samorzutnie, bez potrze-
by przebijania powloki balonowej. W tym kontekscie
balon nadcisnieniowy stanowi nierozciggliwa powloka,
zdolna do wytrzymania zmian cisnienia, wyziszego we-
whaqtrz niz zewnqtrz. Jest on napeiniony gazem w taki
sposob, ze istniejqce mniejsze cisnienie gazu w nocy
nadal w petni rozciqga powloke. Taki balon nadcisnie-
niowy bedzie utrzymywal zasadniczo staly poziom az do
chwili uyjscia z niego zbyt duzej ilosci gazu;

c) powloka balonowa zostala wyposazona albo w
urzadzenie, albo w materiat pozwalajacy na odbi-
janie fal radarowych, co daje echo dla radaru na-
ziemnego pracujacego w zakresie czestotliwosci
od 200 MHz do 2700 MHz i (lub) balon jest wy-
posazony w inne urzadzenia, ktére pozwola na
state $ledzenie przez uzytkownika lotu balonu po
trasie, poza zasiggiem radaru naziemnego.

3.4. Ciezki balon wolny bezzalogowy nie powinien
by¢ uzytkowany w przestrzeni powietrznej, w ktorej
pracuje naziemne urzadzenie SSR, jezeli nie jest on
wyposazony w transponder wtérnego radaru dozorowa-
nia z mozliwos$cia podawania wysokosci, ktory dziata w

spos6b ciagly na okreslonym kodzie lub ktérego wiacze-
nie w przypadkach potrzeby moze byé dokonane przez
stacje kierujaca operacja balonu.

3.5. Balon wolny bezzalogowy, ktéry jest zaopa-
trzony w anteng zwisajaca, ktéra wymaga sity wigkszej
niz 230 niutonéw do zerwania jej w dowolnym punkcie,
nie powinien by¢ eksploatowany, jezeli antena ta nie
zostanie zaopatrzona w proporce lub wstegi rozmiesz-
czone w odstepach nie wigkszych niz 15 m.

3.6. Cigzki balon wolny bezzatogowy nie powinien
by¢ eksploatowany ponizej barometrycznej wysokosci
bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft) migdzy zachodem a
wschodem storica lub w takim innym okresie miedzy
zachodem a wschodem slorfica (skorygowanym ze
wzgledu na wysokos$¢ lotu), jaki moze byé ustalony
przez wlasciwy organ stuzb ruchu lotniczego, jezeli
balon i jego urzadzenia oraz fadunek uzyteczny nie zo-
staly oswietlone, niezaleznie od tego, czy zostang oddzie-
lone w czasie lotu, czy tez nie.

3.7. Cigzki balon wolny bezzalogowy, ktéry jest
wyposazony w urzadzenie podwieszone o dlugosci po-
nad 15 m (inne niz otwarty spadochron o barwach moc-
no wyrézniajacych sig), nie powinien by¢ eksploatowany
migdzy wschodem a zachodem stofica ponizej barome-
trycznej wysokosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft),
Jjezeli urzadzenie podwieszone nie jest zaopatrzone we
wstegi kolorowe o duzej wyr6znialnosci lub w kolorowe
proporce.

4. Przerwanie lotu

Uzytkownik cigzkiego balonu wolnego bezzalogowego
powinien uruchomié¢ odpowiednie urzadzenia konczace
lot, wymienione w ust. 3.3 lit. a) i b) powyzej:

a) gdy okaze sig, ze warunki pogody sa gorsze od
przewidywanych dla uzytkowania tego balonu;

b) jezeli nieprawidlowos¢ dziatania lub jaki$ inny
powdd czyni dalsze uzytkowanie niebezpieczne
dla ruchu lotniczego lub dla 0s6b lub mienia na
powierzchni ziemi; lub

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

5. Zawiadomienie o locie
5.1. Zawiadomienie przed lotem
5.1.1.  Zawiadomienie o zamierzonym locie balonu

wolnego bezzalogowego kategorii $redniej lub cigzkiej
w FIR Warszawa powinno by¢ przekazane przez uzyt-
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kownika do wlasciwego organu shuzb ruchu lotniczego
nie péZniej niz 7 dni przed data zamierzonego lotu.

5.1.2. Zawiadomienie o zamierzonym locie po-
winno zawiera¢ nastgpujace posiadane informacje:

a) oznaczenie lotu balonu lub nazwg kodowa przed-
siewziecia;

b) klasyfikacj¢ balonu i opis;

c) kod radaru wtérnego lub czestotliwo$é radiola-
tarni bezkierunkowej, w zaleznosci co jest sto-
sowane;

d) nazwe uzytkownika i numer telefonu;
€) miejsce wypuszczenia;

f) przewidywany czas wypuszczenia (lub czas roz-
poczegcia i zakonczenia serii wypuszczen);

g) liczbe balonéw, ktére maja by¢ wypuszczone, i
planowany odstep czasu miedzy poszczeg6inymi
wypuszczeniami (w przypadku serii wypusz-
czen);

h) przewidywany kierunek wznoszenia si¢ balonu;
i) poziom(y) przelotu (wysoko$¢ barometryczna);

j) oceniany uptyw czasu od wypuszczenia do prze-
kroczenia barometrycznej wysokosci bez-
wzglednej 18 000 m (60 000 ft) lub osiagniecia
poziomu przelotu, jezeli znajduje si¢ on na ba-
rometrycznej wysokosci bezwzglednej 18 000 m
(60 000 ft) lub ponizej tej wysokosci, tacznie z
podaniem ocenianego potozenia.

Uwaga.— Jezeli przedsiewziecie dotyczy wy-
puszczania przez pewien okres ciqgly, to podany
czas jest spodziewanym czasem, w ktérym pierw-
szy i ostatni balon z serii osiqgnie wiasciwy po-
ziom (np. 1221362Z-130330Z),

k) przewidywana data i czas zakonczenia lotu i pla-
nowane miejsce upadku; w przypadku balonéw
wykonujacych loty dlugotrwate, kiedy data i czas
zakonczenia lotu oraz miejsce upadku nie mogg
by¢ podane doktadnie, wowczas nalezy uzy¢
okreélenia ,,lot dlugotrwaty”.

Uwaga.— Jezeli przewidywane jest wiecej niz
Jedno miejsce upadku, nalezy podaé kaide z tych
miejsc wraz z odpowiednim przewidywanym cza-
sem upadku. Jezeli ma by¢ to seria kolejnych
upadkow, nalezy podaé czas pierwszego i ostat-
niego upadku z serii (np. 070330Z-0723002).

5.1.3.  Wszelkie zmiany informacji przedstartowe;j
W sprawie wypuszczania balonéw, wydanej zgodnie z
ust. 5.1.2., powinny by¢ przekazane wla$ciwemu orga-
nowi shuzb ruchu lotniczego nie pézniej niz 6 godzin
przed przewidywanym czasem ich startu albo, w przy-
padku przeprowadzanych badan zakiécen stonecznych
lub kosmicznych wymagajacych szybkiego dziatania, nie
pozniej niz 30 minut przed przewidywanym czasem
rozpoczgcia lotu.

5.14.  Uzytkownik moze rozpoczaé wypuszczanie
balonéw wolnych bezzatlogowych tylko po otrzymaniu
na to zezwolenia organu stuzb ruchu lotniczego i zgod-
nie z uzgodnionymi warunkami.

5.2. Zawiadamianie o wypuszczaniu

5.2.1. Natychmiast po wypuszczeniu balonu bez-
zalogowego uzytkownik powinien zawiadomi¢ wiasciwy
organ stuzb ruchu lotniczego, podajac:

a) znaki identyfikacyjne balonu;
b) miejsce wypuszczenia;
C) rzeczywisty czas wypuszczania;

d) przewidywany czas osiagnigcia barometrycznej
wysokos$ci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft)
lub przewidywany czas osiagnigcia poziomu
przelotu, jezeli jest on na barometrycznej wyso-
kosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft) lub po-
nizej tego poziomu, i przewidywana pozycje; i

e) wszelkie zmiany w przekazanym uprzednio za-
wiadomieniu, zgodnie z ust. 5.1.2. lit. g) i h).

5.3. Zawiadomienie o odwotaniu

Uzytkownik powinien natychmiast zawiadomi¢ wiasci-
wy organ stuzb ruchu lotniczego o odwotaniu zamierzo-
nych lotéw balonéw wolnych bezzatogowych, zgloszo-
nych zgodnie z ust. 5.1.

6. Rejestracja pozycji i meldunki

6.1. Uzytkownik cigzkiego balonu wolnego bezza-
logowego, wykonujacego przelot na barometrycznej
wysokosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft) lub poni-
zej tej wysokosci, powinien $ledzi¢ Sciezke lotu balonu i
przekazywa¢ meldunki o pozycji balonu na zadanie
wiadciwego organu stuzb ruchu lotniczego. Jezeli organ
ten nie zazada meldunkéw o pozycji balonu czesciej, to
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uzytkownik powinien zglasza¢ meldunki o jego pozycji
co dwie godziny.

6.2. Uzytkownik cigzkiego balonu wolnego bezza-
togowego, wykonujacego przelot powyzej barometrycz-
nej wysokosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft), po-
winien $ledzi¢ postep lotu balonu i przekazywaé mel-
dunki o jego pozycji na zadanie wiasciwego organu
stuzb ruchu lotniczego. Jezeli organ ten nie zazada mel-
dunkéw o pozycji balonu czgsciej, uzytkownik powinien
zglasza¢ pozycje balonu co 24 godziny.

6.3. Jezeli pozycja nie moze byé¢ podana zgodnie z
wymaganiami ust. 6.1. i 6.2., uzytkownik powinien nie-
zwlocznie zawiadomi¢ o tym wiasciwy organ shuzb
ruchu lotniczego. Zawiadomienie to powinno zawiera¢
ostatnia znang pozycjg. Wymieniony organ powinien
by¢ niezwlocznie zawiadomiony, gdy pozycja balonu
ponownie zostanie ustalona.

6.4. Na 1 godzing przed planowanym rozpoczeciem
znizania lotu cigzkiego balonu wolnego bezzalogowego
uzytkownik powinien przekazaé¢ wiasciwemu organowi
stuzb ruchu lotniczego nastgpujace informacje:

a) biezaca pozycje geograficzna;

b) biezacy poziom przelotu (barometryczna wyso-
kos¢ bezwzgledna);

¢) przewidywany czas przechodzenia barometrycz-
nej wysokosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft),
jezeli ma to zastosowanie;

d) przewidywany czas i miejsce upadku na ziemie.

6.5. Uzytkownik cigzkiego lub sredniego balonu
wolnego bezzalogowego powinien zawiadomi¢ wiasci-
wy organ stuzb ruchu lotniczego o zakonczeniu lotu
balonu.

415
ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY "

z dnia 11 marca 2004 r.

w sprawie zasad dziatania stuzb ruchu lotniczego

Na podstawie art. 121 ust. 5 pkt 2 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 130,
poz. 1112 oraz z 2003 r. Nr 210, poz. 2036) zarzadza
sie, co nastepuje:

8 1. Ustala sie zasady dziatania stuzb ruchu lotni-
czego stanowigce zatacznik do rozporzadzenia.

) Minister Infrastruktury kieruje dziatem administracji rza-
dowej — transport, na podstawie § 1 ust. 2 pkt 4 rozporza-
dzenia Prezesa Rady Ministrow z dnia 29 marca 2002 r.
w sprawie szczegofowego zakresu dziatania Ministra
Infrastruktury (Dz. U. Nr 32, poz. 302 oraz z 2003 r. Nr 19,
poz. 165, Nr 141, poz. 1359 i Nr 232, poz. 2322).

§ 2. Traci moc zarzadzenie Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 5 pazdziernika 1995 r.
w sprawie zasad dziatania organdéw ruchu lotniczego
(M.P. z 1995 r. Nr 53, poz. 580).

8 3. Rozporzadzenie wchodzi w zycie z dniem
18 marca 2004 r.

Minister Infrastruktury: M. Pol



