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ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2016/1185
z dnia 20 lipca 2016 r.

zmieniajgce rozporzadzenie wykonawcze (UE) nr 923/2012 w zakresie aktualizacji i uzupelnienia
wspélnych zasad w odniesieniu do przepiséw lotniczych i operacyjnych dotyczacych stuzb
i procedur zeglugi powietrznej (cz¢$¢ C SERA) i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 730/2006

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajgc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajgc rozporzgdzenie (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie
organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej ('), w szczegdlnosci
jego art. 4,

uwzgledniajgc rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie
wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz
uchylajace dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE (),
w szczeg6lnosci jego art. 8b ust. 6,

a takZe majac na uwadze, co nastepuje:

(1)  Artykut 4 rozporzadzenia (WE) nr 551/2004 stanowi, ze Komisja przyjmuje przepisy wykonawcze dotyczace
przepiséw ruchu lotniczego i jednolitego stosowania klasyfikacji przestrzeni powietrznej. Unijne przepisy ruchu
lotniczego zostaly opracowane w dwdch fazach. W fazie I (cz¢s¢ A SERA) Komisja, wspierana przez Eurocontrol,
Europejska Agencje Bezpieczenistwa Lotniczego (,Agencj¢”) oraz Organizacj¢ Migdzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (,ICAO”), przygotowala transpozycje do prawa unijnego zalgcznika 2 do konwencji o migdzyna-
rodowym lotnictwie cywilnym (,konwencji chicagowskiej”). W fazie II (cz¢$¢ B SERA) dokonano transpozycji do
prawa unijnego odpowiednich postanowiefi z zalacznikéw 3 i 11 do konwencji chicagowskiej. Skutkiem
powyzszych dzialai byto rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 923/2012 (’), w ktérym polaczono obie
cz¢dci A i B w jednym akcie Unii.

(2)  Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 923/2012 nalezy obecnie uzupei¢, wlaczajac do niego pozostate
odpowiednie regulacje ICAO, w szczegdlnosci te okreslone w zalaczniku 10 do konwencji chicagowskiej oraz
w dokumencie 4444 (PANS-ATM), ktére majg charakter przepiséw lotniczych i ktére nie zostaly jeszcze przetran-
sponowane do prawa unijnego.

(3)  Przepisy zawarte w niniejszym rozporzadzeniu powinny wspieraC i uzupelnial przepisy dotyczace zapewniania
shuzb ruchu lotniczego zawarte w zalaczniku 10 tom II i zalaczniku 11 do konwencji chicagowskiej,
w dokumencie ICAO 4444 (PANS ATM), a takze wspdlne wymogi ustanowione zgodnie z art. 8b rozporzadzenia
(WE) nr 216/2008, aby zapewni¢ spdjnos¢ kwestii zapewniania stuzb z dzialaniami pilotéw i innych podmiotéw
zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.

(4)  Rozporzadzenie wykonawcze (UE) nr 923/2012 powinno réwniez zosta¢ dostosowane do rozporzadzen Komisji
(UE) nr 965/2012 (*) i (UE) nr 139/2014 (°) w celu zapewnienia sp6jnego podejscia do regulacji bezpieczenstwa
lotnictwa cywilnego.

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

() Dz.U.L79219.3.2008,s. 1.

(®) Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 923/2012 z dnia 26 wrze$nia 2012 r. ustanawiajgce wspdlne zasady w odniesieniu do
przepiséw lotniczych i operacyjnych dotyczacych stuzb i procedur zeglugi powietrznej oraz zmieniajace rozporzadzenie wykonawcze
(UE) nr 10352011 oraz rozporzadzenia (WE) nr 1265/2007, (WE) nr 1794/2006, (WE) nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE)
nr255/2010 (Dz.U.L 2812 13.10.2012, 5. 1).

(*) Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajagce wymagania techniczne i procedury admini-
stracyjne odnoszace si¢ do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008
(Dz.U.L296225.10.2012,s. 1).

() Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego 2014 r. ustanawiajgce wymagania oraz procedury administracyjne
dotyczace lotnisk zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L 44 z 14.2.2014,s. 1).
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(5)  Z tego samego powodu, a takze w celu przedstawienia obowiazujacych przepiséw w sposéb bardziej przyjazny
dla uzytkownikéw, przepisy ustanowione w rozporzadzeniu Komisji (WE) nr 730/2006 (') nalezy wilaczy¢ do
rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 923/2012.

(6) W zwiazku z tym nalezy odpowiednio zmieni¢ rozporzadzenie wykonawcze (UE) nr 923/2012, a rozporzadzenie
(WE) nr 730/2006 powinno zosta¢ uchylone.

(7)  Nalezy zapewni¢ wystarczajacy okres przejiciowy, aby panstwa czlonkowskie, operatorzy statkéw powietrznych,
instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej i inne zainteresowane strony mogly prawidlowo wdrozy¢
niniejsze rozporzadzenie, z uwzglednieniem koniecznej publikacji nowych procedur i szkolenia operatoréw oraz
pracownikéw, ktorych to dotyczy. Jednakze przepisy niniejszego rozporzadzenia zawierajgce pilne zmiany
rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 923/2012 w $wietle niedawnych zmian zalacznikéw 2 i 11 do konwencji
chicagowskiej lub wnioskéw wyciagnietych z realizacji rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 923/2012
powinny zacza¢ obowigzywaé odpowiednio wczesniej, z uwzglednieniem termindw notyfikacji dla systemu
Regulacji i Kontroli Rozpowszechniania Informacji Lotniczych.

(8)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu oparte s3 na opinii wydanej przez Agencje zgodnie z art. 17
ust. 2 lit. b) i art. 19 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 216/2008.

(9)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu sa zgodne z opinia Komitetu ds. Jednolitej Przestrzeni
Powietrznej ustanowionego na mocy art. 5 rozporzadzenia (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego
i Rady (),

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

W rozporzadzeniu wykonawczym (UE) nr 923/2012 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) w art. 1 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) ust. 3 otrzymuje brzmienie:

,3.  Niniejsze rozporzadzenie ma ponadto zastosowanie do wilasciwych organéw panistw czlonkowskich,
instytucji zapewniajacych sluzby zeglugi powietrznej, operatoréw lotnisk i czlonkéw personelu naziemnego
zaangazowanych w eksploatacje statkéw powietrznych.”;

b) dodaje si¢ ust. 4 w brzmieniu:

,4.  Niniejsze rozporzadzenie nie ma zastosowania do modeli statkéw powietrznych i statkéw powietrznych
bedacych zabawka. Pafistwa czlonkowskie zapewniaja jednak ustanowienie przepiséw krajowych gwarantujacych,
ze modele statkéw powietrznych i statki powietrzne bedace zabawka sg eksploatowane w sposéb ograniczajacy
do minimum zagrozenia dla bezpieczenistwa lotnictwa cywilnego, os6b, mienia lub innych statkéw
powietrznych.”;

2) wart. 2 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) skresla sie pkt 2;
b) pkt 25 otrzymuje brzmienie:

,25. ,podlot“ oznacza poruszanie si¢ $miglowca/pionowy start i ladowanie (VTOL) nad powierzchnig lotniska,
zwykle z wykorzystaniem wplywu ziemi, z predkoscig podrézng zwykle mniejszg niz 37 km/h (20 kt);”;

¢) pkt 27 i 28 otrzymujg brzmienie:

,27. »stuzba doradcza ruchu lotniczego« oznacza stuzbe zapewniang w przestrzeni powietrznej ze stuzba
doradczg w celu zapewnienia, w miar¢ mozliwosci, separacji miedzy statkami powietrznymi wykonujacymi
operacje wedlug planéw lotu na podstawie wskazan instrumentéw (IFR);

28. »zezwolenie kontroli ruchu lotniczego (ATC)« oznacza upowaznienie statku powietrznego do postgpowania
zgodnie z warunkami okre§lonymi przez organ kontroli ruchu lotniczego”;

(") Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 730/2006 z dnia 11 maja 2006 r. w sprawie klasyfikacji przestrzeni powietrznej i mozliwosci
wykonywania lotéw z widocznoscig w przestrzeni powietrznej powyzej poziomu lotu FL 195 (Dz.U.L 128 2 16.5.2006, s. 3).

(*) Rozporzadzenie (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. ustanawiajace raniy tworzenia Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Rozporzadzenie ramowe) (Dz.U. L 96 z 31.3.2004, s. 1).
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d) pkt 33, 34i 35 otrzymujg brzmienie:

»33. »przestrzenie powietrzne stuzb ruchu lotniczego (ATS)« oznaczajg oznaczone alfabetycznie przestrzenie
powietrzne o okre§lonych wymiarach, wewnatrz ktorych moga by¢ wykonywane okreslone rodzaje lotow
i dla ktérych zostaly ustalone stuzby ruchu lotniczego i przepisy operacyjne;

34. »biuro odpraw zaldg (ARO)« oznacza organ ustanowiony w celu przyjmowania meldunkéw dotyczacych
stuzb ruchu lotniczego oraz planéw lotu sktadanych przed wylotem;

35. »organ stuzb ruchu lotniczego (ATS)« oznacza wyrazenie ogdlne obejmujace odpowiednio organ kontroli
ruchu lotniczego, oSrodek informacji powietrznej, organ lotniskowej stuzby informacji powietrznej lub
biuro odpraw zaldg;”;

¢) wprowadza si¢ pkt 34a w brzmieniu:

,34a. »stuzba dozorowania stuzb ruchu lotniczego (ATS)« oznacza stuzbe¢ zapewniang bezposrednio za pomoca
systemu kontroli radarowej ATS;”;

f) pkt 38 otrzymuje brzmienie:

,38. »lotnisko zapasowe« oznacza lotnisko, na ktére statek powietrzny moze si¢ uda¢, jezeli nie jest mozliwe lub
celowe wykonywanie lotu do lub lagdowanie na lotnisku zamierzonego ladowania, na ktérym sa dostepne
niezbedne stuzby i urzadzenia, na ktérym mozna spelni¢ wymagania dotyczace osiggéw statku
powietrznego i ktére funkcjonuje w przewidywanym czasie jego wykorzystania. Lotniska zapasowe dzieli
si¢ na:

a) lotniska zapasowe po starcie: lotniska zapasowe, na ktdrych statek powietrzny méglby ladowad, jezeli
byloby to konieczne, wkrétce po starcie, w sytuacji gdy nie jest mozliwe wykorzystanie lotniska startu;

b) lotniska zapasowe na trasie: lotniska zapasowe, na ktérych statek powietrzny moglby ladowad,
w przypadku gdy w czasie lotu okazaloby si¢, ze zmiana kursu jest konieczna;

¢) lotniska zapasowe dla lotniska docelowego: lotniska zapasowe, na ktdrych statek powietrzny méglby
wyladowac, jezeli ladowanie na lotnisku zamierzonego ladowania staloby si¢ niemozliwe lub niecelowe;”;

g) wprowadza si¢ pkt 48a w brzmieniu:

,48a. »automatyczne zalezne dozorowanie — kontrakt (ADS-C)« oznacza plan przekazywania meldunkéw,
ustalajgcy warunki przekazywania danych ADS-C (tj. danych wymaganych przez organ shuzb ruchu
lotniczego i czestotliwo$¢ meldunkéw ADS-C, ktére muszg by¢ uzgodnione przed zastosowaniem ADS-C
w zapewnianiu stuzb ruchu lotniczego);”;

h) pkt 71 otrzymuje brzmienie:

.7 1. »przewidywany czas przylotu (ETA)« oznacza, w przypadku lotéw IFR, przewidywany czas przybycia statku
powietrznego nad wyznaczony punkt, okreSlony poprzez odniesienie do pomocy nawigacyjnych, od
ktérego rozpoczete zostang procedury podejscia wedlug wskazan przyrzadéw lub, gdy nie ma pomocy
nawigacyjnej zwigzanej z lotniskiem, czas, w ktérym statek powietrzny przybedzie nad lotnisko. Dla lotéw
wykonywanych zgodnie z przepisami wykonywania lotu z widocznoscig (VFR) jest to przewidywany czas
przybycia statku powietrznego nad lotnisko;”;

i) wprowadza si¢ pkt 89a w brzmieniu:
,89a. »operacja podejscia wedlug wskazan przyrzadéw« oznacza podejicie i ladowanie przy uzyciu przyrzadéw
do prowadzenia nawigacyjnego w oparciu o procedurg¢ podejicia wedlug wskazafi przyrzadow. Istnieja

dwie metody wykonywania podejscia wedlug wskazan przyrzadéw:

a) dwuwymiarowa (2D) operacja podejscia wedlug wskazaii przyrzadéw z wykorzystaniem jedynie
poziomego prowadzenia nawigacyjnego; oraz

b) tréjwymiarowa (3D) operacja podejscia wedlug wskazan przyrzadéw z wykorzystaniem zaréwno
poziomego, jak i pionowego prowadzenia nawigacyjnego.”;
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j)  wpkt 90 lit. a), b) i ¢) otrzymuja brzmienie:

,a) procedura podejscia nieprecyzyjnego (NPA). Procedura podejscia wedtug wskazan przyrzadéw przeznaczona
dla dwuwymiarowych operacji podejscia wedlug wskazan przyrzadéw typu A;

b) procedura podejscia z naprowadzaniem pionowym (APV). Procedura podejicia wedlug wskazan przyrzadow
w ramach nawigacji w oparciu o charakterystyki systeméw przeznaczona dla tréjwymiarowych operacji
podejscia wedtug wskazan przyrzadéw typu A;

¢) procedura podejicia precyzyjnego (PA). Procedura podejscia wedtug wskazafi przyrzadéw w oparciu o system
nawigacji (ILS, MLS, GLS i SBAS kat. I) przeznaczona dla tréjwymiarowych operacji podejscia wedtug
wskazan przyrzadéw typu A lub B;”;

k) wprowadza si¢ pkt 94 a w brzmieniu:

,94 a. »minimalna ilo§¢ paliwa« oznacza termin opisujacy sytuacje, w ktérej zasilanie paliwem statku
powietrznego osiggnelo stan, w ktérym lot musi si¢ zakoriczy¢ ladowaniem na okreSlonym lotnisku,
a jakiekolwiek dalsze opdZnienie nie jest dopuszczalne;”;

1) dodaje si¢ punkty 95a i 95b w brzmieniu:

,95 a. »model statku powietrznego« oznacza bezzalogowy statek powietrzny inny niz statek powietrzny bedacy
zabawka, o masie operacyjnej nieprzekraczajacej dopuszczalnych wartosci okreslonych przez wiasciwy
organ, zdolny do ciaglego lotu w atmosferze i wykorzystywany wylacznie na potrzeby pokazéw lub
rekreacji;

95b.  »obszar gérzysty« oznacza obszar o zmieniajacym sie uksztaltowaniu terenu, w ktérym zmiany wysokosci
terenu przekraczajg 900 m (3 000 stop) na odcinku 18,5 km (10,0 mil morskich);”;

m) pkt 114 otrzymuje brzmienie:

,114. »miejsce oczekiwania przy drodze startowej« oznacza miejsce przeznaczone do zabezpieczenia drogi
startowej, powierzchni ograniczenia przeszkdd lub strefy krytycznej/wrazliwej systemu ladowania wedlug
wskazan przyrzadow (ILS)/mikrofalowego systemu lgdowania (MLS), gdzie kotujace statki powietrzne
i inne pojazdy zatrzymujg si¢ i oczekuja, zgodnie z poleceniem organu kontroli lotniska;”;

n) pkt 116 otrzymuje brzmienie:

,116. »personel, od ktérego zalezy bezpieczenstwo« oznacza osoby mogace zagrozi¢ bezpieczenstwu
lotniczemu, jezeli niewlasciwie wykonujg swoje obowigzki i funkcje, w tym czlonkéw zalogi, personel
obstugi statkéw powietrznych, personel ds. operacji lotniskowych, ratownictwa i ochrony przeciwpo-
zarowej, personel obstugi technicznej, personel majacy samodzielny dostep do pola ruchu naziemnego
i kontroleréw ruchu lotniczego;”;

o) wprowadza si¢ pkt 129a w brzmieniu:

,129a. »statek powietrzny bedacy zabawka« oznacza bezzalogowy statek powietrzny zaprojektowany lub
przeznaczony, wylacznie lub niewylacznie, do zabawy dla dzieci ponizej 14 roku Zycia;”;

3) w art. 4 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) wust. 1 zdanie wprowadzajace otrzymuje brzmienie:

,1. Z wlasnej inicjatywy lub na wniosek zainteresowanych podmiotéw, wlasciwe organy moga zwolni¢
poszczegélne podmioty lub kategorie podmiotéw z dowolnych wymogéw niniejszego rozporzadzenia
w odniesieniu do wymienionych ponizej dziatan wykonywanych w interesie publicznym oraz szkolen
potrzebnych dla ich bezpiecznego prowadzenia:”;

b) na koncu ustepu 3 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Niniejszy artykul pozostaje réwniez bez uszczerbku dla miniméw operacyjnych dotyczacych $miglowcow
zawartych w zatwierdzeniach szczeg6lnych przyznawanych przez wlasciwy organ, zgodnie z zalacznikiem V do
rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 (¥).

(*) Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 paZdziernika 2012 r. ustanawiajagce wymagania
techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L 296 z 25.10.2012, s. 1).”;
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4) w zalgczniku wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalgcznikiem do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 2

Rozporzadzenie (WE) nr 730/2006 traci moc.

Artykut 3

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej.

Niniejsze rozporzgdzenie stosuje si¢ od dnia 12 pazdziernika 2017 r.
Jednakze nastepujace przepisy stosuje si¢ od dnia 18 sierpnia 2016 r.:
1) art. 1 ust. 1;

2) art. 1 ust. 2 lit. f), i), j), 1) oraz o);

3) art. 1 ust. 3;

4) art. 2;

5) pkt 1), 2), 3), 4), 5), 6), 8) 12), 13), 15), 16), 19), 21), 22), 26) lit. b), 26) lit. ¢), 27) i 28) zalgcznika.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w caloSci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 20 lipca 2016 .

W imieniu Komisji
Jean-Claude JUNCKER

Przewodniczgcy
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ZAELACZNIK

W zalaczniku do rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 923/2012 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

1) pkt SERA.2001 otrzymuje brzmienie:

,SERA.2001 Przedmiot zastosowania

Bez uszczerbku dla przepiséw zawartych w SERA.1001 powyzej, zgodnie z art. 1 niniejszy zalgcznik dotyczy
w szczeg6lnosci uzytkownikow przestrzeni powietrznej i statkéw powietrznych:

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

b) oznaczonych znakami przynaleznoSci panstwowej i znakami rejestracyjnymi pafstwa czlonkowskiego Unii
i wykonujgcych przewozy w dowolnej przestrzeni powietrznej w zakresie, w jakim nie s3 one sprzeczne
z przepisami opublikowanymi przez panstwo posiadajgce jurysdykcje nad terytorium, nad ktérym przelatujg.

Niniejszy zalacznik dotyczy ponadto dzialan wlasciwych organéw panstw cztonkowskich, instytucji zapewniajacych

stuzby zeglugi powietrznej, operatoréw lotnisk i odpowiedniego personelu naziemnego zaangazowanego

w eksploatacje statkéw powietrznych.”;

2) w pkt SERA.3215 lit. a) wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) pkt 2 otrzymuje brzmienie:

,2) z wyjatkiem balonéw — $wiatla pozycyjne przeznaczone do wskazywania obserwatorowi wzglednego toru
lotu statku powietrznego. Inne $wiatla nie moga by¢ wlgczone, jezeli istnieje prawdopodobiefistwo

pomylenia ich ze §wiatlami pozycyjnymi.”;

b) skresla si¢ pkt 3;

)
~

w pkt SERA.4001 lit. d) zdanie wprowadzajace otrzymuje brzmienie:

,O ile wlasciwy organ nie okresli krotszego okresu czasu dla krajowych lotéw VFR, plan lotu dla kazdego lotu,
podczas ktérego planowany jest przelot nad granicami migdzynarodowymi, lub plan lotu dla lotu, ktéremu ma by¢
zapewniona stuzba kontroli ruchu lotniczego lub stuzba doradcza ruchu lotniczego, jest skladany z wyprzedzeniem
co najmniej sze$¢dziesieciu minut przed odlotem. Jezeli plan jest skladany podczas lotu, to w takim czasie, ktéry
umozliwi jego odbidr przez odpowiedni organ ATS co najmniej dziesie¢ minut przed przewidywanym przybyciem
statku powietrznego:”;

=

w pkt SERA.5001, w tabeli S5-1, przypis (***) lit. b) do tej tabeli otrzymuje brzmienie:

,b) mozna zezwoli¢ na loty $miglowcéw przy widzialno$ci w locie mniejszej niz 1 500 m, ale nie mniejszej niz
800 m, jezeli wykonuja manewry z predkoscia zapewniajaca w odpowiednim stopniu mozliwo$é zauwazenia
innego ruchu lub jakichkolwiek przeszkdéd w czasie wystarczajacym dla unikniecia kolizji.”;

5) w SERA.5005 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) w lit. ¢) wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

(i) pkt 3 ppkt (i) i ppkt (iii) otrzymujg brzmienie:

,(i) przepisy dotyczace ograniczonej widzialnosci w locie, okreslone w tabeli S5-1 lit. a) i b), nie maja
zastosowania;

(i) w klasach przestrzeni powietrznej B, C, D, E, F i G, na wysokosci réwnej lub mniejszej niz 900 m
(3 000 ft) nad Srednim poziomem morza (AMSL) lub 300 m (1 000 ft) nad terenem, w zaleznosci od
tego, ktora z tych wartosci jest wyzsza, pilot stale utrzymuje kontakt wzrokowy z ziemia; oraz”;
(ii) skresla si¢ pkt 3 ppkt (iv);
(i) pkt 3 ppkt (v) otrzymuje brzmienie:

,(v) dla obszaru gérzystego wlasciwy organ moze okresli¢ wyzsze warto$ci minimalne widzialno$ci VMC
i odleglosci od chmur;”;

(iv) skresla sie pkt 4;
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b) lit. d) otrzymuje brzmienie:
,d) Loty VER nie moga by¢ wykonywane:
1) z predkosciami okotodZwigkowymi lub naddzwigkowymi, chyba ze zezwoli na to wlasciwy organ;
2) powyzej FL 195. Wyjatki od tego wymogu sa nastepujace:

i) w przypadkach gdy jest to mozliwe, panstwa cztonkowskie ustanowily zarezerwowana przestrzen
PTZYp 84y ) P y p
powietrzng, w ktérej mozna dopusci¢ loty VFR; lub

(ii) przestrzen powietrzna az do poziomu lotu FL 285 wlgcznie, w przypadku gdy ruch VFR w tej
przestrzeni powietrznej zostal dopuszczony przez odpowiedzialny organ ATS zgodnie z procedurami
dopuszczenia ustanowionymi przez pafistwa cztonkowie i opublikowanymi w odpowiednim zbiorze
informacji lotniczych.”;

6) pkt SERA.5010 otrzymuje brzmienie:

,Wykonywanie lotéw specjalnych VFR w strefie kontrolowanej moze by¢ dozwolone pod warunkiem uzyskania
zezwolenia ATC. Z wyjatkiem sytuacji, w ktorych wlasciwy organ zezwoli na loty $miglowcéw w przypadkach
szczegllnych, takich jak m. in. operacje policyjne, medyczne, dzialania poszukiwawcze i ratunkowe oraz loty
gasnicze, obowigzujg nastepujace warunki dodatkowe:

a) przedmiotowe loty specjalne VFR mozna wykonywa¢ wylgcznie w ciggu dnia, chyba ze wlasciwy organ
w zezwoleniu ustali inaczej;

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

3) lot jest wykonywany z predkoscig przyrzadowa (IAS) 140 kts lub mniejszg, dajaca wystarczajaca mozliwosé
dostrzezenia pozostatego ruchu i wszelkich przeszkéd w celu unikniecia kolizji; oraz

¢) organ kontroli ruchu lotniczego nie udziela statkowi powietrznemu specjalnego zezwolenia w lotach VFR na
start ani na ladowanie na lotnisku znajdujacym si¢ w strefie kontrolowanej, badz na wejscie do strefy ruchu
lotniskowego lub w krag nadlotniskowy, gdy podane warunki meteorologiczne na tym lotnisku nie spelniaja
ponizej wymienionych warto$ci minimalnych:

1) widzialno§¢ przy ziemi jest mniejsza niz 1 500 m, a w przypadku $migtowcéw — mniejsza niz 800 m;
2) pulap chmur jest nizszy niz 180 m (600 ft).”;
7) w pkt SERA.5015 lit. ¢) dodaje si¢ pkt 3 w brzmieniu:

»3) Przejscie z lotu IFR do lotu VER jest dopuszczalne wylacznie w sytuacji, gdy organ ATS otrzymal depesze
zainicjowang przez pilota dowddce zawierajaca konkretne wyrazenie »ANULUJE MOJ LOT IFR (CANCELLING
MY IFR FLIGHT)« wraz z ewentualnymi zmianami, jakie nalezy wprowadzi¢ w biezacym planie lotu. ATS nie
proponuje przejicia z lotu [FR do lotu VFR bezposrednio ani w sposéb domyslny.”;

8) pkt SERA.6001 otrzymuje brzmienie:

~SERA.6001 Klasyfikacja przestrzeni powietrznych

a) panstwa czlonkowskie wyznaczaja przestrzen powietrzna zgodnie z nastgpujaca klasyfikacja przestrzeni
powietrznych oraz dodatkiem 4:

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

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

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

5) Klasa E. Dozwolone sg loty IFR i VFR. Loty IFR wykonywane s3 z zapewnieniem stuzby kontroli ruchu
lotniczego i sa odseparowane od innych lotéw IFR. O ile jest to mozliwe, w przypadku wszystkich lotéw
zapewnia si¢ informacje o ruchu. W przypadku lotéw IFR wymagana jest ciagla taczno$¢ foniczna powietrze-
ziemia. W przypadku wszystkich lotéw na wysokosci bezwzglednej (AMSL) ponizej 3 050 m (10 000 ft)
zastosowanie ma ograniczenie predkoSci przyrzadowej (IAS) do 250 kts, z wyjatkiem przypadkéw gdy
wla$ciwy organ zezwolil na niestosowanie tego ograniczenia w odniesieniu do typéw statkéw powietrznych,
ktére nie mogg utrzymal tej predkoSci ze wzgledéw technicznych lub bezpieczefistwa. W przypadku
wszystkich lotéw IFR obowiazuje zezwolenie ATC. Klasy E nie stosuje si¢ w odniesieniu do stref kontrolo-
wanych.

6) Klasa F. Dozwolone sg loty IFR i VFR. Wszystkim uczestniczacym statkom powietrznym wykonujacym loty
IFR zapewnia si¢ stuzbe doradcza ruchu lotniczego, a w przypadku wszystkich lotéw na Zadanie zapewnia
si¢ shuzbe informacji powietrznej. W przypadku lotéw IFR korzystajacych ze stuzby doradczej wymagana jest
ciagla laczno$¢ foniczna powietrze-ziemia, a wszystkie statki powietrzne wykonujace loty IFR musza mie¢
mozliwo$¢ nawigzania facznosci fonicznej powietrze-ziemia. W przypadku wszystkich lotéw na wysokosci
bezwzglednej (AMSL) ponizej 3 050 m (10 000 ft) zastosowanie ma ograniczenie predkosci przyrzadowej
(IAS) do 250 kts, z wyjatkiem przypadkéw gdy wlasciwy organ zezwolil na niestosowanie tego ograniczenia
w odniesieniu do typoéw statkéw powietrznych, ktére nie mogg utrzymal tej predkoSci ze wzgledéw
technicznych lub bezpieczefistwa. Nie jest wymagane zezwolenie ATC.

7) Klasa G. Dozwolone s3 loty IFR i VFR, a w ich przypadku na zadanie zapewnia si¢ stuzbe informacji
powietrznej. Wszystkie statki powietrzne wykonujace loty IFR musza mie¢ mozliwo$¢ nawigzania lacznosci
fonicznej powietrze-ziemia. W przypadku wszystkich lotéw na wysokosci bezwzglednej (AMSL) ponizej
3050 m (10 000 ft) zastosowanie ma ograniczenie predkosci przyrzadowej (IAS) do 250 kts, z wyjatkiem
przypadkéw gdy wlaSciwy organ zezwolit na niestosowanie tego ograniczenia w odniesieniu do typéw
statkéw powietrznych, ktére nie mogg utrzymac tej predkosci ze wzgledéw technicznych lub bezpieczenstwa.
Nie jest wymagane zezwolenie ATC.

8) Stosowanie klasy F uwaza si¢ za $rodek tymczasowy do momentu, w ktérym bedzie mozliwe jej zastapienie
alternatywna klasyfikacja.

b) Wyznaczenie klasyfikacji przestrzeni powietrznej musi by¢ odpowiednie do potrzeb panstw cztonkowskich, przy
czym calg przestrzen powietrzng powyzej poziomu lotu FL 195 klasyfikuje si¢ jako przestrzen powietrzng
klasy C.”;

9) dodaje si¢ pkt SERA.7002 w brzmieniu:
~SERA.7002 Informacje o niebezpieczefistwie kolizji, gdy zapewnia si¢ ATS w oparciu o dozorowanie

a) W przypadku zaobserwowania, ze zidentyfikowany statek powietrzny wykonujacy lot kontrolowany jest na
kolidujacym torze lotu z nieznanym statkiem powietrznym, co uznaje si¢ za niebezpieczenistwo kolizji, gdy jest
to mozliwe, pilot kontrolowanego lotu musi:

1) zosta¢ poinformowany o nieznanym statku powietrznym oraz, jezeli pilot tego zazada lub jezeli w opinii
kontrolera wymaga tego sytuacja, musi otrzymac sugesti¢ co do dzialania majacego na celu unikniecie tej
sytuacji; oraz

2) zostal powiadomiony, gdy konflikt przestanie wystepowacl.”;
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10) dodaje si¢ pkt SERA.8012 w brzmieniu:

~SERA.8012 Stosowanie separacji dla turbulencji w $ladzie aerodynamicznym

a) Minima separacji dla turbulencji w $ladzie aerodynamicznym musza by¢ stosowane do statkéw powietrznych
w fazach lotu: podejscie i odlot w nastepujacych okolicznosciach:

1) statek powietrzny wykonuje lot bezposrednio za innym statkiem powietrznym na tej samej wysokosci
bezwzglednej lub mniej niz 300 m (1 000 ft) ponizej; lub

2) oba statki powietrzne wykorzystuja te sama droge startowa lub réwnolegle drogi startowe oddalone od siebie
o mniej niz 760 m (2 500 ft); lub

3) statek powietrzny wykonuje przelot za innym statkiem powietrznym na tej samej wysokosci bezwzglednej
lub mniej niz 300 m (1 000 ft) ponizej.”;

11) w pkt SERA.8015 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) pkt a) otrzymuje brzmienie:

,a) Wydawanie zezwolen kontroli ruchu lotniczego opiera si¢ wylacznie na nastgpujacych wymogach
dotyczgcych zapewniania stuzby kontroli ruchu lotniczego:

1) zezwolenia s3 wydawane wylacznie w celu usprawniania i separacji ruchu lotniczego i musza si¢ opieraé
na znanych warunkach ruchu majgcych wplyw na bezpieczefistwo eksploatacji statku powietrznego.
Przedmiotowe warunki ruchu uwzgledniaja nie tylko statki powietrzne w przestrzeni powietrznej i na
polu manewrowym, ktére obejmuje kontrola, lecz réwniez wszelki ruch pojazdéw lub inne przeszkody,
ktoére nie zostaly zainstalowane na stale na uzytkowanym polu manewrowym;

2) organy ATC wydaja takie zezwolenia ATC w celu unikania kolizji oraz usprawniania i utrzymywania
uporzadkowanego przeplywu ruchu lotniczego;

3) zezwolenia ATC wydaje si¢ wystarczajaco wczesnie, aby zapewnil ich przekazanie do statku
powietrznego w terminie umozliwiajagcym ich realizacjg.”;

b) lit. d) pkt 3 otrzymuje brzmienie:
,3) trase lotu:
(i) trase lotu wyszczegdlnia si¢ w kazdym zezwoleniu, jezeli uznaje si¢ to za konieczne; oraz

(i) wyrazenie »zezwolenie wydane na podstawie planowanej trasy lotu« nie moze by¢ uzywane przy
udzielaniu zmiany zezwolenia.”;

¢) dodaje si¢ lit. ea), eb) i ec) w brzmieniu:
,ea) Zmiany zezwolenia dotyczace trasy lub poziomu

1) Wydajac zezwolenie obejmujace wnioskowang zmiang trasy lub poziomu, nalezy w nim okresli¢
szczegOlowy charakter zmiany.

2) Jezeli warunki ruchu nie pozwolg na wydanie zezwolenia dotyczacego wnioskowanej zmiany, nalezy
stosowa¢ stowo »NIEMOZLIWE (UNABLE)«. W przypadkach uzasadnionych okoliczno$ciami proponuje
si¢ alternatywng trase lub poziom.

eb) Zezwolenie dotyczace ustawienia wysoko$ciomierza

1) W przypadku lotéw w obszarach, w ktérych ustanowiono wysoko$¢ bezwzgledng przejsciowa, pozycja
statku powietrznego w locie w plaszczyznie pionowej, z wyjatkiem przepiséw ponizszego pkt 5, musi
by¢ wyrazana jako wysoko$¢ bezwzgledna na lub ponizej wysokosci bezwzglednej przejsciowej lub jako
poziom lotu na poziomie przejSciowym lub powyzej poziomu przejSciowego. Podczas przekraczania
warstwy przejSciowej pozycja w locie w plaszczyZnie pionowej musi by¢ wyrazana jako poziom lotu
przy wznoszeniu i jako wysoko$¢ bezwzgledna przy znizaniu.

2) Zalodze lotniczej przekazuje si¢ poziom przejSciowy we wlaSciwym czasie przed jego osiagnigciem
podczas znizania.
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3) Ustawienie wysoko$ciomierza QNH musi zosta¢ uwzgledniona w zezwoleniu na znizanie przy
pierwszym wydaniu zezwolenia na wysokoSci bezwzglednej ponizej poziomu przejSciowego,
w zezwoleniach na podejscie, a takze w zezwoleniach na wejscie w krag lotniskowy i w zezwoleniach
na kolowanie dla odlatujacego statku powietrznego, z wyjatkiem sytuacji gdy wiadomo, ze statek
powietrzny otrzymal juz takie informacje w ramach bezposredniego przekazu.

4) Ustawienie wysokosciomierza QFE przekazuje si¢ statkowi powietrznemu na zgdanie lub regularnie
zgodnie z lokalnymi ustaleniami.

5) Jezeli statek powietrzny, ktéry otrzymal zezwolenie na ladowanie, wykonuje swoje podejcie,
wykorzystujac ci$nienie atmosferyczne na poziomie lotniska (QFE), pozycja statku powietrznego w locie
w plaszczyznie pionowej musi by¢ wyrazana jako wysoko$¢ nad poziomem lotniska w czasie tej czesci
lotu, dla kt6rej mozna wykorzystywaé QFE, z zastrzezeniem, ze musi ona by¢ wyrazana jako wysoko$¢
nad poziomem progu drogi startowe;:

(i) w przypadku drég startowych przyrzadowych, gdy prog pasa startowego jest potozony co najmniej
2 m (7 ft) ponizej poziomu lotniska; oraz

(i) w przypadku drog startowych z podejsciem precyzyjnym.
ec) Zezwolenia warunkowe

Wryrazenia dotyczace sytuacji, np. »za ladujagcym statkiem powietrznyme« lub »po odlatujgcym statku
powietrznyme, nie moga by¢ wykorzystywane na potrzeby manewréw majacych wplyw na aktywne drogi
startowe z wyjatkiem sytuacji, gdy przedmiotowe statki powietrzne lub pojazdy s3 widziane przez
wlaSciwego kontrolera i pilota. Statek powietrzny lub pojazd powodujacy sytuacje okre§lona w wydanym
zezwoleniu musi by¢ pierwszym statkiem powietrznym/pojazdem, ktéry przejedzie przed innym
przedmiotowym statkiem powietrznym. W kazdym przypadku warunkowego zezwolenia udziela si¢
w nastepujacej kolejnosci i musi ono obejmowac:

1) znak wywolawczy;
2) warunek;
3) zezwolenie; oraz
4) krotkie powtdrzenie warunku.”;
12) pkt SERA.8020 lit. a)pkt 3 otrzymuje brzmienie:
,3) O odchyleniu od wymogéw okreslonych w pkt 1 powiadamiany jest odpowiedni organ ATS.”;
13) pkt SERA.8020 lit. b) pkt 3 otrzymuje brzmienie:

»3) w przypadku zmiany przewidywanego czasu: jezeli przewiduje sie, ze czas przelotu nad nastepnym
obowigzkowym punktem meldowania, granicg rejonu informacji powietrznej lub lotniskiem docelowym,
w zaleznosci od tego, ktory z powyzszych punktéw bedzie pierwszy, rézni si¢ o wigcej niz 2 minuty od czasu,
ktéry zostal podany ATS, lub rézni si¢ o odstep czasu okreslony przez wlasciwy organ, niezwlocznie podaje
odpowiedniemu organowi ATS poprawiony przewidywany czas.”;
14) w pkt SERA.8025 dodaje si¢ pkt 2 i 3 w brzmieniu:

,2) W sytuacji gdy lot kontrolowany zostal zwolniony z wymogu zglaszania w obowigzkowych punktach
meldowania, o ile nie zostalo wprowadzone automatyczne meldowanie pozycyjne, piloci musza wznowié
foniczne meldunki pozycyjne lub meldunki pozycyjne za pomocg CPDLC:

(i) gdy otrzymajg taka instrukcje;
(i) gdy zostang powiadomieni, ze stuzba dozorowania ATS zostala zakoficzona; lub
(i) gdy zostang powiadomieni, ze stuzba dozorowania ATS zostala utracona;

3) format meldunkéw pozycyjnych musi by¢ zgodny z dodatkiem 5 pkt A.”;
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15) pkt SERA.8035 lit. b) otrzymuje brzmienie:

,b) panistwa cztonkowskie stosujg si¢ do odpowiednich przepiséw dotyczacych awarii systemu facznosci przyjetych
zgodnie z konwencja chicagowska. Komisja musi przedsiewzigé konieczne $rodki w celu transpozycji tych
przepiséw do prawa unijnego w celu ustanowienia wspélnych europejskich procedur dotyczacych awarii
systemu lacznosci najpézniej do dnia 31 grudnia 2017 r.”;

16) w pkt SERA.9010 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) wlit. b) pkt 12 i 13 otrzymujg brzmienie:

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

13) widzialno§¢ i, w stosownych przypadkach, RVR (*), a gdy czujniki widzialno$ci/RVR sg dostepne na
okreslonych odcinkach drogi startowej (drog startowych) w uzyciu, wskazanie drogi startowej i jej odcinka,
ktérego informacja dotyczy, jesli jest to wymagane przez uzytkownikow;

(*) Elementy te sa zastepowane okre$leniem »CAVOK¢, gdy podczas obserwacji jednocze$nie wystepuja
nastepujace warunki: a) widzialno$¢é: co najmniej 10 km i nie zgloszono jej wartoici najnizszej; b) brak
chmury o znaczeniu operacyjnym; oraz ¢) brak warunkéw pogodowych majgcych znaczenie dla zeglugi
powietrznej.”;

b) w lit. ¢) pkt 12 i 13 otrzymuja brzmienie:

,12) predkos$¢ i kierunek wiatru przyziemnego (w stopniach magnetycznych), lacznie z istotnymi zmianami,
a gdy czujniki wiatromierzy s3 dostepne na okreslonych odcinkach drogi startowej (drég startowych)
w uzyciu, wskazanie drogi startowej i jej odcinka, ktérego informacja dotyczy, jesli jest to wymagane przez
uzytkownikéw statkéw powietrznych;

13) widzialno$¢ i, w stosownych przypadkach, RVR (*), a gdy czujniki widzialno$ci/RVR s3 dostgpne na
okreslonych odcinkach drogi startowej (drég startowych) w uzyciu, wskazanie drogi startowej i jej odcinka,
ktérego informacja dotyczy, jesli jest to wymagane przez uzytkownikow;

(*) Elementy te sa zastgpowane okresleniem »CAVOK¢, gdy podczas obserwacji jednoczesnie wystepuja
nastepujgce warunki: a) widzialno$¢: co najmniej 10 km i nie zgloszono jej wartoici najnizszej; b) brak
chmury o znaczeniu operacyjnym; oraz c) brak warunkéw pogodowych majacych znaczenie dla zeglugi
powietrznej.”;

¢) lit. d) pkt 11 i 12 otrzymujg brzmienie:

,11) predko$¢ i kierunek wiatru przyziemnego (w stopniach magnetycznych), lacznie z istotnymi zmianami,
a gdy czujniki wiatromierzy sa dostgpne na okreslonych odcinkach drogi startowej (drég startowych)
w uzyciu, wskazanie drogi startowej i jej odcinka, ktérego informacja dotyczy, jesli jest to wymagane przez
uzytkownikéw statkow powietrznych;

12) widzialno$¢ i, w stosownych przypadkach, RVR (*), a gdy czujniki widzialno$ci/RVR sg dost¢pne na
okreslonych odcinkach drogi startowej (drog startowych) w uzyciu, wskazanie drogi startowej i jej odcinka,
ktérego informacja dotyczy, jesli jest to wymagane przez uzytkownikéw;

(*) Elementy te sa zastgpowane okreSleniem »CAVOK¢, gdy podczas obserwacji jednocze$nie wystepuja
nastepujgce warunki: a) widzialno$¢: co najmniej 10 km i nie zgloszono jej wartoici najnizszej; b) brak
chmury o znaczeniu operacyjnym; oraz c) brak warunkéw pogodowych majacych znaczenie dla zeglugi
powietrznej.”;

17) w pkt SERA.10001 dodaje sig¢ lit. b) i ¢) w brzmieniu:

,b) O ile wlasciwy organ nie ustali inaczej, statki powietrzne wyposazone w odpowiednig dwukierunkowg facznosé
radiowa meldujg si¢ w okresie od dwudziestu do czterdziestu minut od ostatniego kontaktu, bez wzgledu na cel
takiego kontaktu, jedynie w celu wskazania, Ze lot odbywa si¢ zgodnie z planem, przy czym taki meldunek
musi obejmowa¢ identyfikacje statku powietrznego i wyrazenie »Normalne dzialanie przebieg operacji
(Operations normal)«.

¢) Depesza »Normalne dzialanie (Operations normal)« musi by¢ przesylana w ramach lacznosci powietrze-ziemia
do odpowiedniego organu ATS.”;
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18) skresla si¢ pkt SERA.11001 lit. a) i b) oraz SERA.11005 lit. a), a pkt SERA.11001 i SERA.11005 otrzymuja
brzmienie:

~SERA.11001 Przepisy ogélne

¢) W przypadku, w ktérym wiadomo lub sadzi sig, ze statek powietrzny znajduje si¢ w sytuacji awaryjnej, w tym
ze stal si¢ przedmiotem bezprawnej ingerencji, organy ATS po$wiecaja mu jak najwigksza uwage, udzielajg mu
jak najwigkszej pomocy i dajg mu pierwszeristwo przed innymi statkami powietrznymi w takim stopniu,
w jakim koniecznos¢ taka wynika z okolicznosci.

d) Pézniejsze dzialania ATC muszg si¢ opiera¢ na zamiarach pilota, ogdlnej sytuacji w zakresie ruchu lotniczego
i dynamice nieprzewidzianego zdarzenia w czasie rzeczywistym.

SERA.11005 Bezprawna ingerencja

aa) Statek powietrzny, ktéry jest przedmiotem bezprawnej ingerencji, stara si¢ ustawi¢ transponder na kod 7500
i zawiadomi¢ odpowiedni organ ATS o tym fakcie, o wszystkich istotnych okolicznosciach z tym zwigzanych
i o wszystkich odchyleniach od biezacego planu lotu spowodowanych tymi okolicznosciami, aby umozliwi¢
organowi ATS udzielenie pierwszefistwa dzialan w stosunku do statku powietrznego i zminimalizowanie
konfliktu z innymi statkami powietrznymi.

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

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

¢) Jezeli statek powietrzny jest przedmiotem faktycznej lub podejrzewanej bezprawnej ingerencji, organy ATS
zgodnie z lokalnie ustalonymi procedurami bezzwlocznie informuja odpowiedni organ wyznaczony przez
panstwo oraz wymieniajg niezbedne informacje z uzytkownikiem statku powietrznego lub wskazanym przez
niego przedstawicielem.”;

19

-~

w pkt SERA.11010 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

a) tytul otrzymuje brzmienie:

~SERA.11010 Statek powietrzny, ktorego zaloga utracila orientacj¢ geograficzng, lub niezidentyfi-
kowany statek powietrzny”;

b) lit. a) pkt 3 ppkt (i) otrzymuje brzmienie:

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

20) dodaje si¢ pkt SERA.11012 i SERA.11013 w brzmieniu:

~SERA.11012 Minimalna iloé¢ paliwa i sytuacja awaryjna zwigzana ze wskazaniem matej iloci paliwa

a) W przypadku gdy pilot melduje minimalng ilo§¢ paliwa, kontroler w najkrétszym mozliwym czasie powiadamia
pilota o wszelkich przewidywanych opéznieniach badZ o tym, ze nie przewiduje si¢ opdznien.

b) Kiedy poziom paliwa powoduje, ze konieczne jest ogloszenie stanu zagrozenia, pilot — zgodnie z przepisami
zawartymi w SERA.14095 — wskazuje przedmiotowy stan, uzywajac sygnatu zagrozenia nadanego za pomocg
radiotelefonu (MAYDAY), najlepiej wypowiedzianego trzykrotnie, a nastepnie podajac charakteru zagrozenia
(FUEL).

SERA.11013 Pogorszenie charakterystyk technicznych statku powietrznego

a) Jezeli w wyniku awarii lub pogorszenia dzialania systeméw nawigacji, tacznosci, altimetrii, kontroli lotu lub
innych systeméw osiagi statku powietrznego ulegna pogorszeniu ponizej poziomu wymaganego dla przestrzeni
powietrznej, w ktorej jest on eksploatowany, zaloga lotnicza powiadamia o tym niezwlocznie odpowiedni organ
ATC. W przypadku gdy awaria lub pogorszenie dzialania ma wplyw na obecnie stosowane minima separacji,
kontroler musi podjgé dzialania zmierzajace do ustanowienia innego odpowiedniego rodzaju separacji lub
minimum separacji.
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b) Pogorszenie dzialania lub awaria systemu RNAV

Jezeli w wyniku awarii lub pogorszenia dzialania systemu RNAV statek powietrzny nie moze speni¢ specyfikacji
zgodnie z trasg lub procedurg RNAV, pilot musi zazgda¢ zmiany zezwolenia.

Utrata dokladno$ci nawigacji pionowej wymaganej dla przestrzeni powietrznej o zredukowanych minimach
separacji pionowej (RVSM)

1) Pilot jak najszybciej powiadamia ATC o wszelkich okolicznosciach, w ktérych nie mozna spelni¢ wymogéw
dotyczacych dokladnosci nawigacji pionowej dla przestrzeni powietrznej RVSM. W takich przypadkach pilot
musi uzyska¢, jezeli jest to mozliwe, zmiang zezwolenia ATC przed rozpoczeciem jakiegokolwiek odchylenia
od trasy lub poziomu lotu okreslonych w zezwoleniu. Jezeli zmiany zezwolenia ATC nie mozna uzyskaé
przed takim odchyleniem, pilot musi uzyska¢ zmiang zezwolenia jak najszybciej po dokonaniu przedmio-
towego odstepstwa.

2) Podczas operacji w przestrzeni powietrznej RVSM lub pionowego tranzytu przez przestrzen powietrzng
RVSM statkiem powietrznym nieposiadajacym zatwierdzenia dla operacji RVSM pilot musi zameldowaé
niezatwierdzony status w nastepujacy sytuacjach:

(i) przy wywolaniu poczatkowym na dowolnym kanale w przestrzeni powietrznej RVSM;
(i) przy wszystkich zadaniach zmiany poziomu; oraz
(iti) przy wszystkich potwierdzeniach przez powtérzenie zezwolen dotyczacych poziomu.

3) Kontrolerzy ruchu lotniczego musza wyraznie potwierdzi¢ otrzymanie depesz od statkéw powietrznych
meldujgcych niezatwierdzony status RVSM.

4) Pogorszenie dzialania wyposazenia statku powietrznego — zgloszone przez pilota:

(i) Po powiadomieniu przez pilota statku powietrznego posiadajacego zatwierdzenie do wykonywania
operacji RVSM eksploatowanego w przestrzeni powietrznej RVSM, ze wyposazenie statku powietrznego
nie spelnia juz wymogéw RVSM, ATC uznaje statek powietrzny za nieposiadajacy zatwierdzenia do
wykonywania operacji RVSM.

(i) ATC musi podjaé natychmiastowe dzialania w celu zapewnienia minimalnej separacji pionowej
wynoszacej 600 m (2 000 ft) lub odpowiedniej separacji poziomej od wszystkich pozostatych przedmio-
towych statkéw powietrznych, ktére sa eksploatowane w przestrzeni powietrznej RVSM. Statek
powietrzny, ktory stal si¢ statkiem powietrznym nieposiadajagcym zatwierdzenia do wykonywania
operacji RVSM, musi w normalnych warunkach zosta¢ usunigty przez ATC z przestrzeni powietrznej
RVSM, kiedy wystapi taka mozliwos¢.

(iti) Piloci powiadamiaja ATC, najszybciej jak to mozliwe, o przywrdceniu wlasciwego funkcjonowania
wyposazenia niezbednego do spelnienia wymogéw RVSM.

(iv) Pierwszy ACC powiadomiony o zmianie statusu RVSM statku powietrznego prowadzi odpowiednio
koordynacj¢ z sgsiednimi ACC.

5) Silna turbulencja — nieprzewidywana:

(i) Gdy statek powietrzny eksploatowany w przestrzeni powietrznej RVSM napotyka silne turbulencje
spowodowane warunkami atmosferycznymi lub strumieniem nadazajacym, ktére zdaniem pilota beda
mialy wplyw na zdolno$¢ statku powietrznego do utrzymania poziomu lotu okre$lonego w zezwoleniu,
pilot powiadamia o tym ATC. ATC ustanawia odpowiednig separacj¢ pozioma lub zwigkszong
minimalng separacj¢ pionows.

(i) ATC uwzglednia, w mozliwym zakresie, zadania pilota dotyczace zmian poziomu lotu lub trasy
i stosownie do potrzeb przekazuje informacje o ruchu lotniczym.

(iti) ATC nie zagda meldunkéw od innych statkéw powietrznych w celu ustalenia, czy RVSM powinno zostaé
zawieszone w calo$ci lub w okreslonym przedziale wysokosci lub obszaru lotu.

(iv) ACC zawieszajagcy RVSM prowadzi z sasiednimi ACC koordynacje takiego zawieszenia i wszelkich
niezbednych korekt przepustowosci sektora w celu zapewnienia uporzadkowanego przebiegu procesu
przekazywania ruchu.

6) Silna turbulencja — przewidywana:
(i) W sytuacjach gdy w prognozie meteorologicznej przewiduje si¢ silne turbulencje w przestrzeni

powietrznej RVSM, ATC okresla, czy RVSM nalezy zawiesi¢, a jesli tak, to na jak dlugo i dla ktérych
konkretnych pozioméw lub obszaréw lotu.
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(i) W przypadkach gdy RVSM zostang zawieszone, ACC zawieszajagcy RVSM prowadzi z sasiednimi ACC
koordynacje w odniesieniu do pozioméw lotu odpowiednich dla przekazywania ruchu lotniczego, chyba
ze w drodze porozumienia okre§lono awaryjny system alokacji pozioméw lotu. ACC zawieszajacy RVSM
prowadzi réwniez koordynacje stosownych przepustowosci sektora z ACC, odpowiednio do przypadku.”;

21) dodaje si¢ pkt SERA.11014 w brzmieniu:

~SERA.11014 Propozycja rozwigzania (RA) ACAS

a) System ACAS II wykorzystywany jest w trakcie lotu, z wyjatkiem przypadkéw podanych w wykazie
wyposazenia minimalnego okreslonym w rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 965/2012 (*), w trybie umozli-
wiajacym wskazanie RA zalodze lotniczej w razie wykrycia nadmiernego zblizenia do innego statku
powietrznego. Powyzszy przepis nie ma zastosowania, jezeli zablokowanie trybu RA (przy wylacznym
korzystaniu z sygnalizacji TA lub réwnowaznej) jest wywolywane przez procedure nienormalng lub warunki
ograniczajgce 0siagi.

b) W przypadku ACAS RA piloci musza:

1) zareagowal natychmiast, wykonujac RA, zgodnie ze wskazaniem, chyba Ze zagroziloby to bezpieczenstwu
statku powietrznego;

2) wykona¢ RA, nawet jesli wystepuje konflikt miedzy RA i instrukcja ATC w zakresie manewrowania;
3) wstrzymac si¢ od manewrowania w kierunku odwrotnym do RA;

4) jak najszybciej, o ile pozwala na to obcigzenie zalogi lotniczej praca, powiadomi¢ wlasciwy organ ATC
o kazdym RA wymagajacym odstgpstwa od obecnej instrukeji lub zezwolenia ATC;

5) bezzwlocznie osiagnaé zgodnos¢ z kazdym zmodyfikowanym RA;

6) ograniczy¢ zmiany toru lotu do minimalnego zakresu niezbednego do osiggnigcia zgodnosci z RA;

7) bezzwlocznie powrdci¢ do warunkéw instrukeji lub zezwolenia ATC, gdy konflikt zostanie usunigty; oraz
8) powiadomi¢ ATC w przypadku powrotu do biezacego zezwolenia.

¢) W przypadku gdy pilot melduje ACAS RA, kontroler nie moze prébowal modyfikowaé toru lotu statku
powietrznego, dop6ki pilot nie zamelduje »KONFLIKT USUNIETO (CLEAR OF CONEFLICT))«.

d) Kiedy nastapi odstepstwo statku powietrznego od jego zezwolenia lub instrukcji ATC zgodnie z RA lub gdy
pilot zamelduje RA, kontroler przestaje by¢ odpowiedzialny za zapewnianie separacji pomigdzy danym statkiem
powietrznym i jakimkolwiek innym statkiem powietrznym, ktérego to dotyczy, w bezposredniej konsekwencji
manewru wywolanego przez RA. Kontroler musi podjaé odpowiedzialno$¢ za zapewnianie separacji wszystkich
statkoéw powietrznych, ktérych to dotyczy, gdy:

1) kontroler przyjmuje meldunek zalogi lotniczej o powrocie do biezgcego zezwolenia; lub

2) kontroler przyjmuje meldunek zalogi lotniczej, ze statek powietrzny powraca do biezgcego zezwolenia
i wydaje alternatywne zezwolenie, ktdre zostaje przyjete przez zatoge lotnicza.

() Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 paZdziernika 2012 r. ustanawiajgce wymagania techniczne
i procedury administracyjne odnoszace si¢ do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L 296 z 25.10.2012, s. 1).”;

22) w pkt SERA.11015 lit. e) tabela S11-3 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) tekst w rubryce ,Znaczenie” odpowiadajacy wyrazeniu ,WILCO” otrzymuje brzmienie:
,2Understood, will comply” (zrozumialem, wykonam).

b) w rubryce ponizej wyrazenia ,WILCO” skresla si¢ wyrazenie ,Wykonam (Will comply)”;
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23) w pkt SERA.12005 dodaje si¢ lit. ¢) w brzmieniu:

,C) Zaloga lotnicza opracowuje meldunki na formularzach wedlug wzoru formularza AIREP SPECIAL
zamieszczonego w pkt A dodatku 5. Meldunki musza by¢ zgodne ze szczegblowymi instrukcjami skladania
meldunkéw okreslonymi w pkt 2 dodatku 5.

1) Szczegdlowe instrukcje, w tym formaty depesz i wyrazenia okreSlone w dodatku 5, musza by¢ wykorzys-
tywane przez zalogi lotnicze przy przekazywaniu meldunkéw z powietrza i przez organy ATS przy dalszym
przekazywaniu takich meldunkéw.

2) Specjalne meldunki z powietrza zawierajace uwagi o aktywnosci wulkanicznej rejestruje si¢ na formularzu
specjalnych meldunkéw z powietrza dotyczacych aktywnosci wulkanicznej. Dla zaldg lotniczych
wykonujacych loty na trasach, na ktérych moga wystgpowaé chmury popiotéw wulkanicznych, nalezy
zapewni¢ formularze, ktérych podstawe stanowi wzér formularza dla specjalnych meldunkéw z powietrza
dotyczacych aktywnosci wulkanicznej okreslony w pkt B dodatku 5.7

24) pkt SERA.12020 lit. a) pkt 2) otrzymuje brzmienie:
,2) powigzanemu meteorologicznemu biuru nadzoru (MWO) zgodnie z pkt 3 dodatku 5; oraz”;

25) dodaje si¢ sekcje 13 i 14 w brzmieniu:

,SEKCJA 13

Transponder SSR

SERA.13001 Dzialanie transpondera SSR

a) Jezeli statek powietrzny posiada sprawny transponder SSR, pilot korzysta z niego przez caly czas lotu,
niezaleznie od tego, czy statek powietrzny znajduje si¢ w obrebie przestrzeni powietrznej, w ktorej wykorzystuje
si¢ SSR na potrzeby ATS, czy poza ta przestrzenia.

b) Piloci nie moga stosowa¢ funkcji IDENT, chyba ze wymaga tego ATS.

¢) Z wyjatkiem lotu w przestrzeni powietrznej wyznaczonej przez wlasciwy organ do obowigzkowego korzystania
z transpondera, statki powietrzne bez wystarczajacego Zrodla zasilania sa wylaczone z wymogu korzystania
z transpondera przez caly czas.

SERA.13005 Mod A transpondera SSR - ustawianie kodu
a) W celu wskazania szczeg6lnej sytuacji awaryjnej pilot statku powietrznego wyposazonego w SSR:

1) wybiera kod 7700 w celu wskazania sytuacji awaryjnej, chyba ze ATC uprzednio nakazala pilotowi
korzystanie z transpondera na okreslonym kodzie. W tym ostatnim przypadku pilot moze jednak wybraé
kod 7700, gdy istnieje szczegdlny powdd, by sadzi¢, ze bylby to najlepszy sposéb postepowania;

2) wybiera kod 7600 w celu wskazania awarii acznosci radiowe;

3) wybiera co do zasady kod 7500 w celu wskazania stanu bezprawnej ingerencji; Jezeli uzasadniajg to
zaistniale okolicznosci, w zastepstwie nalezy zastosowac kod 7700.

b) Z wyjatkiem przypadkéw opisanych w powyzszej lit. a) pilot:
1) wybiera kody zgodnie z instrukcjg organu ATS; lub

2) w przypadku braku instrukcji ATS dotyczacych ustawiania kodu wybiera kod 2000 lub inny kod okreslony
przez wlasciwy organ; lub

3) w przypadku nieotrzymania stuzb ruchu lotniczego wybiera kod 7000 w celu zwigkszenia wykrywalnosci
odpowiednio wyposazonych statkéw powietrznych, chyba ze wlasciwy organ ustali inaczej.
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¢) Jesli stwierdzono, ze kod pokazywany na wySwietlaczu sytuacji rézni si¢ od kodu przypisanego statkowi
powietrznemu:

1) pilot jest proszony o potwierdzenie wybranego kodu, a jesli sytuacja to uzasadnia, wybiera ponownie
wlasciwy kod; oraz

2) jezeli rozbiezno$ci miedzy przypisanymi i pokazywanymi kodami si¢ utrzymujg, pilot moze zostaé
poproszony o zaprzestanie uzytkowania transpondera statku powietrznego. Powiadamia si¢ odpowiednio
kolejne stanowisko kontroli i wszystkie pozostale organy, ktérych to dotyczy, wykorzystujace SSR lub
multilateracje (MLAT) przy zapewnianiu ATS.

SERA.13010 Informacje w oparciu o barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna

a) Jezeli statek powietrzny posiada sprawne wyposazenie w modzie C, pilot musi w sposéb ciagly wykorzystywad
ten mod, chyba ze ATC zdecyduje inaczej.

b) O ile wlasciwy organ nie ustali inaczej, weryfikacja informacji o poziomie w oparciu o barometryczna wysoko$¢
bezwzgledna pokazywanych kontrolerowi wykonywana jest przynajmniej raz przez odpowiednio wyposazony
organ ATC w momencie poczatkowego kontaktu z danym statkiem powietrznym lub, jezeli nie jest to mozliwe,
jak najszybciej po tym momencie.

SERA.13015 Mod S transpondera SSR — ustawianie adresu identyfikacyjnego statku powietrznego

a) Statki powietrzne wyposazone w mod S z funkcjg znaku rozpoznawczego statku powietrznego nadajg znak
rozpoznawczy statku powietrznego okreslony w poz. 7 planu lotu ICAO lub, gdy plan lotu nie zostal ztozony,
znak rejestracyjny statku powietrznego.

b) Jezeli zaobserwuje si¢ na wyswietlaczu sytuacji, ze znak rozpoznawczy statku powietrznego nadawany przez
statek powietrzny wyposazony w mod S jest rézny od znaku rozpoznawczego oczekiwanego od danego statku
powietrznego, pilot jest proszony o potwierdzenie, a w razie potrzeby o ponowne wprowadzenie prawidlowego
znaku rozpoznawczego statku powietrznego.

) Jezeli po potwierdzeniu przez pilota, ze wilasciwy znak rozpoznawczy statku powietrznego zostal ustawiony
w funkgji identyfikacji modu S, nadal wystepuje rozbieznosé, kontroler podejmuje nastgpujace dzialania:

1) powiadamia pilota o wystepujacej rozbieznosci;
2) w miarg mozliwosci, koryguje oznaczenie przedstawiajace znak rozpoznawczy na wyswietlaczu sytuacji; oraz

3) powiadamia kolejne stanowisko kontroli oraz inny odpowiedni organ wykorzystujacy mod S na potrzeby
identyfikacji, ze nadawany przez statek powietrzny znak rozpoznawczy statku powietrznego jest bledny.

SERA.13020 Awaria transpondera SSR, gdy posiadanie sprawnego transpondera jest obowigzkowe

a) W przypadku awarii transpondera po odlocie organy ATC prébuja zapewni¢ kontynuacje lotu do lotniska
docelowego zgodnie z planem lotu. Mozna jednakze oczekiwaé, ze piloci dostosuja si¢ do okreslonych
ograniczen.

b) W przypadku gdy transponder ulegl awarii i nie mozna przywréci¢ jego sprawnosci przed odlotem, piloci
musza:

1) jak najszybciej poinformowal ATS, najlepiej przed zlozeniem planu lotu;

2) wpisaé w poz. 10 formularza planu lotu ICAO dla SRR litere ,N“ w przypadku calkowitej niesprawnosci
transpondera lub, w przypadku czeSciowej awarii transpondera, wpisaé litere odpowiadajaca pozostalym
mozliwo$ciom dzialania transpondera; oraz

3) spelni¢ wymagania wszelkich opublikowanych procedur wnioskowania o zwolnienie z wymogéw posiadania
sprawnego transpondera SSR.
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SEKCJA 14

Procedury lgcznosci fonicznej

SERA.14001 Przepisy ogélne

Znormalizowane wyrazenia muszg by¢ stosowane we wszystkich sytuacjach, dla ktérych zostaly okreslone. Jedynie
w przypadkach gdy znormalizowane wyrazenia nie mogg stuzy¢ zamierzonemu przekazaniu informacji, uzywa sie
jezyka potocznego.

SERA.14005 Kategorie depesz

a) Kategorie depesz obstugiwanych przez ruchomg shuzbe lotnicza i kolejno$¢ pierwszenstwa w zakresie
nawigzywania facznosci i transmisji depesz muszg by¢ zgodne z tabelg S14-1.

Tabela S14-1

Kategoria depesz i radiotelefoniczny sygnal kolejnosci pierwszenstwa Sygnat radiotelefoniczny

a) Wezwanie w sytuacji zagrozenia, depesze o sytuacji zagrozZenia MAYDAY
i wymiana korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia

b) Depesze pilne, w tym depesze poprzedzone sygnalem trans- PAN PAN [ub PAN PAN MEDICAL
portu medycznego

¢) Komunikaty dotyczace znajdowania kierunku —

d) Depesze dotyczace bezpieczenistwa lotéw —

¢) Depesze meteorologiczne —

f) Depesze dotyczace regularnosci lotéw —

b) Depesze o sytuacji zagrozenia i wymiane korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia nalezy traktowac
zgodnie z przepisami SERA.14095.

¢) Depesze pilne i wymiang korespondencji dotyczacej sytuacji pilnosci, w tym depesze poprzedzone sygnalem
transportu medycznego, nalezy traktowa¢ zgodnie z przepisami SERA.14095.

SERA.14010 Depesze dotyczace bezpieczefistwa lotéw
Depesze dotyczace bezpieczenistwa lotéw obejmuja:
a) depesze dotyczace ruchu lotniczego i jego kontroli;

b) depesze redagowane przez uzytkownika statku powietrznego lub przez statek powietrzny, majace bezposrednie
znaczenie dla statku powietrznego wykonujacego lot;

¢) depesze meteorologiczne majgce bezposrednie znaczenie dla statku powietrznego wykonujgcego lot lub
majacego odlecie¢ (komunikowane indywidualnie lub na potrzeby nadawania);

d) inne depesze dotyczace statku powietrznego wykonujgcego lot lub majgcego odleciec.

SERA.14015 Jezyk, ktory nalezy stosowaé w laczno$ci powietrze-ziemia

a) taczno$¢ radiotelefoniczng powietrze-ziemia prowadzi si¢ w jezyku angielskim lub w jezyku zwyczajowo
stosowanym przez stacj¢ naziemng.
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b) Jezyk angielski musi by¢ dostepny na zadanie kazdego statku powietrznego we wszystkich stacjach naziemnych

obstugujacych wyznaczone lotniska i trasy wykorzystywane przez miedzynarodowe stuzby powietrzne. O ile
wla$ciwy organ nie okreli inaczej w szczegdlnych przypadkach, jezyk angielski jest stosowany na potrzeby
lacznosci pomiedzy organem ATS i statkami powietrznymi na lotniskach obstugujacych ponad 50 000 miedzy-
narodowych operacji IFR rocznie. Panstwa czlonkowskie, w ktérych w dniu wejscia w Zycie niniejszego
rozporzadzenia jezyk angielski nie jest jedynym jezykiem stosowanym na potrzeby facznosci miedzy organem
ATS i statkami powietrznymi na takich lotniskach, moga podjaé decyzje o niestosowaniu wymogu stosowania
jezyka angielskiego i odpowiednio powiadamiaja o tym Komisje. W takim przypadku przedmiotowe panstwa
czlonkowskie, najpézniej do dnia 31 grudnia 2017 r., przeprowadzaja analize mozliwoSci wprowadzenia
obowiazku stosowania jezyka angielskiego na potrzeby lgcznosci migdzy organem ATS i statkami powietrznymi
na przedmiotowych lotniskach ze wzgledéw bezpieczenstwa, tak aby uniknaé wtargniecia statku powietrznego
na zajetg droge startowa lub innych zagrozen dla bezpieczefistwa, z uwzglednieniem obowiazujacych przepiséw
prawa unijnego i krajowego dotyczacych uzywania jezykéw. Podaja przedmiotows analize do wiadomosci
publicznej, a wnioski przedstawiaja Agencji i Komisji.

Jezyki dostepne w danej stacji naziemnej stanowig cze$¢ zbioru informacji lotniczych i innych opublikowanych
informacji lotniczych dotyczacych tego rodzaju obiekt6w.

SERA.14020 Literowanie stéw w radiotelefonii

Jesli w rozmowach radiotelefonicznych uzywane sg imiona wlasne, skroty stuzbowe i stowa, ktérych pisownia jest
trudna, stosuje si¢ literowanie za pomocg alfabetu przedstawionego w tabeli S14-2.

Tabela S14-2

Alfabet literowania w radiotelefonii

s e o
A Alfa AL FAH
B Bravo BRAH VOH
C Charlie CHAR LEE lub SHAR LEE
D Delta DELL TAH
E Echo ECK OH
F Foxtrot FOKS TROT
G Golf GOLF
H Hotel HO TELL
I India IN DEE AH
] Juliett JEW LEE ETT
K Kilo KEY LOH
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wys e wmona
L Lima LEE MAH
M Mike MIKE
N November NO VEM BER
0) Oscar OSS CAH
p Papa PAH PAH
Q Quebec KEH BECK
R Romeo ROW ME OH
S Sierra SEE AIR RAH
T Tango TANG GO
U Uniform YOU NEE FORM Iub OO NEE FORM
\ Victor VIK TAH
w Whiskey WISS KEY
X X-ray ECKS RAY
Y Yankee YANG KEY
z Zulu 700 LOO

W przyblizonej wymowie przedstawionej za pomocg alfabetu taciriskiego akcentowane sylaby zostaly podkreslone.

SERA.14025 Zasady regulujace identyfikacje tras ATS innych niz standardowe trasy odlotu i dolotu

a) Wykorzystanie oznacznikéw trasy ATS w lacznosci

1) W lacznodci fonicznej podstawows litere oznacznika nalezy wymawiaé zgodnie z alfabetem literowania

podanym w tabeli S14-2.

2) W przypadku uzywania przedrostkéw K, U lub S w lacznosci fonicznej nalezy je wymawia¢ w nastepujacy

sposéb:
() K — KOPTER
() U — UPPER

(i) S — SUPERSONIC
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b) Wyraz »kopter« nalezy wymawia¢ jak w wyrazie »helicopter«, a wyrazy »upper« i »supersonic« nalezy wymawiac
jak w jezyku angielskim.

SERA.14026 Znaczace punkty nawigacyjne

W lacznosci fonicznej w celu odniesienia do znaczacego punktu nawigacyjnego wykorzystuje si¢ normalnie zwykla
nazwe znaczgcych punktoéw nawigacyjnych oznaczonych przez stanowisko pomocy radionawigacyjnej lub mozliwa
do wymoéwienia niepowtarzalna pigcioliterowa »nazwe kodowa« dla znaczacych punktéw nawigacyjnych nieozna-
czonych przez stanowisko pomocy radionawigacyjnej. Jezeli zwykla nazwa dla stanowiska pomocy radionawiga-
cyjnej nie jest stosowana, nalezy ja zastapi¢ zakodowanym oznacznikiem, ktéry w lacznosci fonicznej musi byé
wymawiany zgodnie z alfabetem literowania.

SERA.14030 Wykorzystanie oznacznikéw dla standardowych tras odlotu i przylotu wedlug wskazan
przyrzadow

Oznacznik w jezyku potocznym dla standardowych tras odlotu lub przylotu wedtug wskazan przyrzadéw musi by¢
stosowany w tacznosci fonicznej.

SERA.14035 Nadawanie liczb w lacznosci radiotelefonicznej
a) Nadawanie liczb

1) Wszystkie liczby, ktére sa wykorzystywane przy nadawaniu znaku wywolawczego statku powietrznego,
kursu, drogi startowej, kierunku i predkosci wiatru, nadaje si¢ wymawiajac kazda cyfre oddzielnie.

(i) Poziomy lotéw nadaje si¢ wymawiajac kazda liczbe oddzielnie, z wyjatkiem pozioméw lotéw w réwnych
setkach.

(i) Ustawienia wysokoSciomierza nadaje si¢ wymawiajgc kazda liczbe oddzielnie, z wyjatkiem ustawienia
1 000 hPa, ktére nadaje si¢ jako »JEDEN TYSIAC (ONE THOUSAND)«.

(iliy Wszystkie liczby uzywane w nadawaniu kodéw transpondera nadaje si¢ wymawiajac kazda cyfre
oddzielnie, z wyjatkiem sytuacji gdy kody transpondera zawieraja wylacznie réwne tysigce, wtedy
informacje nadaje si¢ wymawiajac liczbe tysiecy, a nastepnie wyraz »TYSIAC (THOUSAND)«.

2) Wszystkie liczby uzywane w nadawaniu innych informacji niz te opisane w lit. a) pkt 1) nadaje si¢
wymawiajac kazdg cyfre oddzielnie, z wyjatkiem wszystkich liczb réwnych setek i tysigcy, ktére to liczby
nadaje si¢ wymawiajac kazda cyfre liczby setek lub tysiecy, po ktorej nastepuje, odpowiednio, wyraz »STO
(HUNDRED)« lub »TYSIAC (THOUSAND)«. Polgczenia tysigcy i rownych setek nadaje si¢ wymawiajac kazda
cyfre w liczbie tysigcy, po czym nastepuje wyraz »TYSIAC (THOUSAND)«, a nastgpnie podaje si¢ liczbe setek
i wyraz »STO (HUNDRED)«

3) W przypadkach gdy istnieje potrzeba wyjasnienia liczby nadanej w postaci pelnych tysiecy lub pelnych setek,
przedmiotowa liczbe nalezy nadawaé wymawiajac kazdg cyfre oddzielnie.

4) Przy przekazywaniu informacji dotyczacych namiaru wzglednego w stosunku do obiektu lub kolidujacego
ruchu na podstawie 12-godzinnej tarczy zegara, informacje podaje si¢ wymawiajac cyfry razem, np.
»GODZINA DZIESIATA (TEN O’CLOCK)« lub \GODZINA JEDENASTA (ELEVEN O’CLOCK)«.

5) Liczby zawierajace ulamek dziesigtny nadaje si¢ zgodnie z lit. a) pkt 1), z przecinkiem w odpowiedniej
kolejnosci zaznaczonym wyrazem »PRZECINEK (DECIMAL)«.

6) Wszystkie sze$¢ cyfr numerycznego oznacznika nalezy wykorzystywaé w celu identyfikacji kanatu przekazni-
kowego w lacznosci radiotelefonicznej bardzo wysokiej czestotliwosci (VHF), z wyjatkiem przypadkéw,
w ktorych zaréwno pigtg, jak i szosta cyfra jest zero, kiedy to nalezy wykorzystywac tylko cztery pierwsze

cyfry.
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SERA.14040 Wymawianie liczb

Jezeli jezyk stosowany na potrzeby lacznosci to jezyk angielski liczby nalezy nadawaé przy uzyciu wzoru wymowy
przedstawionego w tabeli S14-3:

Tabela S14-3
Liczebnik lub cze$é liczebnika Wymowa
0 ZE-RO
1 WUN
2 TOO
3 TREE
4 FOW-er
5 FIFE
6 SIX
7 SEV-en
8 AIT
9 NIN-er
10 TEN
11 EE-LE-VEN
12 TWELF
Decimal DAY-SEE-MAL
Hundred HUN-dred
Thousand TOU-SAND

SERA.14045 Technika nadawania
a) Nadawanie nalezy wykonywaé w sposob zwigzly, uzywajac normalnej intonacji dla rozmowy.

b) Nastepujacych wyrazéw i wyrazen nalezy, w odpowiednich przypadkach, uzywaé w lacznosci radiotelefonicznej
i maja one znaczenie przypisane w tabeli S14-4:

Tabela S14-4

Wyrazenie Znaczenie
POTWIERDZ »Daj mi znal, ze odebrale$ i zrozumiale$ depesz¢ (Let me know that you have recei-
(ACKNOWLEDGE) ved and understood this message.).«
POTWIERDZAM »Tak.«
(AFFIRM)
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Wyrazenie

Znaczenie

ZGADZAM SIE
(APPROVED)

»Udziela si¢ zezwolenia na proponowane dzialanie (Permission for proposed action
granted.).«

ODSTEP (BREAK)

»Niniejszym sygnalizuje o odstepie miedzy czesciami depeszy (I hereby indicate the
separation between portions of the message.).«

ODSTEP ODSTEP
(BREAK BREAK)

»Niniejszym sygnalizuje o odstepie miedzy depeszami przykazywanymi do réznych
statkéw powietrznych znajdujacych si¢ w przestrzeni o bardzo duzej intensywnosci
ruchu lotniczego (I hereby indicate the separation between messages transmitted to
different aircraft in a very busy environment.).«

ANULUJ (CANCEL)

»Anuluj poprzednio nadane zezwolenie (Annul the previously transmitted clea-
rance.).«

SPRAWDZ (CHECK)

»Sprawdz system lub procedure (Examine a system or procedure.).«

ZEZWALAM (CLEARED)

»Zezwala si¢ na kontynuowanie lotu w okreslonych warunkach (Authorised to pro-
ceed under the conditions specified.).«

POTWIERDZ »Prosze o weryfikacje (I request verification of:) (zezwolenia, instrukgji, dziatari, informa-
(CONFIRM) gi (clearance, instruction, action, information)).«v

NAWIAZ LACZNOSC »Nawiaz lgczno$¢ radiows z ... (Establish communications with...).«

(CONTACT)

PRAWIDLOWO »Prawdziwe (True)« lub »Dokladne (Accurate)«.

(CORRECT)

POPRAWIAM »Popelniono blad podczas tego nadawania (lub we wskazanej depeszy) (An error has
(CORRECTION): been made in this transmission (or message indicated).). Poprawna wersja ... (The

correct version is...).«

POMIN (DISREGARD)

»Zignoruj (Ignore).«

JAK MNIE SLYSZYSZ
(HOW DO YOU READ)

»Jak zrozumiano moje nadawanie (What is the readability of my transmission?)?«
(zob. SERA.14070 lit. c))

POWTARZAM (I SAY
AGAIN)

»Powtarzam dla jasnosci lub podkreslenia (I repeat for clarity or emphasis.).«

UTRZYMUJ (MAINTAIN)

»Kontynuuj zgodnie z okre$lonymi warunkami (Continue in accordance with the
condition(s) specified)« lub w sensie dostownym.

NASLUCHU]J »Nastuchuj na ... (czgstotliwos¢) (Listen out on (frequency).).«

(MONITOR)

NIE/NIEPRAWIDLOWO | »Nie« lub »Zgody nie udzielonos, lub »To nie jest poprawnes, lub »Niemozliwe« (»No« or
(NEGATIVE) »Permission not granted« or »That is not correct« or »Not capable«.).

ODBIOR (OVER)

»Skoficzylem nadawanie i oczekuje odpowiedzi (My transmission is ended, and I ex-
pect a response from you.).«

KONIEC (OUT)

»Wymiana informacji zakoniczona i nie oczekuje si¢ odpowiedzi (This exchange of
transmissions is ended and no response is expected.).«

POWTORZ (READ
BACK)

»Powtérz calo$¢ lub okreslong cze$¢ depeszy tak dokladnie, jak ja odebrates (Repeat
all, or the specified part, of this message back to me exactly as received.)«.

ZMIANA ZEZWOLENIA
(RECLEARED)

»Zostala wprowadzona zmiana do ostatniego zezwolenia, a nowe zezwolenie zaste-
puje poprzednie lub jego cze$¢ (A change has been made to your last clearance and
this new clearance supersedes your previous clearance or part thereof.).c

ZGLOS (REPORT)

»Przekaz mi nastgpujace informacje ... (Pass me the following information...).«

PROSZE (REQUEST)

»Chcialbym wiedzie¢ ... (I should like to know...).« lub »Pragne otrzymac ... (I wish
to obtain...).«

ZROZUMIALEM
(ROGER)

»Cala twoja transmisj¢ odebratem (I have received all of your last transmission.).«

21.7.2016
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Wyrazenie Znaczenie
POWTORZ (SAY »Powtérz calo$¢ lub nastepujaca cze$¢ twojej ostatniej transmisji (Repeat all, or the
AGAIN) following part, of your last transmission.).«

MOW WOLNIE] (SPEAK | »M6w wolniej (Reduce your rate of speech.).«
SLOWER)

CZEKA] (STANDBY) »Czekaj, bede ciebie wywolywad (Wait and I will call you.).«

NIEMOZLIWE (UNABLE) | »Nie moge zastosowa si¢ do twojej prosby, instrukcji lub zezwolenia (I cannot
comply with your request, instruction, or clearance.).«

WYKONAM (WILCO) (Angielski skrdt od »will comply«)

»Zrozumialem twoja depesze i bede stosowac si¢ do niej (I understand your message
and will comply with it.).«

DWUKROTNIE (WORDS | a) Jako prosba: »Warunki tacznosci sg trudne. Nadawaj kazde stowo lub grupe stéw

TWICE): dwukrotnie (Communication is difficult. Please send every word, or group of
words, twice.).«

b) Jako zawiadomienie: »Ze wzgledu na trudne warunki facznosci kazde stowo lub
grupa stéw depeszy bedg nadawane dwukrotnie (Since communication is difficult,
every word, or group of words, in this message will be sent twice.).«

SERA.14050 Radiotelefoniczne znaki wywolawcze statkow powietrznych

a) Pelne znaki wywolawcze
Radiotelefoniczny znak wywolawczy statku powietrznego musi naleze¢ do jednego z nastepujacych typow:
1) Typ a) — znaki odpowiadajace znakom rejestracyjnym statku powietrznego; lub

2) Typ b) — oznacznik telefoniczny uzytkownika statku powietrznego, poprzedzajacy ostatnie cztery znaki
znaku rejestracyjnego statku powietrznego;

3) Typ ¢) — oznacznik telefoniczny uzytkownika statku powietrznego poprzedzajacy identyfikacje lotu.

b) Skrécone znaki wywolawcze
Radiotelefoniczne znaki wywolawcze statkéw powietrznych podane w lit. a), z wyjatkiem ujetych w typie ¢),
moga by¢ skracane w sytuacjach opisanych w SERA.14055 lit. c). Skrécone znaki wywolawcze musza mieé
nastepujacg forme:

1) Typ a) — pierwszy znak znaku rejestracyjnego i co najmniej dwa ostatnie znaki znaku wywotawczego;

2) Typ b) — oznacznik telefoniczny uzytkownika statku powietrznego, ktéry poprzedza co najmniej dwa
ostatnie znaki znaku wywolawczego;

3) Typ ¢) — nie ma formy skrdconej.

SERA.14055 Procedury radiotelefoniczne

a) Statek powietrzny nie moze w trakcie lotu zmienia¢ znaku wywolawczego, z wyjatkiem zmian wprowadzanych
okresowo na polecenie organu ATC w celach zapewnienia bezpieczefistwa. Z wyjatkiem przypadkéw gdy
wymagaja tego wzgledy bezpieczefistwa, zadna transmisja nie moze by¢ kierowana do statku powietrznego
podczas startu, podczas ostatniej czesci podejscia koficowego lub podczas kolowania po ladowaniu.

b) Nawiazywanie facznosci radiotelefonicznej
1) Podczas nawigzywania acznosci zawsze nalezy uzywac pelnych radiotelefonicznych znakéw wywolawczych.

Podczas nawigzywania facznosci statek powietrzny rozpoczyna wywolywanie od identyfikatora wywolywanej
stacji, po ktérym nastepuje poprzedzajacego identyfikator wywotujacej stacji.
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2) W odpowiedzi na powyzsze wywolania nalezy stosowal znak wywolawczy stacji wywolujacej, po ktérym
nastepuje znak wywolawczy stacji odpowiadajacej, co nalezy traktowaé jak wezwanie do rozpoczecia
nadawania przez stacje wywolujaca. W przypadku przekazywania lacznosci w ramach jednego organu ATS
znak wywolawczy ATS mozna pomingd, jezeli zezwoli na to wlasciwy organ.

3) Nawigzanie lacznosci rozpoczyna si¢ wywolaniem i odpowiedzig na wywolanie, gdy nawigzanie kontaktu jest
pozadane, jednakze gdy istnieje pewno$é, ze stacja wywolywana odbierze wywolanie, to stacja wywolujaca
moze nada¢ wiadomos¢, nie czekajac na odpowiedZ stacji wywolywanej.

¢) Pdzniejsza lacznosé radiotelefoniczna

1) Skrécone radiotelefoniczne znaki wywolawcze, okreslone w SERA.14050 lit. b), sg uzywane tylko po
nawigzaniu zadowalajacej lacznosci, pod warunkiem ze nie wynikna z tego nieporozumienia. Statek
powietrzny uzywa skréconego znaku wywolawczego dopiero po wywolaniu go w ten sposéb przez stacje
lotnicza.

2) Przy wydawaniu zezwolen ATC i ich powtarzaniu kontrolerzy i piloci zawsze dodaja znak wywolawczy
statku powietrznego, ktérego dotyczy zezwolenie. W przypadkach innych niz powyzsze nieprzerywana
dwustronna laczno$¢ po nawiazaniu kontaktu jest dozwolona bez dodatkowej identyfikacji lub wywolania az
do jego zakoniczenia.

SERA.14060 Przejicie na inng czestotliwo$¢ VHF

a) Statek powietrzny musi zostal zawiadomiony przez wilasciwy organ ATS o przejiciu na inng czestotliwo$é
radiowg zgodnie z uzgodnionymi procedurami. W przypadku braku powyzszego zawiadomienia statek
powietrzny zawiadamia organ ATS, zanim nastgpi takie przejscie.

b) Przy wstepnym nawigzywaniu lacznosci na czestotliwosci VHF lub przy jej zwalnianiu statek powietrzny nadaje
takg informacje, jaka zostala okreslona przez instytucje zapewniajacg stuzby zeglugi powietrznej odpowiedzialng
za zapewnianie stuzb i zatwierdzong przez wlasciwy organ.

SERA.14065 Procedury radiotelefoniczne dotyczace zmiany kanalu w laczno$ci fonicznej powietrze-
ziemia
a) O ile instytucja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej odpowiedzialna za zapewnianie stuzb nie okreslita
inaczej i nie zostalo to zatwierdzone przez wilasciwy organ, wstepne wywolanie organu ATS takze po zmianie
kanatu lgcznosci fonicznej powietrze-ziemia musi obejmowaé nastgpujace elementy:
1) identyfikator wywolywanego organu ATS;
2) znak wywolawczy oraz, dla statkéw powietrznych nalezacych do kategorii cigzkiej turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym, wyraz »cigzki (Heavy)« lub »super (Super)s, jezeli dany statek powietrzny zostal w ten

sposob zidentyfikowany przez wlasciwy organ;

3) poziom, w tym poziomy przelotu i poziomy okreslone w zezwoleniu, w przypadku nieutrzymania poziomu
okreslonego w zezwoleniu;

4) predkos¢, jezeli nie zostala przypisana przez ATC; oraz

5) elementy dodatkowe wymagane przez instytucje zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej odpowiedzialng za
zapewnianie stuzb i zatwierdzone przez wlasciwy organ.

=

Piloci zapewniajg informacje dotyczace poziomu w zaokragleniu do najblizszych pelnych 30 m lub 100 ft
zgodnie ze wskazaniami wysoko$ciomierza pilota.

¢) Wstepne wywolanie organu kontroli lotniska
W przypadku statku powietrznego, ktéremu zapewnia si¢ stuzbe kontroli lotniska, wstepne wywolanie zawiera:
1) identyfikator wywolywanego organu ATS;
2) znak wywolawczy oraz, dla statkéw powietrznych nalezacych do kategorii ciezkiej turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym, wyraz »cigzki (heavy)« lub »super (super)¢, jezeli dany statek powietrzny zostal w ten

sposob zidentyfikowany przez wlasciwy organ;

3) pozycje; oraz
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4) elementy dodatkowe wymagane przez instytucje zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej odpowiedzialng za
zapewnianie stuzb i zatwierdzone przez wlasciwy organ.

SERA.14070 Procedury kontrolne
a) Forma transmisji kontrolnych musi by¢ nastgpujaca:
1) identyfikacja stacji wywolywane;j;
2) identyfikacja stacji wywolujacej;
3) wyrazy »SPRAWDZANIE EACZNOSCI (RADIO CHECK)c;
4) uzywana czgstotliwosé.
b) OdpowiedzZ na transmisj¢ kontrolng musi by¢ nastepujaca:
1) identyfikacja stacji wnioskujacej o przeprowadzenie kontroli;
2) identyfikacja stacji odpowiadajacej;
3) informacja dotyczaca slyszalnosci transmisji stacji wnioskujacej o przeprowadzenie kontroli.
¢) Podczas przeprowadzania kontroli nalezy stosowaé nastepujaca skale slyszalnosci:
Skala styszalnosci
1) 1 zla,
2) 2 chwilowa,
3) 3 rozrdzniana z trudnoScig
4) 4 dobra

5) 5 bardzo dobra.

SERA.14075 Wymiana korespondencji

a) Wymiana korespondencji musi by¢ zwigzla i jednoznaczna, a gdy jest to mozliwe, nalezy stosowaé standardowg
frazeologie.

1) W przypadku nadawania przez statek powietrzny potwierdzenie odbioru depeszy musi zawieraé znak
wywolawczy statku powietrznego.

2) W przypadku gdy potwierdzenie odbioru jest nadawane przez organ ATS do statku powietrznego, musi ono
obejmowaé znak wywolawczy statku powietrznego, po ktérym nastepuje, w razie koniecznosci, znak
wywolawczy organu ATS.

b) Zakonczenie wymiany korespondencji.

Wymiane korespondencji radiotelefonicznej zakanicza odbierajacy organ ATS lub statek powietrzny, nadajac
wlasny znak wywolawczy.

¢) Poprawki i powtdrzenia

1) Jezeli podczas nadawania popelniono blad, wypowiada si¢ wyraz »POPRAWIAM (CORRECTION)«, powtarza
ostatnig poprawnie nadang grupe lub wyrazenie, a nastepnie nadaje poprawng wersje.

2) Jezeli najlepszym sposobem wprowadzenia poprawki jest powtérzenie calej depeszy, to przed nadaniem
depeszy po raz drugi, uzywa si¢ wyrazenia-POPRAWIAM, POWTARZAM (CORRECTION, I SAY AGAIN)«.

3) Jezeli stacja odbierajgca ma watpliwosci co do poprawnosci odbioru depeszy, musi poprosi¢ o powtérzenie
calej depeszy lub jej czesci.
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4) Jezeli konieczne jest powtérzenie calej depeszy, to nalezy wypowiedzie¢ wyrazy POWTORZ (SAY AGAIN)«.
Jezeli konieczne jest powtdrzenie czesci depeszy, uzywa sie wyraienia »POWTORZ WSZYSTKO DO ... (SAY
AGAIN ALL BEFORE ...)c (pierwszy wyraz odebrany poprawnie (first word satisfactorily recelved)) lub
,POWTORZ WSZYSTKO OD (SAY AGAIN) .. (Wyraz przed brakujacg czgscia depeszy (word before missing
portion)) DO (TO) ... (wyraz po brakujacej czeéci depeszy) (word after missing portion)); lub POWTORZ
WSZYSTKO PO ... (SAY AGAIN ALL AFTER ...) (ostatnie stowo odebrane poprawnie ... (last word satisfac-
torily received ...)).

d) Jezeli przy sprawdzaniu poprawnoSci powtdrzenia depeszy zostang spostrzezone bledy, po zakonczeniu
powtarzania nadaje si¢ wyrazy »NIE, POWTARZAM (NEGATIVE I SAY AGAIN)«, po ktérych nastgpuje poprawne
brzmienie odpowiednich czg$ci depeszy.

SERA.14080 Nasluch/czas pracy

a) Podczas lotu statek powietrzny utrzymuje nastuch zgodnie z wymogami wlaSciwego organu i nie przerywa
nastuchu bez poinformowania o tym zainteresowanego organu ATS, z wyjatkiem przypadkéw gdy wymagaja
tego wzgledy bezpieczenistwa.

1) Statki powietrzne wykonujgce dlugie loty nad wodami lub loty nad wyznaczonymi obszarami, nad ktérymi
obowigzuje posiadanie na pokladzie nadajnika radiolatarni ratunkowej (ELT), muszg utrzymywaé ciggly
nastuch na czestotliwosci VHF w niebezpieczenstwie 121,5 MHz, z wyjatkiem czasu, w ktérym utrzymuja
facznos¢ na innych czestotliwosciach VHF lub gdy wyposazenie statku powietrznego badZz wykonywane
obowigzki w kabinie pilota nie pozwalajg na utrzymywanie réwnoczesnego nastuchu na obu czestotli-
wosciach jednoczesnie.

2) Statki powietrzne muszg utrzymywal ciagly nastuch na czestotliwosci VHF w  niebezpieczeristwie
121,5 MHz, w obszarach lub na trasach, na ktdrych nie wyklucza si¢ mozliwosci przechwytywania statkéw
powietrznych lub powstania innych niebezpiecznych sytuacji, a odpowiedni wymoég zostal ustanowiony
przez wlasciwy organ.

b) Stacje lotnicze musza utrzymywac ciagly nastuch na kanale VHF w niebezpieczenistwie 121,5 MHz w godzinach
pracy organéw dysponujgcych takimi stacjami. Jezeli co najmniej dwie takie stacje maja powiazang lokalizacje, to
zapewnienie nastuchu na czgstotliwosci 121,5 MHz w jednej z nich oznacza spelnienie tego wymogu.

¢) W przypadku statek powietrzny lub organ ATS musi z jakiegokolwiek powodu zawiesi¢ prace, zawiadamia
o tym, jedli jest to mozliwe, inne zainteresowane stacje, podajac przewidywana godzing wznowienia pracy. Po
wznowieniu pracy powiadamia si¢ o tym fakcie inne zainteresowane stacje. Jesli okaze si¢, Ze konieczne jest
przediuzenie zawieszenia pracy wykraczajgce poza godzing podana w pierwotnym zawiadomieniu, to zmieniong
godzing wznowienia pracy nadaje sig, jesli jest to mozliwe, w czasie okreSlonym w pierwotnym zawiadomieniu
lub w czasie do niego zblizonym.

SERA.14085 Wykorzystanie nadawania »na $lepo«

a) Jezeli statek powietrzny nie nawiaze kontaktu na wyznaczonym kanale, na poprzednio uzywanym kanale lub na
innym kanale wlasciwym dla trasy ani nie nawiaze komunikacji z wlaciwym organem ATS, innym organem
ATS lub innym statkiem powietrznym, wykorzystujac wszelkxe dostepne $rodki, to statek powietrzny nadaje
swoja depesze dwukrotnie na przydzielonym kanale (-fach), poprzedzajac ja wyrazeniem »NADAJE NA SLEPO
(TRANSMITTING BLIND)« oraz, w razie koniecznosci, podaje adresatéw, dla ktérych depesza jest przeznaczona.

b) Jezeli statek powietrzny nie moze nawigzac tacznodci z powodu uszkodzenia odbiornika, to nadaje meldunki
w ustalonym czasie lub meldunki pozycyjne na normalnie uzywanym kanale, poprzedzajac je wyrazeniem
»NADAJE NA SLEPO Z POWODU USZKODZENIA ODBIORNIKA (TRANSMITTING BLIND DUE TO RECEIVER
FAILURE)«. Statek powietrzny musi:

1) nadawal zamierzona depesze, a nastgpnie powtarzaé jg w calosci;

2) powiadamia¢ o godzinie nastepnego zamierzonego nadawania;

3) w przypadku zapewnienia ATS nadawa¢ informacje dotyczace zamiaru pilota dowddcy co do kontynuowania
lotu.

SERA.14087 Wykorzystanie techniki przekazania laczno$ci

a) W przypadku gdy organ ATS nie byl w stanie nawigza¢ kontaktu ze statkiem powietrznym po wywolaniu na
czestotliwosciach, na ktdrych statek powietrzny powinien prowadzi¢ nastuch, musi:

1) zwrdci¢ si¢ do innych organéw ATS o udzielenie pomocy poprzez wywolanie danego statku powietrznego
i przekazanie lacznosci, w razie potrzeby; oraz
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2) zwroci¢ sie do statkéw powietrznych na tej trasie o prébe nawigzania lacznosci z danym statkiem
powietrznym i przekazanie gcznosci, w razie potrzeby.

b) Przepisy lit. a) majg rowniez zastosowanie:
1) na wniosek zainteresowanego organu ATS;

2) gdy nie uzyskano spodziewanej lacznosci ze statkiem powietrznym w takim okresie czasu, Ze mozna
podejrzewal wystgpienie awarii facznosci.

SERA.14090 Specjalne procedury Yacznosci
a) Ruch pojazdéw

Wyrazenia dotyczace ruchu pojazdow innych niz ciagniki lotniskowe na polu manewrowym musza by¢ takie
same jak te uzywane na potrzeby manewréw statkéw powietrznych, z wyjatkiem instrukcji kolowania,
w ktérym to przypadku w facznosci z pojazdami wyraz »KOLUJ (TAXI)« zastepuje si¢ wyrazem »KONTYNUU]
(PROCEED)-.

b) Stuzba doradcza ruchu lotniczego

Stuzba doradcza ruchu lotniczego nie wydaje zezwolen, a jedynie informacje doradcze i stosuje wyrazy »radzié
(advise)« lub »sugerowaé (suggest)«, gdy proponuje si¢ statkowi powietrznemu sposob postgpowania.

¢) Wskazanie kategorii cigzkiej turbulencji w $ladzie aerodynamicznym

1) Dla statkéw powietrznych nalezacych do kategorii cigzkiej turbulencji w §ladzie aerodynamicznym wyraz
sciezki (heavy)« podaje si¢ bezposrednio po znaku wywolawczym statku powietrznego w poczatkowym
kontakcie radiotelefonicznym pomigdzy takim statkiem powietrznym a organami ATS.

2) Dla okreSlonych statkéw powietrznych nalezacych do kategorii cigzkiej turbulencji w $ladzie aerodyna-
micznym, okreslonej przez wlasciwy organ, wyraz »super (super)« podaje si¢ bezposrednio po znaku
wywolawczym statku powietrznego w poczatkowym kontakcie radiotelefonicznym pomiedzy takim statkiem
powietrznym a organami ATS.

d) Procedury zwigzane z odchyleniem ze wzgledu na warunki pogodowe

W przypadku gdy pilot nawiazuje laczno$¢ z ATC, szybka odpowiedZ mozna uzyskal podajac wyrazenie
»KONIECZNE ODCHYLENIE ZE WZGLEDU NA WARUNKI POGODOWE (WEATHER DEVIATION REQUIRED)«
w celu wskazania, Ze wymagany jest priorytet na danej czestotliwosci i dla odpowiedzi ATC. W razie
koniecznosci pilot nawigzuje lacznodé, uzywajac pilnego sygnalu »PAN PAN« (najlepiej wypowiedzianego
trzykrotnie).

SERA.14095 Procedury lacznosci radiotelefonicznej w sytuacjach zagroZenia i pilno$ci
a) Zasady ogdlne

1) Wymiana korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia i pilnosci obejmuje wszystkie depesze radiotelefo-
niczne odnoszace si¢, odpowiednio, do sytuacji zagrozenia i pilnosci. Sytuacje zagrozenia i pilnosci okresla
si¢ nastepujgco:

(i) Sytuacja zagrozenia: sytuacja, w ktorej istnieje zagrozenie powaznym lub bliskim niebezpieczenstwem
i konieczne jest udzielenie natychmiastowej pomocy;

(ii) Sytuacja pilnosci: sytuacja, w ktorej konieczne jest zapewnienie bezpieczenstwa statkowi powietrznemu
lub innemu pojazdowi, badZ osobie znajdujgcej si¢ na pokladzie albo bedacej w zasiggu widzenia, lecz
ktéra nie wymaga udzielenia natychmiastowej pomocy.

2) Na poczatku pierwszego zawiadomienia o sytuacji zagrozenia nalezy uzy¢ radiotelefonicznego sygnatu
zagrozenia "MAYDAY«, a na poczgtku pierwszego zawiadomienia o sytuacji pilnosci nalezy uzy¢ radiofo-
nicznego sygnatu pilnosci »PAN PAN«. Na poczatku kazdego kolejnego zawiadomienia w wymianie korespon-
dencji dotyczacej sytuacji zagrozenia lub pilnosci musi by¢ dozwolone uzywanie radiotelefonicznych
sygnaléw zagrozenia i pilnosci.

3) Nadawca depesz adresowanych do statku powietrznego znajdujacego si¢ w sytuacji zagrozenia lub w sytuacji
pilno$ci, musi ograniczal liczbg, objetos¢ i tre$¢ takich depesz do minimum, stosownie do wymogéw
podyktowanych okoliczno$ciami.
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4) Jezeli organ ATS nie potwierdzi odbioru nadanej do niego przez statek powietrzny depeszy o sytuacji
zagrozenia lub sytuacji pilnoici, to inne organy ATS udzielaja pomocy zgodnie z przepisami, odpowiednio,
lit. b) pkt 2) i 3).

5) Wymiana korespondencji dotyczgcej sytuacji zagrozenia oraz sytuacji pilnosci odbywa si¢ na czestotliwosci,
na ktorej zostala rozpoczeta, dopdki nie okaze sig, Ze skuteczniejszej pomocy mozna udzieli¢, przechodzac
na inng czestotliwos¢.

6) W celu ulatwienia zapisywania korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia i pilnosci, nadawanie radiotele-
foniczne musi by¢ co do zasady powolne, wyrazne oraz z doktadnym wymawianiem kazdego wyrazu.

b) Laczno$¢ radiotelefoniczna w sytuacji zagrozenia
1) Postgpowanie na statku powietrznym znajdujacym si¢ w sytuacji zagrozenia
Depesza o sytuacji zagrozenia przekazywana ze statku powietrznego znajdujacego si¢ w sytuacji zagrozenia,
poprzedzona powtarzanym trzykrotnie w mowie radiotelefonicznym sygnalem zagrozenia MAYDAY zgodnie
z lit. a) pkt 2), musi:

(i) by¢ przekazywana w relacji powietrze-ziemia na uzywanej w danej chwili czestotliwosci;

(i) zawiera¢ jak najwiecej z nizej wymienionych elementéw, ktére nalezy wymawiaé wyraznie i w miare
mozliwosci w nastepujacej kolejnosci:

(A) nazwa organu ATS, do ktdrego depesza jest adresowana (je$li pozwalajg na to czas i okolicznosci);
(B) identyfikacja statku powietrznego;

(O) rodzaj sytuacji zagrozenia;

(D) zamiar pilota dowddcy;

(E) aktualna pozycja, poziom oraz kurs.

2) Postgpowanie organu ATS, do ktérego jest adresowana depesza o sytuacji zagrozenia lub organu ATS, ktory
jako pierwszy potwierdzit odbiér depeszy o sytuacji zagrozenia

Organ ATS, do ktdrego statek powietrzny znajdujgcy si¢ w sytuacji zagrozenia skierowal depeszg, lub organ
ATS potwierdzajacy jako pierwszy odbidr depeszy o sytuacji zagrozenia, musi:

(i) natychmiast potwierdzi¢ odbidr depeszy o sytuacji zagrozenia;

(i) obja¢ kontrole nad facznoscig lub w sposéb jasny i wyrazny przekazaé te obowigzki, zawiadamiajac
o tym statek powietrzny; oraz

(iti) podja¢ natychmiast dzialanie w celu jak najszybszego udostepnienia wszystkich niezbednych informacji:
(A) zainteresowanemu organowi ATS;

(B) zainteresowanemu uzytkownikowi statku powietrznego lub jego przedstawicielowi, zgodnie
z uprzednio zawartym porozumieniem;

(iv) ostrzec inne organy ATS, stosownie do przypadku, w celu zapobiezenia przejsciu przez nie na czgstot-
liwo$¢, na ktérej utrzymywana jest laczno$¢ w sytuacji zagrozenia.

3) Stosowanie ciszy radiowe;j

(i) Statek powietrzny znajdujacy si¢ w sytuacji zagrozenia lub organ ATS kierujacy wymiang korespondencji
dotyczacej sytuacji zagrozenia moze nakazal stosowanie ciszy radiowej wszystkim stacjom shuzby
ruchomej danego obszaru badz kazdej stacji, ktéra zaktéca wymiang korespondencji dotyczgcej sytuacji
zagrozenia. W zaleznosci od okolicznosci kieruje te polecenia do wszystkich stacji lub tylko do jednej
stacji. W kazdym z powyzszych przypadkéw wykorzystuje:

(A) sygnal »PRZERWAC NADAWANIE (STOP TRANSMITTING)¢;

(B) radiotelefoniczny sygnal zagrozenia "MAYDAY«.



21.7.2016 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 196/31

(ii) Uzywanie sygnaléw wymienionych w lit. b) pkt 3 ppkt (i) jest zastrzezone dla statkéw powietrznych
znajdujacych si¢ w sytuacji zagrozenia i dla organu ATS kierujacego wymiang korespondencji dotyczacej
sytuacji zagrozenia.

4) Postgpowanie wszystkich pozostalych organéw ATS/statkéw powietrznych

(i) Wymiana korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia ma bezwzgledne pierwszenstwo przed wszelka
inng wymiang korespondencji, a organy ATS/statki powietrzne, ktére wiedza, Ze na danej czestotliwosci
odbywa si¢ wymiana takiej korespondencji, nie moga uzywac tej czestotliwosci do nadawania, chyba ze:

(A) sytuacja zagrozenia zostala odwolana albo wymiana korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia
zostala zakoficzona;

(B) cala wymiana korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia zostala przeniesiona na inne czgstot-
liwosci;

(O) organ ATS kierujacy wymiana korespondencji wyrazi na to zgodg;

(D) sam musi im udzieli¢ pomocy.

(i) Kazdy organ ATS|statek powietrzny, ktéry posiada wiadomo$¢ o odbywajacej si¢ wymianie korespon-
dengji dotyczacej sytuacji zagrozenia i ktéry nie jest w stanie udzieli¢ pomocy statkowi powietrznemu
znajdujacemu si¢ w sytuacji zagrozenia, prowadzi nastuch, dopéki nie upewni sig, ze taka pomoc jest
udzielana.

5) Zakonczenie wymiany korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia i odwolanie ciszy radiowe;j

(i) Jesli statek powietrzny przestal znajdowal si¢ w sytuacji zagrozenia, to nadaje depesz¢ odwolujacy
sytuacje zagrozenia.

(i) Jesli organ ATS, ktéry kierowal wymiana korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia, zostal
powiadomiony, ze sytuacja zagroZenia przestala mie¢ miejsce, to natychmiast podejmuje on dzialania,
aby powiadomi¢ o tym jak najszybciej:

(A) zainteresowane organy ATS;

(B) zainteresowanego uzytkownika statku powietrznego lub jego przedstawiciela, zgodnie z uprzednio
zawartym porozumieniem;

(iliy Wymiana korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia i cisza radiowa zostaje zakoficzona poprzez
nadanie depeszy zawierajacej wyrazy »>WYMIANA KORESPONDENC]I DOTYCZACE] SYTAC]I
ZAGROZENIA ZAKONCZONA (DISTRESS TRAFFIC ENDED)« na czestotliwosci lub czestotliwosciach,
na ktoérych odbywala si¢ wymiana korespondencji dotyczacej sytuacji zagrozenia. Depesz¢ taka nadaje
wylgcznie organ ATS kierujacy wymiang korespondencji po otrzymaniu depeszy okreslonej w lit. b) pkt
5) ppkt (i), gdy jest do tego upowazniony przez wlasciwy organ.

¢) taczno$¢ radiotelefoniczna w sytuacjach pilnosci

1) Postepowanie statku powietrznego zawiadamiajacego o sytuacji pilnosci, z wyjatkiem dzialan wymienionych
w lit. ¢) pkt 4)

Depesza pilna wysylana przez statek powietrzny zawiadamiajacy o sytuacji pilnosci, poprzedzona
powtarzanym trzykrotnie radiotelefonicznym sygnalem pilnosci »PAN PAN« zgodnie z lit. a) pkt 2), gdzie
kazdy wyraz grupy wymawiany jest jak francuski wyraz »panne«, musi ponadto:

(i) by¢ przekazywana w relacji powietrze-ziemia na uzywanej w danej chwili czestotliwosci;

(ii) zawiera¢ jak najwiecej z nizej wymienionych wymaganych elementdw, ktére nalezy wymawial wyraZnie
i w miare mozliwosci w nastepujacej kolejnoscei:

(A) nazwa organu ATS, do ktérego depesza jest adresowana;
(B) identyfikacja statku powietrznego;

(O) rodzaj sytuacji pilnosci;

(D) zamiar pilota dowddcy;

(E) aktualna pozycja, poziom oraz kurs;

(F) wszelkie inne uzyteczne informacje.
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2) Postgpowanie organu ATS, do ktérego jest adresowana depesza pilna, lub organu ATS, ktéry jako pierwszy
potwierdzit odbiér depeszy pilnej

Organ ATS, do ktdrego statek powietrzny znajdujacy si¢ w sytuacji pilnosci skierowat depesze, lub organ ATS
potwierdzajacy jako pierwszy odbi6r depeszy pilnej, musi:

(i) potwierdzi¢ odbior depeszy pilnej;
(i) podja¢ natychmiast dzialanie w celu jak najszybszego udostepnienia wszystkich niezbednych informacji:
(A) zainteresowanemu organowi ATS;

(B) zainteresowanemu uzytkownikowi statku powietrznego lub jego przedstawicielowi, zgodnie
z uprzednio zawartym porozumieniem;

(ili) sprawowac kontrole nad acznoscia, jezeli jest to konieczne.

3) Postgpowanie wszystkich pozostalych organéw ATS/statkéw powietrznych
Wymiana korespondencji w sytuacjach pilnoéci ma pierwszefistwo przed wszelkg inng wymiang korespon-
dengji, z wyjatkiem wymiany dotyczacej sytuacji zagrozenia, a wszystkie organy ATS/statki powietrzne
uwazaja, aby nie przeszkadza¢ w przekazywaniu korespondencji dotyczacej sytuacji pilnosci.

4) Postgpowanie statku powietrznego wykorzystywanego do transportu medycznego

(i) Stosowanie sygnatu okreslonego w lit. ¢) pkt 4 ppkt (i) oznacza, Ze nastepujaca po nim depesza dotyczy
ochranianego transportu medycznego zgodnie z konwencja genewska z 1949 r. i z protokolami
dodatkowymi.

(i) W celach zawiadomienia i identyfikacji statkéw powietrznych wykorzystywanych jako $rodki transportu
medycznego po nadaniu radiotelefonicznego sygnalu pilnosci »PAN PAN« powtarzanego trzykrotnie —
gdzie kazdy wyraz grupy jest wymawiany jak francuski wyraz »panne« — nadaje si¢ radiotelefoniczny
sygnal transportu medycznego »MAY-DEE-CAL« — wymawiany jak francuski wyraz »médical«. Uzycie
opisanych wyzej sygnaléw wskazuje, Ze nastgpujaca po nich depesza dotyczy ochranianego transportu
medycznego.

Depesza musi zawiera¢ nastepujace dane:

A) znak wywolawczy lub inne przyjete oznaczenia identyfikacyjne Srodkéw transportu medycznego;
B) pozycje srodkéw transportu medycznego;

Q) liczbe i typy $rodkéw transportu medycznego;

D) planowang trase;

E) przewidywany czas przelotu, odlotu i przylotu, stosownie do przypadku; oraz

F) wszelkie inne informacje, takie jak: wysoko$¢ bezwzgledna lotu, ochrona czestotliwosci radiowych,
uzywane jezyki oraz mody i kody radaru wtérnego.

5) Postgpowanie wywolanych organéw ATS lub innych stacji odbierajgcych depesze transportu medycznego

Przepisy lit. ¢) pkt 2) i 3) stosuje si¢ odpowiednio do organéw ATS odbierajacych depesze transportu
medycznego.”;

26) w dodatku 1 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) pkt 1.1.2 otrzymuje brzmienie:

,1.1.2. Procedury lacznosci dotyczace nadawania sygnaléw zagrozenia i sygnaléw pilnosci musza by¢ zgodne
z wymogami zawartymi w sekcji 14.”;
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b) pkt 3.2.4.1 otrzymuje brzmienie:

,3.2.4.1. Krzyze w jednym kontrastujgcym kolorze, bialym na drogach startowych i zéltym na drogach
kolowania (rys. Al-6), wylozone poziomo na drogach startowych i drogach kolowania lub ich
cze¢sciach, wskazujg powierzchnie nienadajacg si¢ dla ruchu statkéw powietrznych.”;

c) pkt 4.2.1.1, 4.2.1.2 i 4.2.1.3 zastepuje si¢ nastepujacg ilustracja:

a) Hamulce wlaczone: podnies¢ po-
ziomo na wysoko$¢ twarzy reke
i dlon z wyprostowanymi palcami,
nastepnie zacisng¢ pigsc.

=z

Hamulce zwolnione: podnie$¢ po-
ziomo na wysoko$¢ twarzy reke z za-
ci$nieta piesScia, nastepnie wyprosto-
wacé palce.

¢) Podlozy¢ kliny: rece wyprostowane,
dlonie zwrdcone na zewnatrz: poru-
sza¢ rekami do $rodka, krzyzujac je
przed twarza.

=

Wyjaé kliny: rece skrzyzowane przed
twarzg, dlonie odwrdcone na zew-
natrz: porusza¢ rekami na zewnatrz.

e) Gotéw do uruchomienia silnika(-6w)
Podnie$¢ odpowiednig liczbe palcow
jednej reki, wskazujac numer silnika,
ktéry ma by¢ uruchomiony.”
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27) w dodatku 2 pkt 5.1.3 otrzymuje brzmienie:

,5.1.3. Wszelkie zmiany w informacjach przedstartowych zlozonych zgodnie z pkt 5.1.2 sa przekazywane zaintere-
sowanemu organowi ATS nie pdzZniej niz 6 godzin przed przewidywanym czasem startu, a w przypadku
przeprowadzania badan zaklécen stonecznych lub kosmicznych, w ktérych czas jest elementem
krytycznym, nie pdzniej niz 30 minut przed przewidywanym rozpoczgciem operacji.”;

28) w dodatku 4 w tabeli wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) w kolumnie ,Zapewniana stuzba” w polu dotyczacym przestrzeni powietrznej klasy C, Rodzaj lotu VFR, pkt 2)
otrzymuje brzmienie:

,2) Stuzba kontroli ruchu lotniczego, informacja o ruchu VFR/VER (i na zadanie rada dla zapobiezenia kolizji)”,

b) w kolumnie ,Zapewniana stuzba” w polu dotyczacym przestrzeni powietrznej klasy D tekst dotyczacy rodzaju
lotu VFR otrzymuje brzmienie:

,Stuzba kontroli ruchu lotniczego, informacja o ruchu IFR/VFR i VFR/VER (i na zadanie rada dla zapobiezenia
kolizji)";
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29) dodatek 5 otrzymuje brzmienie:

Specyfikacje techniczne dotyczace obserwacji ze statkow powietrznych i meldunkow

,Dodatek 5

przekazywanych za pomocy lacznosci fonicznej

A. INSTRUKCJE DOTYCZACE MELDUNKOW

WZOR AIREP SPECIAL
PUNKT PARAMETR NADAWAC RADIOTELEFONICZNIE, zgodnie Z potrzebq
— Oznacznik rodzaju depeszy [AIREP] SPECIAL
— specjalny meldunck z powietrza
1 Znak rozpoznawczy statkupowie- (znak rozpoznawczy statku powietrznego)
trznego
Pozycja: POZYCJA (szerokosé i dhugosé geograficzna)
PRZELOT NAD (znaczgcy punkt nawigacyjny)
2
TRAWERS (znaczgcy punkt nawigacyjny)
(znaczqey punkt nawigacyjny) (polozenie) (pozycja)
= 3 Czas (czas)
2
A Poziom POZIOM LOTU (liczba) lub (liczba) METRY lub STOPY
4 WZNOSZENIE DO POZIOMU LOTU (liczba) lub (liczba) METRY lub STOPY
ZNIZANIE DO POZIOMU LOTU (liczba) lub (liczba) METRY lub STOPY
5 Kolejna pozycja i przewidywany czas | (pozycja) (czas)
przelotu
6 Nastepny znaczacy punkt (pozycja) NASTEPNY
nawigacyjny
Przewidywany czas przylotu (lotnisko) (czas)
7
o~
N
9
%4 Maksymalny czas lotu MAKSYMALNY CZAS LOTU (godziny i minuty)
w
8
Napotkane lub zaobserwowane
zjawisko powodujace specjalny
meldunek z powietrza
— Umiarkowana turbu]encja TURBULENCJA UMIARKOWANA
—  Silna turbulencja TURBULENCJA SILNA
— Umiarkowane oblodzenie OBLODZENIE UMIARKOWANE
- — Silne oblodzenie OBLODZENIE SILNE
T 9 — Silne fale gérskie SILNE FALE GORSKIE
v
@ — Burze bez gradu BURZE
— Burzezgradem BURZE Z GRADEM
—  Silna burza pytowa/piaskowa BURZA PYLOWA LUB PIASKOWA SILNA
—  Chmura pytu wulkanicznego CHMURA PYLU WULKANICZNEGO
— Przederupcyjna aktywnoéc’ PRZEDERUPCYJNA AKTYWNOSC WULKANICZNA LUB ERUPCJA
wulkaniczna lub erupcja WULKANICZNA
wulkaniczna.
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1. TRESC MELDUNKOW Z POWIETRZA
1.1.  Meldunki pozycyjne i specjalne meldunki z powietrza

1.1.1. Sekcja 1 wzoru okreSlonego w pkt A jest obowigzkowa dla meldunkéw pozycyjnych i specjalnych
meldunkéw z powietrza, niemniej jednak mozna pomingé pkt 5 i 6. Sekcje 2 dodaje si¢ w calosci lub
w czedci, wylacznie gdy tego zazada uzytkownik statku powietrznego lub jego upowazniony przedstawiciel
lub gdy pilot dowddca uzna to za niezbedne. Sekcje 3 uwzglednia sie w specjalnych meldunkach
z powietrza.

1.1.2. Wybrany z listy przedstawionej w SERA.12005 lit. a) jeden z warunkéw uprawniajacych do wydania
specjalnego meldunku z powietrza.

1.1.3. W przypadku specjalnego meldunku z powietrza zawierajacego informacje na temat aktywnosci
wulkanicznej po zakoficzeniu lotu sporzadza si¢ meldunek, wykorzystujagc do tego celu formularz
meldunkéw dotyczacych aktywnosci wulkanicznej (wzor VAR) okreslony w pkt B. Wszystkie zaobserwowane
szczegbly nalezy odpowiednio odnotowaé i wskazaé we wlasciwych miejscach wzoru formularza VAR.

1.1.4. Specjalne meldunki z powietrza musza by¢ wydawane jak najszybciej po zaobserwowaniu zjawiska
wymagajacego specjalnego meldunku.

2. SZCZEGOLOWE INSTRUKCJE DOTYCZACE MELDUNKOW

2.1.  Pozycje meldunku z powietrza zglasza si¢ w kolejnosci, w jakiej sa one wymienione we wzorze formularza
AIREP SPECIAL.

— OZNACZNIK RODZAJU DEPESZY Podawaé wyraz »SPECJALNY (SPECIAL)« w przypadku specjalnego
meldunku z powietrza.

Sekcja 1

Punkt 1 — ZNAK ROZPOZNAWCZY STATKU POWIETRZNEGO. Poda¢ radiotelefoniczny znak wywolawczy
statku powietrznego okre$lony w pkt SERA.14050.

Punkt 2 — POZYCJA. Podaé pozycje wedlug szeroko$ci geograficznej (stopnie jako 2 cyfry lub stopnie
i minuty jako 4 cyfry, nastgpnie »p6inocnej (North)« lub »potudniowej (South)«) i dtugosci geograficznej
(stopnie jako 3 cyfry lub stopnie i minuty jako 5 cyfr, nastgpnie »wschodniej (East)« lub »zachodniej (West)«)
lub wedlug znaczacego punktu nawigacyjnego okreslonego za pomocg zakodowanego oznacznika (2-5
znakéw) lub wedtug znaczacego punktu nawigacyjnego poprzedzajacego namiar magnetyczny (3 cyfry),
a takze odleglos¢ w milach morskich mierzong od danego punktu. Poprzedzi¢ znaczacy punkt nawigacyjny
wyrazem sTRAWERS (ABEAM)«, w stosownych przypadkach.

Punkt 3 — CZAS. Poda¢ czas w godzinach i minutach UTC (4 cyfry), chyba ze przewidziano czas meldunku
w minutach po pelnej godzinie (2 cyfry) na podstawie porozumiei dotyczacych regionalnej zeglugi
powietrznej. Podany czas musi by¢ rzeczywistym czasem, kiedy statek powietrzny znalazl si¢ w danej
pozycji, a nie czasem powstania lub nadania meldunku. Czas podaje si¢ zawsze w godzinach i minutach
UTC w chwili wydawania specjalnego meldunku z powietrza.

Punkt 4 — POZIOM LOTU LUB WYSOKOSC BEZWZGLEDNA. Poda¢ poziom lotu za pomoca 3 cyfr przy
standardowym ustawieniu wysoko$ciomierza barometrycznego. Podaé wysoko$¢ bezwzgledng w metrach
poprzedzajaca stowo METRY (METRES)« lub w stopach poprzedzajaca stowo »STOPY (FEET)« w przypadku
wysokociomierza QNH. Meldowaé »WZNOSZENIE (CLIMBING)« (poprzedzajace poziom) podczas
wznoszenia lub »ZNIZANIE (DESCENDING)« (poprzedzajace poziom) podczas znizania do nowego poziomu
po minigciu znaczgcego punktu nawigacyjnego.

Punkt 5 — KOLEJNA POZYCJA I PRZEWIDYWANY CZAS PRZELOTU. Poda¢ nastepny punkt meldowania
oraz przewidywany czas przelotu nad takim punktem meldowania lub poda¢ szacunkowa pozycje, ktéra
zostanie osiggnieta godzing péZniej, zgodnie z obowigzujacymi procedurami meldowania pozycyjnego.
Wykorzystanie konwencji danych okreslonej w pkt 2 dla pozycji. Podaé przewidywany czas przelotu nad tg
pozycja. Podaé czas w godzinach i minutach UTC (4 cyfry), chyba Zze w porozumieniach dotyczacych
regionalnej Zeglugi powietrznej przewidziano czas meldunku w minutach po pelnej godzinie (2 cyfry).

Punkt 6 - NASTEPNY ZNACZACY PUNKT NAWIGACYJNY. Meldowaé nastepny znaczacy punkt
nawigacyjny po »kolejnej pozycji i przewidywanym czasie przelotu (next position and estimated time over)«.
Sekcja 2

Punkt 7 — PRZEWIDYWANY CZAS PRZYLOTU. Podaé nazwe lotniska pierwszego zamierzonego ladowania,
a nastepnie przewidywany czas przylotu na dane lotnisko w godzinach i minutach UTC (4 cyfry).
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Punkt 8 - MAKSYMALNY CZAS LOTU. Podaé "MAKSYMALNY CZAS LOTU (ENDURANCE)« poprzedzajacy
zapas paliwa w godzinach i minutach (4 cyfry).

Sekcja 3

Punkt 9 — ZJAWISKO WYWOLUJACE SPECJALNY MELDUNEK. Meldowa¢ jedno z ponizszych napotkanych
lub zaobserwowanych zjawisk:

— umiarkowana turbulencja jako "TURBULENCJA UMIARKOWANA (TURBULENCE MODERATE)«; oraz
— silna turbulencja jako "TURBULENCJA SILNA (TURBULENCE SEVERE)«.
Zastosowanie maja nastepujace specyfikacje:

— Umiarkowana — warunki, w ktérych moga wystgpi¢ Srednie zmiany pozycji przestrzennej lub
wysokosci bezwzglednej statku powietrznego, ale statek powietrzny pozostaje przez caly czas pod
kontrolg. Zazwyczaj wystepuja niewielkie wahania predkosci lotu. Zmiany odczytéw przyspieszenio-
mierza w zakresie 0,5-1,0 g dla Srodka cigzkoSci statku powietrznego. Trudnosci z chodzeniem.
Osoby znajdujace si¢ na pokladzie czuja nacisk paséw bezpieczenistwa. Niezabezpieczone przedmioty
przemieszczajg sie.

— Silna — warunki, w ktérych mogg wystapi¢ nagle zmiany pozycji przestrzennej lub wysokosci
bezwzglednej statku powietrznego; moze nastapi¢ krotkotrwala utrata kontroli nad statkiem
powietrznym. Zazwyczaj wystepuja duze wahania predkosci lotu. Zmiany odczytéw przyspieszenio-
mierza wigksze niz 1,0 g dla $rodka cigzkosci statku powietrznego. Osoby znajdujace si¢ na
pokladzie czuja gwaltowny nacisk paséw bezpieczenistwa. Niezabezpieczone przedmioty sa
przesuwane w rézne miejsca.

— Umiarkowane oblodzenie jako »OBLODZENIE UMIARKOWANE (ICING MODERATE)«, silne oblodzenie
»OBLODZENIE SILNE (ICING SEVERE)«.

Zastosowanie majg nastepujace specyfikacje:

— Umiarkowane — warunki, w ktérych zmiang kursu lub wysokosci bezwzglednej mozna uznaé za
pozadana.

— Silne — warunki, w kt6rych natychmiastowg zmiane kursu lub wysokosci bezwzglednej uznaje sie za
niezbedna.

— Silne fale gérskie jako »FALE GORSKIE SILNE (MOUNTAIN WAVE SEVERE)-<.
Zastosowanie ma nastepujaca specyfikacja:

— Silne — warunki, w ktdrych towarzyszacy prad zstepujacy ma predko$é co najmniej 3,0 m/s (600 ft/
min) lub wystepuje silna turbulencja.

— Burza bez gradu jako »BURZA BEZ GRADU (THUNDERSTORM)« burza z gradem jako »BURZA
Z GRADEM (THUNDERSTORM WITH HAIL)«.

Zastosowanie ma nastepujgca specyfikacja:
Meldowa¢ wylacznie burze, ktore:

— sa zamaskowane zamgleniem, lub

— sg osadzone w chmurach, lub

— majg znaczne rozmiary przestrzenne, lub
— tworzg lini¢ szkwalow.

— Silna burza pylowa lub piaskowa jako »BURZA PYLOWA SILNA (DUSTSTORM HEAVY)« lub »BURZA
PIASKOWA SILNA (SANDSTORM HEAVY)«.

— Chmura pytu wulkanicznego jako \CHMURA PYLU WULKANICZNEGO (VOLCANIC ASH CLOUD)«.

— Przederupcyjna  aktywno$¢  wulkaniczna lub  erupcja  wulkaniczna  jako »PRZEDERUPCYJNA
AKTYWNOSC  WULKANICZNA  (PRE-ERUPTION  VOLCANIC  ACTIVITY)«< lub »ERUPCJA
WULKANICZNA (VOLCANIC ERUPTION)«.

Zastosowanie ma nastgpujaca specyfikacja:

»Przederupcyjna aktywno$¢ wulkaniczna« oznacza w tym kontekscie odbiegajaca od zwyklej lub
zwigkszajacg sie aktywno$¢ wulkaniczng, ktéra moze zapowiadaé erupcje wulkaniczna.
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2.2. Informacje rejestrowane na formularzu meldunkéw dotyczacych aktywnosci wulkanicznej (wzér VAR) nie sg
przeznaczone do nadawania drogg radiotelefoniczng, ale po przylocie na lotnisko uzytkownik statku
powietrznego lub czlonek zalogi lotniczej przekazuje je bezzwlocznie do lotniskowego biura meteorolo-
gicznego. Jezeli przedmiotowe biuro nie jest dostepne, wypelniony formularz dostarcza si¢ zgodnie
z lokalnymi ustaleniami pomiedzy instytucjami zapewniajagcymi MET i ATS a uzytkownikiem statku
powietrznego.

3. PRZEKAZYWANIE INFORMAC]I METEOROLOGICZNYCH OTRZYMYWANYCH ZA POMOCA LACZNOéCI FONICZNE]
Otrzymujgc specjalne meldunki z powietrza, organy ATS przekazujg je bezzwlocznie odpowiedniemu
meteorologicznemu biuru nadzoru. W celu zapewnienia uwzgledniania meldunkéw z powietrza
w naziemnych systemach automatycznych, elementy takich meldunkéw nalezy nadawaé z wykorzystaniem
konwencji danych wyszczeg6lnionych ponizej w okreslonej kolejnosci.

— ADRESAT. Poda¢ wywolywang stacj¢ oraz, w razie potrzeby, konieczne przekazanie.

— OZNACZNIK RODZAJU DEPESZY. Poda¢ skrét »ARS« w przypadku specjalnego meldunku z powietrza.

— IDENTYFIKACJA STATKU POWIETRZNEGO. Poda¢ identyfikacje statku powietrznego z wykorzystaniem
konwencji danych okreslonej dla pkt 7 planu lotu, bez odstepu pomiedzy oznacznikiem uzytkownika

statku powietrznego a znakiem rejestracyjnym statku powietrznego lub identyfikacjg lotu, jesli sg
stosoware.

Sekcja 1

Punkt 0 — POZYCJA. Podaé pozycje wedlug szeroko$ci geograficznej (stopnie jako 2 cyfry lub stopnie
i minuty jako 4 cyfry, nastgpnie bez odstepu N lub S) i wedtug dlugosci geograficznej (stopnie jako 3 cyfry
lub stopnie i minuty jako 5 cyfr, nastepnie bez odstepu E lub W), badZ wedlug znaczacego punktu nawiga-
cyjnego okre$lonego za pomocg zakodowanego oznacznika (2-5 znakéw) lub wedlug znaczacego punktu
nawigacyjnego poprzedzajacego namiar magnetyczny (3 cyfry), a takze odleglos¢ w milach morskich (3

cyfry) mierzong od danego punktu. Poprzedzi¢ znaczacy punkt nawigacyjny wyrazem »TRAWERS (ABEAM)«,
w stosownych przypadkach.

Punkt 1 — CZAS. Poda¢ czas w godzinach i minutach UTC (4 cyfry).

Punkt 2 - POZIOM LOTU LUB WYSOKOSC BEZWZGLEDNA. Poda¢ »Fc, a nastepnie 3 cyfry (np. »F310q),
jesli zameldowano poziom lotu. Podaé wysoko$¢ bezwzgledna w metrach poprzedzajacg »M« lub w stopach
poprzedzajaca »FT«, w przypadku gdy zameldowano wysokos$¢ bezwzgledng. Podaé »ASC« (poziom) podczas
wznoszenia lub »DES« (poziom) podczas znizania.

Sekcja 2

Punkt 9 - ZJAWISKO WYWOLUJACE SPECJALNY MELDUNEK. Podawal zameldowane zjawisko
W nastgpujacy sposob:

— umiarkowana turbulencja jako »TUR MOD

— silna turbulengja jako »TURB SEV¢

— umiarkowane oblodzenie jako »ICE MOD;

— silne oblodzenie jako »ICE SEV¢

— silne fale gérskie jako "MTW SEV¢

— burza bez gradu jako »TSc;

— burza z gradem jako »TSGR¢;

— silna burza pylowa lub piaskowa jako »HVY SS¢
— chmura pytu wulkanicznego jako »VA CLDg

— przederupcyjna aktywno$¢ wulkaniczna lub erupcja wulkaniczna jako »VAq
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— grad jako »GRg;
— chmury cumulonimbus jako »CB.

CZAS NADAWANY. Poda¢ wylacznie w przypadku gdy nadawana jest sekcja 3.

4. SZCZEGOLOWE PRZEPISY DOTYCZACE MELDOWANIA O USKOKU WIATRU I PYLE WULKANICZNYM

4.1. Meldowanie o uskoku wiatru

4.1.1. Jezeli przekazuje si¢c obserwacje ze statku powietrznego dotyczace obserwowanego uskoku wiatru w czasie
wznoszenia po starcie lub podejicia do ladowania, podaje si¢ w nich typ statku powietrznego.

4.1.2. W przypadku kiedy w meldunkach lub prognozach podaje si¢ informacje o uskoku wiatru dla stref
wznoszenia po starcie lub podejscia do ladowania, ale faktycznie uskok wiatru nie wystepuje, pilot dowddca
powiadamia o tym jak najszybciej odpowiedni organ ATS, chyba ze pilotowi dowddcy wiadomo, ze
odpowiedni organ ATS zostal juz o tym powiadomiony przez poprzedni statek powietrzny.

4.2. Meldowanie o aktywno$ci wulkanicznej po wykonaniu lotu

4.2.1. Po przybyciu statku powietrznego na lotnisko uzytkownik statku powietrznego lub czlonek zalogi lotniczej
bezzwlocznie dostarcza do lotniskowego biura meteorologicznego wypelniony formularz meldunku
o aktywnoséci wulkanicznej lub, jezeli na lotnisku dostep do lotniskowego biura meteorologicznego jest
utrudniony, wypetniony formularz zostaje przekazany zgodnie z lokalnymi ustaleniami, dokonanymi przez
instytucje zapewniajace MET i ATS oraz uzytkownika statku powietrznego.

4.2.2. Otrzymany przez biuro meteorologiczne wypelniony formularz komunikatu o aktywnosci wulkanicznej jest
bezzwlocznie przekazywany do lotniskowego biura meteorologicznego nadzoru odpowiedzialnego za
prowadzenie meteorologicznego nadzoru w rejonie informacji powietrznej, w ktérym aktywnosé
wulkaniczna zostala zaobserwowana.
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B. SPECJALNY FORMULARZ MELDUNKOW Z POWIETRZA DOTYCZACYCH AKTYWNOSCI WULKANICZNEJ
(WZOR VAR)

WZOR VAR: przeznaczony do wykorzystania na potrzeby sktadania meldunku po zakoriczeniu lotu

MELDUNEK DOTYCZACY AKTYWNOSCI WULKANICZNE]

Meldunki z powietrza maja pierwszorzedne znaczenie dla oceny zagrozen, ktére chmura pylu wulkanicznego stwarza dla
eksploatacji statkow powietrznych.

UZYTKOWNIK STATKU POWIETRZNEGO: IDENTYFIKACJA A/C: (podana w planie lotu)

PILOT DOWODCA:

WYLOT Z: DATA: GODZINA; UTC: | PRZYLOT DO: DATA: GODZINA, UTC:
ADRESAT formularz AIREP SPECIAL

Punkty 1-8 nalezy bezzwlocznie meldowaé organowi ATS, z ktérym masz kontakt.

1) ZNAKROZPOZNAWCZY STATKU POWIETRZNEGO 2) POZYCJA

3) CZAS 4) POZIOMLOTU LUB WYSOKOSC BEZWZGLEDNA

5) AKTYWNOSC WULKANICZNA ZAOBSERWOWANO W

(pozycja lub potozenie, szacowany poziom chmury pytu i odlegtos¢ od statku powietrznego)

6) TEMPERATURA POWIETRZA 7) POMIAR WIATRU PUNKTOWEGO

8) INFORMACJE UZUPELNIAJACE Pozostate

OBECNOSC S0, tak [] nie []

Stwierdzono obecnos¢ pylu tak ] nie [ ] (krétki opis aktywnosci szezegblnie zasieg pionowy i poziomy chmury
pyhu oraz jesli jest to mozliwe, poziome przemieszczanie sig, tempo
wzrostu itp.)

Po wyladowaniu wypelni¢ pkt 9-16, a nastgpnic wyslta¢ formularz faksem do: (numer faksu podaja wladze meteorologiczne
w oparciu o lokalne ustalenia pomi¢dzy wladzami meteorologicznymi i zainteresowanym uzytkownikiem statku powietrznego)

9) GESTOSC CHMURY PYLU [J2 Rradka ob Srednio ggsta [J¢ Bardzoggsta
10) BARWA CHMURY PYLU [0a Biala O b) Lekkoszara Q¢ Ciemnoszara
Od) czarna [ ¢ inna
11) ERUPCJA [Ja ciggla [ b przerywana 0o niewidoczna
12) MIEJSCE AKTYWNOSCI Oa Szczyt O b Zbocze [O¢ Pojedyncze
Q4 Wigcejnizjedno 0 ¢ Nie zaobserwowano
micjsce
13) INNE ZAOBSERWOWANE CECHY [Ja Blyskawice Ob Zar Q¢ Duzekawatkiskat
o 094 Opadpyhu O © Chmurawksztal-  [7f) Wszystkie
cie grzyba
14) WPLYW NA STATEK POWIETRZNY [J? tacznos¢ O b) Systemy nawigacji 0e Silniki
Q9 StatykaPitota 0 ° Oglona przeciw-  7f) Okna
wietrzna
15) POZOSTALE SKUTKI [J?a Turbulencja [ b Ogniesw.Elma  [7¢) Inneopary

16) POZOSTALE INFORMACJE

(Wszelkie informacje uznane za przydatne)”
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30) w suplemencie do zalgcznika wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) w tabeli odnoszacej si¢ do zalgcznika 2 ICAO wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

(i) tytul otrzymuje brzmienie:

»Zalgcznik 2 ICAO

Rozbiezno$ci miedzy niniejszym rozporzadzeniem a migdzynarodowymi normami okre$lonymi
w zalaczniku 2 do konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (z pézniejszymi
Zzmianami)”;

(ii) pola dotyczace ,Rozbieznosci A2-04” otrzymujg brzmienie:

,Rozbieznosé¢ A2-04

Zalgcznik 2 ICAO Pkt 3.3.1.2 zalacznika 2 ICAO zastepuje si¢ pkt SERA.4001 lit. b) rozporzadze-

Rozdzial 3 nia wykonawczego (UE) nr 923/2012. Rozbiezno$ci miedzy ta norma ICAO
a wspomnianym rozporzadzeniem Unii s3 nastgpujace:

3.3.1.2.

— W odniesieniu do lotéw VFR planowanych do wykonania z przekroczeniem
granic migdzynarodowych rozporzadzenie Unii (pkt SERA.4001 lit. b) pkt 5)
rézni si¢ od normy ICAO okreslonej w zalaczniku 2, pkt 3.3.1.2 lit. ) doda-
nym podkreslonym tekstem w brzmieniu:

»przed kazdym lotem z przekroczeniem granic migdzynarodowych, o ile zaintereso-
wane paristwa nie ustalg inaczej.«

— W odniesieniu do lotéw VEFR i IFR planowanych do wykonania w nocy we
wspomnianym rozporzadzeniu Unii w pkt SERA.4001 lit. b) pkt 6 dodano
wymodg w brzmieniu:

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

b) skresla si¢ pola dotyczace ,Rozbieznosci A2-067;

¢) po tabeli odnoszacej si¢ do zalacznika 2 ICAO dodaje si¢ nowe tabele odnoszace si¢ do zalacznika 3 ICAO
i zalgcznika 10 ICAO w brzmieniu:

»Zalgcznik 3 ICAO

Rozbiezno$ci miedzy niniejszym rozporzadzeniem a mi¢dzynarodowymi normami okreSlonymi
w zalaczniku 3 do konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym (z péZniejszymi zmianami)

Rozbiezno$é A3-01

Zakgeznik 3 ICAO Nowy przepis. Pkt SERA.12005 w rozporzadzeniu wykonawczym (UE) nr 923/2012

Rozdzial 5 Stanowt:

b) Wlasciwe organy okreslajg w miare potrzeby inne warunki, ktére podlegaja za-
meldowaniu przez wszystkie statki powietrzne, jezeli zostang napotkane lub za-
obserwowane.
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Zalgcznik 10 ICAO

Rozbiezno$ci mig¢dzy niniejszym rozporzadzeniem a mi¢dzynarodowymi normami okre§lonymi
w zalgczniku 10 do konwencji 0 migdzynarodowym lotnictwie cywilnym (z p6éZniejszymi zmianami)

Rozbieznoéé A10-01

Zakgceznik 10 ICAO
Tom II

Rozdzial 5
5.2.1.4.1

Zalgcznik 10 ICAO, tom II, rozdzial 5.2.1.4.1 zostal przeniesiony do pkt
SERA.14035 rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 923/2012 z pewnymi rozbiez-
no$ciami. Rozbieznosci miedzy ta normg ICAO a wspomnianym rozporzadzeniem
Unii sg nastepujace:

SERA.14035 Nadawanie liczb w acznosci radiotelefonicznej
a) Nadawanie liczb

1) Wszystkie liczby, ktore sa wykorzystywane przy nadawaniu znaku wywola-
wezego statku powietrznego, kursu, drogi startowej, kierunku i predkosci wia-
tru, nadaje si¢ wymawiajac kazda cyfre oddzielnie.

(i) Poziomy lotéw nadaje si¢ wymawiajac kazda liczbe oddzielnie, z wyjat-
kiem poziomdw lotéw w réwnych setkach.

(i) Ustawienia wysokosSciomierza nadaje si¢ wymawiajac kazda liczbe od-
dzielnie, z wyjatkiem ustawienia 1 000 hPa, ktére nadaje sie jako »JEDEN
TYSIAC (ONE THOUSAND)-.

(ili) Wszystkie liczby uzywane w nadawaniu kodéw transpondera nadaje si¢
wymawiajgc kazda cyfre oddzielnie, z wyjatkiem sytuacji gdy kody trans-
pondera zawierajg wylacznie réwne tysigce, wtedy informacje nadaje sie
wymawiajgc liczbe tysiecy, a nastepnie wyraz sTYSIAC (THOUSAND)«.

2) Wszystkie liczby uzywane w nadawaniu innych informacji niz te opisane
w lit. a) pkt 1), nadaje si¢ wymawiajgc kazda cyfre oddzielnie, z wyjatkiem
wszystkich liczb réwnych setek i tysiecy, ktore to liczby nadaje si¢ wymawiajac
kazda cyfre liczby setek lub tysiecy, po ktérej nastepuje, odpowiednio, wyraz
»STO (HUNDRED)« lub »TYSIAC (THOUSAND)«. Polaczenia tysigcy i rownych
setek nadaje si¢, wymawiajac kazdg cyfre w liczbie tysigcy, po czym nastgpuje
wyraz »TYSIAC (THOUSAND), a nastgpnie podaje si¢ liczbg setek i wyraz
»STO (HUNDRED)«.

3) W przypadkach gdy istnieje potrzeba wyjasnienia liczby nadanej w postaci
pelnych tysiecy lub pelnych setek, przedmiotowa liczbe nalezy nadawaé wy-
mawiajgc kazda cyfre oddzielnie.

4) Przy przekazywaniu informacji dotyczacych namiaru wzglednego w stosunku
do obiektu lub kolidujgcego ruchu na podstawie 12-godzinnej tarczy zegara,
informacje podaje si¢, wymawiajac cyfry razem, np. »\GODZINA DZIESIATA
(TEN O’CLOCK)« lub »GODZINA JEDENASTA (ELEVEN O’CLOCK)-.

5) Liczby zawierajace ulamek dziesietny nadaje si¢ zgodnie z lit. a) pkt 1), z prze-
cinkiem w odpowiedniej kolejnosci zaznaczonym stowem »PRZECINEK (DECI-
MAL)«.

6) Wszystkie sze$¢ cyfr numerycznego wskaznika nalezy wykorzystywaé w celu
identyfikacji kanatu przekaznikowego w lacznosci radiotelefonicznej bardzo
wysokiej czestotliwosci (VHF), z wyjatkiem przypadkéw, w ktorych zaréwno
piatg, jak i szdsta cyfra jest zero, kiedy to nalezy wykorzystywac tylko cztery
pierwsze cyfry.
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Rozbiezno$é A10-02

Zalgcznik 10 ICAO
Tom II

Rozdziat 5
5.2.1.7.3.2.3

Zalacznik 10 ICAO, tom II, rozdzial 5.2.1.7.3.2.3 zostal przeniesiony do pkt
SERA.14055 rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 923/2012 z rozbieznoscig.
Rozbiezno$¢ miedzy tg normg ICAO a wspomnianym rozporzadzeniem UE jest na-

stepujaca:
SERA.14055 Procedury radiotelefoniczne

b) 2) W odpowiedzi na powyzsze wywolania nalezy stosowaé znak wywolawczy
stacji wywolujacej, po ktérym nastepuje znak wywotawczy stacji odpowiadaja-
cej, co nalezy traktowac jak wezwanie do rozpoczecia nadawania przez stacje
wywolujaca. W przypadku przekazywania tgczno$ci w ramach jednego organu
ATS znak wywolawczy ATS mozna pominad, jezeli zezwoli na to wlasciwy or-

gan.”;

d) w tabeli odnoszacej si¢ do zalgcznika 11 ICAO wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

(i) tytul otrzymuje brzmienie:

~Zatgcznik 11 ICAO

Rozbiezno$ci miedzy niniejszym rozporzadzeniem a miedzynarodowymi normami okre§lonymi
w zalgczniku 11 do konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (z poéZniejszymi

zmianami)”;

(ii) pola dotyczace ,Rozbieznosci A11-06” otrzymujg brzmienie:

,Rozbieznos$¢ A11-06

Zalgcznik 11 ICAO
Rozdziat 3

Nowy przepis. Pkt SERA.5010 w rozporzadzeniu wykonawczym (UE)
nr 923/2012 stanowi:

SERA.5010 Loty specjalne VFR w strefach kontrolowanych

Wykonywanie lotéw specjalnych VER w strefie kontrolowanej moze by¢ dozwo-
lone pod warunkiem uzyskania zezwolenia ATC. Z wyjatkiem sytuacji, w ktérych
wlasciwy organ zezwoli na loty $miglowcéw w przypadkach szczegélnych, ta-
kich jak m.in. operacje medyczne, dzialania poszukiwawcze i ratunkowe oraz
loty gasnicze, obowigzuja nastepujace warunki dodatkowe:

a) takie loty mozna wykonywaé wylgcznie w ciggu dnia, chyba ze wlasciwy or-
gan w zezwoleniu ustali inaczej;
a} b) w przypadku pilota:
1) z dala od chmur i z widzialno$cig terenu;
2) widzialno$¢ w locie jest nie mniejsza niz 1 500 m, a w przypadku
$miglowcéw — nie mniejsza niz 800 m;
3) lot jest wykonywany z predkoscig przyrzadowa (IAS) 140 kts lub
mniejsza, dajaca wystarczajagca mozliwo$¢ dostrzezenia pozostalego
ruchu i wszelkich przeszkdd w celu uniknigcia kolizji; oraz

¢) Organ kontroli ruchu lotniczego nie udziela statkowi powietrznemu specjal-
nego zezwolenia w lotach VFR na start ani na ladowanie na lotnisku znajdujg-
cym si¢ w strefie kontrolowanej, badZz na wejscie do strefy ruchu lotnisko-
wego lub w krag nadlotniskowy, gdy podane warunki meteorologiczne na
tym lotnisku nie spelniajg ponizej wymienionych warto$ci minimalnych:

b} weprzypadhka-ATE

) 1) widzialno§¢ przy ziemi jest nie mniejsza niz 1 500 m, a w przy-
padku $miglowcéw — nie mniejsza niz 800 m;

2) pulap chmur jest nizszy niz 180 m (600 ft).”
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