Warszawa, dnia 15 lutego 2012 r.

Poz. 38

Dowddztwo Sit Powietrznych

DECYZJA Nr 28/MON
MINISTRA OBRONY NARODOWEJ

z dnia 14 lutego 2012 r.

zmieniajaca decyzj¢ w sprawie wprowadzenia do uzytku w lotnictwie Sil Zbrojnych

Rzeczypospolitej Polskiej ,,Regulaminu lotow lotnictwa
Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej” (RL-2010)

Na podstawie § 2 pkt 14 rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 9 lipca 1996 r. w sprawie
szczegbtowego zakresu dzialania Ministra Obrony Narodowej (Dz. U. Nr 94, poz. 426),
ustala sig, co nastgpuje:

1.

W ,Regulaminie lotow lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej”
(RL-2010) (sygn. WLOP 442/2010), stanowiacym zatacznik do decyzji Nr 423/MON
Ministra Obrony Narodowej z dnia 19 listopada 2010 r. w sprawie wprowadzenia do
uzytku w lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej ,,Regulaminu lotow
lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej” (RL-2010) (Dz. Urz. MON Nr 22,
poz. 292), wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

1) § 141 15 otrzymuja brzmienie:

»$ 14 Waznos¢ uprawnien i dopuszczen
1. Uprawnienie uznaje si¢ za wazne przy zachowaniu wazno$ci co najmniej
jednego dopuszczenia w ramach tego uprawnienia.

2. Warunkami zachowania waznos$ci posiadanych dopuszczen personelu
latajacego do wykonywania czynnosci lotniczych w czasie lotu sa:

1)  nieprzekraczanie dopuszczalnych przerw w wykonywaniu lotow;

2)  wazno$¢ obowiazujacych kontroli w locie okreslonych w § 15 tab. 4.2.

3. Podstawa do okreslenia maksymalnych przerw w lotach dla pilota z zatoga
jedno lub wieloosobowa jest osiagnigta klasa pilota - zgodnie z tabela 4.1, jesli
odrebne przepisy nie stanowia inaczej.



4. Jezeli dla danego typu statku powietrznego obowiazuja inne niz okre§lone
w tabeli 4.1 przepisy (np. programy szkolenia lotniczego) okreslajace
maksymalne dopuszczalne przerwy w wykonywaniu lotow, zastosowanie maja
woOwczas te przepisy.

Tabela 4.1 Maksymalne przerwy w lotach

przepisy Maksymalne przerwy w lotach
wykonywania lotu/ | Rodzaj statku powietrznego (w miesigcach)
rodzaj lotu klasa M, 1 klasa 2 klasa 3
., | Z zaloga jednoosobowa 5 4 3
Dzien -
7 zaloga wieloosobowa 6 5 4
VFR -
Z zaloga jednoosobowa 4 3 2
Noc -
7 zatoga wieloosobowa 5 4 3
. , | Z zaloga jednoosobowa 4 3 2
Dzien :
7 zatoga wieloosobowa 5 4 3
IFR -
Z zatoga jednoosobowa 3 2 1
Noc -
Z zaloga wieloosobowa 4 3 2
Loty
instru- Dzien/ Noc 6
ktorskie
Maksymalne przerwy w lotach
Przepisy wykonywania lotu/ rodzaj lotu (w dniach)
(dotyczy samolotéw F-16, MiG-29) (dotyczy samolotow F-16, MiG-29)
klasa M, 1 klasa 2 klasa 3
VFR 60 30 30
IFR 60 30 30
Ladowanie 45 30 21
IMC — przechwycenia 60 30 21
Loty nocne 90 60 45
UWAGA 1:

A. Wykonanie lotu w nocy wedlug VFR pozwala na stosowanie przerw
w wykonywaniu lotow w dzien wedlug VFR (w przypadku lotow na
smigtowcach rowniez spec. VFR).

B. Wykonanie lotu w nocy wedlug IFR pozwala na stosowanie przerw
w wykonywaniu lotow w dzien wedtug VFR 1 IFR w warunkach IMC.

C. Lot IFR musi by¢ zakonczony podejsciem do ladowania zgodnym
z opublikowana procedura.

D. Rodzaj statku powietrznego (sktad zalogi) okresla instrukcja uzytkowania
w locie (inny rownowazny dokument) danego statku powietrznego.

5. Piloci wykonujacy loty na kilku typach statkow powietrznych w charakterze
dowddcow tych statkbw w celu zachowania wazno$ci dopuszczen na
poszczegoOlnych typach obowiazani sa przestrzega¢ okreslonych w tabeli 4.1
przerw w lotach na kazdym typie statku powietrznego.




6. Pilot po utracie aktualnosci uprawnien do wykonywania lotéw instruktorskich,
moze wznowi¢ wazno$¢ uprawnien do tych lotdéw wylacznie po uprzednim
wykonaniu lotu (lotow) kontrolnego w charakterze instruktora.

7. Zasady zachowania wazno$ci uprawnien do wykonywania lotow probnych
okresla ,,Instrukcja organizacji lotow probnych w lotnictwie Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej”.
8. W przypadku przerwy wigkszej niz okreSlona w tabeli 4.1 zezwala si¢ na
wykonywanie lotow:

1) na samolotach typu F-16 1 MiG-29:

a) ladowanie/VFR — po wykonaniu lotu samodzielnego w ugrupowaniu
z IP, ktory obserwuje ladowanie wykonujac lot na oddzielnym samolocie
kontrolujac poprawnos¢ obliczenia do ladowania i ladowanie lub
wykonanie lotu kontrolnego na samolocie dwumiejscowym z IP,

b) IFR — przy zachowaniu dopuszczen w ,ladowaniu oraz VFR”, po
wykonaniu lotu samodzielnego w warunkach o jeden poziom wyzszych
niz MW pilota wedlug IFR z wykorzystaniem systemu ILS (PAR) lub
lotu kontrolnego wedlug IFR z wykorzystaniem systemu ILS (PAR) na
samolocie dwumiejscowym z I[P w warunkach nie gorszych niz
uprawnienia IP; dopuszczalng przerwe¢ mozna przedtuzy¢ o 30 dni po
wykonaniu lotu na symulatorze z wykonaniem lotu wedlug procedury
IFR,

¢) IMC przechwycenia — po wykonaniu lotu samodzielnego w warunkach
IMC w dzien lub w nocy w ugrupowaniu z IP, ktéory wykonuje lot na
oddzielnym samolocie kontrolujac poprawnos¢ wykonania lotu lub
wykonanie lotu kontrolnego w warunkach IMC w dzien lub w nocy na
samolocie dwumiejscowym z IP;

2) statkow powietrznych z zaloga jedno- lub wieloosobowa (innego typu niz

F-16 i MiG-29):

a) w dzien wedtug VFR — po wykonaniu lotu kontrolnego na dwusterze
w dzien zgodnie z przepisami dla lotow z widoczno$cia (VFR),

b) w dzien wedtug IFR — przy waznos$ci dopuszczen do wykonywania lotow
wedlug VFR 1 po wykonaniu lotu kontrolnego na dwusterze
z wykonaniem procedury podejscia do ladowania zgodnie z przepisami
dla lotow wedtlug wskazan przyrzadow,

¢) w nocy wedlug VFR — przy waznosci dopuszczen do wykonywania
lotow w dzien wedlug VFR, po wykonaniu lotu kontrolnego na
dwusterze w nocy zgodnie z przepisami dla lotow z widocznoscia (VFR),

d) w nocy wedlug IFR — przy waznosci dopuszczen do wykonywania lotow
w dzien wedlug VFR 1 IFR oraz w nocy wedtug VFR po wykonaniu lotu
kontrolnego na dwusterze z wykonaniem procedury podejscia do
ladowania zgodnie z przepisami dla lotéw wedlug wskazan przyrzadow
(IFR),

e) instruktorskich — po wykonaniu lotu (lotow) kontrolnego (kontrolnych)
w charakterze instruktora na zasadach okreslonych w punktach a-d.

9. Rodzaj lotu (¢wiczenia z programu szkolenia lotniczego) wykonywanego
w celu przywrocenia waznosci dopuszczen, o ktorych mowa w ust. 8, okresla
organizator lotdow. W razie potrzeby poprzedzenia takiego lotu innymi lotami
szkolnymi ustala on liczbg 1 rodzaj tych lotow.



10. Dopuszczalne przerwy w wykonywaniu lotow pokazowych oraz sposob
aktualizacji dopuszczen do ich wykonywania okre$la zarzadzajacy wykonanie
tych lotow.

11. Waznos¢ dopuszczen do wykonywania lotow (zadan lotniczych) i zasady ich
przywracania, nieokre§lone w Regulaminie, zawarte sa w programach szkolenia
lotniczego (innych réwnowaznych dokumentach) na dany typ statku
powietrznego.

12. Przedluzanie wazno$ci dopuszczen do lotéw wedthug IFR odbywa si¢ przez
wykonanie lotu w IMC lub w pozorowanych warunkach braku widoczno$ci
(np. w zaslonigtej kabinie, na symulatorze lotu typu FMS) z wykonaniem
procedury podejscia do ladowania wedhug IFR z uwzglednieniem nastgpujacych
zasad:
a) wykonanie lotu w dzien wedlug IFR — przedtuza wazno$¢ dopuszczen do
wykonywania lotow w dzien wedlug VFR,
b) wykonanie lotu w nocy wedlug IFR — przedtuza waznos¢ dopuszczen do
wykonywania lotow w dzien VFR i IFR oraz w nocy VFR.

13. Przy przedtuzaniu wazno$ci dopuszczen w pozorowanych warunkach braku
widoczno$ci przejscie do lotu z widoczno$cia podczas podejscia do ladowania
musi nastapi¢ najpozniej w momencie osiagnigcia DA/DH lub MDA/MDH,
odpowiednio dla podej$¢ precyzyjnych i nieprecyzyjnych.

14. Pilot zachowuje wazno$¢ dopuszczen do wykonywania ladowan w WM
pilota, jezeli posiada aktualnos¢ w wykonywaniu lotow wedtug IFR lub co 60 dni
wykona lot na symulatorze lotu (np. FMS) z wykonaniem ladowania w WM
pilota.

15. Wykonanie ladowania w dzien z podejsciem do ladowania w WM dla pilota
(realnych lub pozorowanych na warunkach z ust. 13) przedluza waznos¢
dopuszczen do wykonywania ladowan przy WM pilota w dzien.

16. Wykonanie ladowania w nocy z podej$ciem do ladowania w WM dla pilota
(realnych lub pozorowanych na warunkach z ust. 13) przedluza waznos¢
dopuszczen do wykonywania ladowan przy WM pilota w nocy 1 w dzien, przy
czym w dzien do wartosci wysokosci 1 widzialnosci WM pilota w nocy.

17. Zezwala si¢ na jednokrotne przedtuzenie wazno$ci dopuszczenia przez
wykonanie lotu instruktorskiego, ktorego dotyczy to dopuszczenie, a wazno$¢
dopuszczenia liczona jest od dnia wykonania lotu.

18. Lot wykonany w charakterze dowoddcy statku powietrznego przedluza
waznos¢ dopuszczen do wykonywania lotow w charakterze drugiego pilota.

19. Pilot po utracie waznos$ci dopuszczen do lotéw w charakterze dowodcy statku
powietrznego z zaloga wieloosobowa moze wznowi¢ waznos¢ dopuszczenia do
tych lotow wylacznie po wykonaniu lotu kontrolnego (lotéw kontrolnych)
przewidzianego programem szkolenia dowddcy statku powietrznego.



20. Maksymalna przerwa w lotach, ktora nie powoduje utraty waznos$ci
dopuszczen dla pozostalych specjalistow wchodzacych w sklad personelu
latajacego, wynosi 6 miesigcy.

21. Zachowanie wazno$ci posiadanych dopuszczen przez innych specjalistow
wchodzacych w sklad personelu latajacego (np. lekarzy, ratownikow,
loadmasters) nastepuje przez realizacje, pod nadzorem instruktora lub pilota
instruktora (dowodcy zatogi), zadan w locie na typie statku powietrznego, na
ktéorym zachowuje uprawnienia. Na statkach powietrznych, na ktérych nie ma
mozliwos$ci skontrolowania tych specjalistow podczas lotu, stopien przygotowania
do wykonywania obowiazkoéw w powietrzu nalezy skontrolowaé na ziemi.

22. W przypadku utraty waznosci uprawnien lub dopuszczen na danym typie
statku powietrznego przez wszystkich pilotéw w danej jednostce lotniczej zezwala
si¢ na przywrocenie tych waznos$ci przez pilotow innej jednostki lotniczej lub na
wzajemne przywrocenie waznosci po kolejnym wykonaniu lotdow w charakterze
szkolonego 1 kontrolujacego przez pilotow z uprawnieniami instruktorskimi
wyznaczonych przez dowddcg rodzaju Sit Zbrojnych.

23. W czasie pelnienia dyzuru bojowego (SAR, AIR POLICING, itp.) zezwala si¢
zatodze (pilotowi) na wykonanie lotu w celu utrzymania wazno$ci uprawnien
(dopuszczen). Na czas lotu wyznacza si¢ do petnienia dyzuru inna zatogg (pilota).

24. Dla personelu latajacego lotnictwa Sit Zbrojnych RP, ktory posiada
wymagane uprawnienia i dopuszczenia do wykonywania lotow na danym typie
statku powietrznego, ale nie posiada klasy kwalifikacyjnej, o ktérej mowa w § 13
ust. 13, ustala si¢ maksymalne przerwy w wykonywaniu lotéw, zgodnie z tabela

4.1, jak dla klasy 3.

§ 15 Kontrole w locie, egzaminy teoretyczne

1. Liczba kontroli dla pilotéw nie powinna by¢ mniejsza niz okreslona w tabeli
4.2. Stosownie do potrzeb liczba kontroli moze by¢ zwigkszona (rodzaj ¢wiczenia
wykorzystywanego do kontroli w locie okresla organizator lotow, na podstawie
obowiazujacych programow szkolenia lotniczego danego typu statku
powietrznego).

Tabela 4.2. Obowiazujace kontrole w locie

W ciagu 12 miesiecy od ostatniej kontroli
Na kazdym typie SP
Lot na symulatorze lotu . .
. . . Lot na zadanie zgodnie
z symulacja sytuacji Lot wedhlug przepisow .
Klasa . z zasadniczym
awaryjnych lub lot IFR Iub VFR, o .
- % X . przeznaczeniem jednostki
wedtug przepisow IFR z symulacja sytuacji C T
e . lotniczej i typu statku
z podej$ciem do awaryjnych Wit ZNe o
ladowania w WM pilota P &
M, 1 - - -
2,3 1 1 1
Klasa W ciagu 24 miesigcy od ostatniej kontroli
Na kazdym typie SP




Lot na symulatorze lotu
z symulacja sytuacji

Lot wedhug przepisow

Lot na zadanie zgodnie
z zasadniczym

awaryjnych lub lot IFR lub VFR, . .
., . . przeznaczeniem jednostki
wedtug przepisow IFR* z symulacja sytuacji LT
L ! lotniczej i typu statku
z podejsciem do awaryjnych owielrZneeo
ladowania w WM pilota P g
M, 1 1 1 1

2,3 -

* na statkach powietrznych, ktére nie posiadaja dopuszczenia do wykonywania
lotéw IFR, personel latajacy realizuje kontrole wedhug przepisow VFR.

UWAGA:
A. Piloci wyszkoleni w nocy jedna z przypadajacych kontroli wykonuja
W nocy.

B. Charakter kazdego typu lotu, o ktéorym mowa w tabeli 4.2, okresla
organizator lotow.

2. Nawigatorzy wchodzacy w sklad personelu latajacego podlegaja kontroli
z nawigowania po trasie nie rzadziej niz co 12 miesigcy na kazdym typie statku
powietrznego, na ktorym wykonuja loty bez wzgledu na posiadang klase
nawigatora.

3. Piloci petniacy funkcje tylko drugich pilotow lub pilotow operatoréw podlegaja
kontroli w locie nie rzadziej niz co 12 miesiecy na kazdym typie statku
powietrznego, na ktorym wykonuja loty bez wzgledu na posiadana klasg.

4. Nie bedacy instruktorem dowoddca statku powietrznego z zaloga wieloosobowa,
a wykonujacy loty réwniez w charakterze drugiego pilota, jedna z kontroli
podanych w tabeli 4.2 obowiazany jest wykona¢ z fotela drugiego pilota.

5. Pilot z uprawnieniami instruktora, minimum jedna z kontroli powinien
wykona¢ z pozycji/fotela instruktora.

6. Zezwala si¢ na kontrolowanie w jednym locie kilku elementéw okreslonych
w tabeli 4.2. Na statkach powietrznych z zatoga wieloosobowa mozna
przeprowadzi¢ kontrolg calej zatogi w jednym locie.

7. Kontrolg pozostatych specjalistow wchodzacych w sktad personelu latajacego,
w zakresie ich czynno$ci wykonywanych na poktadzie statku powietrznego
przeprowadzaja odpowiedni specjalisci, nie rzadziej niz co 12 miesigcy. Na
statkach powietrznych, na ktérych nie ma mozliwosci skontrolowania tych
specjalistow podczas lotu, stopien przygotowania do wykonywania obowiazkéw
w powietrzu nalezy skontrolowa¢ na ziemi.

8. W uzasadnionych przypadkach organizator lotéw moze zdecydowac
o przeprowadzeniu kontroli techniki pilotowania i nawigowania bez obecnosci
kontrolujacego na pokladzie statku powietrznego. Jest to dopuszczalne, wowczas
gdy doktadnos¢ srodkow OKL pozwala na oceng kontrolowanych elementéw lotu
z doktadno$cia wymagana w normach ocen zawartych w programie szkolenia
lotniczego dla danego typu statku powietrznego. Dopuszcza si¢ mozliwosé



wykonania kontroli, o ktérych mowa w ust. 1, z wykorzystaniem symulatorow
lotu (np. FMS).

9. Zezwala si¢ na wykonywanie kontroli w czasie lotdow kontrolnych na
przywrocenie waznosci dopuszczen.

10. W przypadku niewykonania jednej z kontroli, o ktérych mowa w tabeli 4.2 na
danym typie SP — zawiesza si¢ wazno$¢ uprawnien w ramach niewykonanej
kontroli na tym typie SP — do czasu wykonania brakujacej kontroli. Nie
wykonanie kontroli ,,Lot na zadanie zgodnie z zasadniczym przeznaczeniem
jednostki lotniczej i typu statku powietrznego” nie powoduje utraty uprawnien do
wykonywania lotow, powoduje utratg statusu CMR (Combat Mission Ready).

11. W przypadku niewykonania kontroli przypadajacej do wykonania w nocy
zawiesza si¢ wazno$¢ dopuszczen do wykonywania jakichkolwiek lotéw w nocy.
Dla zachowania dopuszczen do wykonywania lotéw w dzien (bez wykonanej
kontroli w nocy) wymaga si¢ wykonania takiej kontroli w dzien.

12. Raz w roku personel latajacy zobowiazany jest do zdania egzaminu z wiedzy
stosowanej (w zakresie niezbednym do wykonywania swoich obowigzkow), ktora
obejmuje:

1) prawo lotnicze (Air Law);

2) platowiec/instalacje/zespoty napedowe (airframe/systems/power plant);

3) wyposazenie poktadowe (instruments/electronics);

4) masaiwywazenie (mass and balance);

5) osiagi (performance) - piloci;

6) planowanie i monitorowanie lotu (flight planning and monitoring);

7) cztowiek mozliwos$ci 1 ograniczenia (human performance & limitations);

8) meteorologia (meteorology);

9) nawigacja ogolna (general navigation);

10) radionawigacja (radio navigation);

11) procedury operacyjne (operational procedures);

12) zasady lotu (principles of flight);

13) tacznos¢ (communications);

14) systemy uzbrojenia (weapon systems).

13. Przedmioty egzaminu, o ktérych mowa w ust. 12, dla personelu latajacego
(z wylaczeniem pilotéw 1 nawigatoréw) okresla organizator szkolenia lotniczego.

14. Do rocznych egzamindéw z wiedzy stosowanej zalicza si¢ pozytywne wyniki
egzaminéw z wymienionych wyzej dziatow wiedzy stosowanej uzyskane przed
komisja egzaminacyjna w ramach ubiegania si¢ o uzyskanie klasy
kwalifikacyjnej.

15. Wyniki kontroli oraz corocznych egzamindw z wiedzy stosowanej wpisuje si¢
do osobistego dziennika lotow.

16. Zasady sprawdzania znajomos$ci wiedzy stosowanej naziemnego personelu
lotniczego okreslaja odrebne instrukcje specjalistyczne.



17. Dla personelu latajacego lotnictwa Sit Zbrojnych RP, ktory posiada
wymagane uprawnienia i dopuszczenia do wykonywania lotow na danym typie
statku powietrznego, ale nie posiada klasy kwalifikacyjnej, ustala si¢ liczbg
kontroli zgodnie z tabela 4.2, jak dla klasy 3.”;

2) § 23 otrzymuje brzmienie:
»$ 23 Warunki minimalne statku powietrznego, lotniska i pilota
1. W celu zapewnienia bezpiecznego wykonywania lotow ustala si¢ warunki
minimalne (WM) dla:
1) statku powietrznego;
2) lotniska,;
3) pilota.

2. Warunki minimalne statku powietrznego do startu sa to minimalne wartosci
widzialno$ci oraz maksymalne dopuszczalne warto§ci wektora wiatru, przy
ktérych moze odby¢ si¢ start. WM statku powietrznego do startu zaleza od jego
wlasciwosci lotno-technicznych.

3. Warunki minimalne statku powietrznego do ladowania sa to mozliwe do
osiagnigcia przez statek powietrzny minimalne wartosci wysokosci i odleglosci od
progu drogi startowej na podejsciu koncowym do ladowania oraz maksymalne
dopuszczalne wartosci wektora wiatru, przy ktérych moze odby¢ si¢ ladowanie.
WM statku powietrznego zaleza od jego wilasciwosci lotno-technicznych
1 wyposazenia.

4. Wynikajace z instrukcji uzytkowania warunki minimalne statku powietrznego
do startu 1 do ladowania (techniki pilotowania lub innych odpowiednich
dokumentoéw) sa podstawa do nadawania pilotom odpowiednich dopuszczen,
ktore nie moga przekracza¢ ograniczen wynikajacych z minimalnych warunkéw
statku powietrznego.

5. Warunki minimalne lotniska do startu sa to minimalne wartosci widzialnosci na
torze startu umozliwiajace jego wykonanie.

6. Warunki minimalne lotniska do ladowania sa to wartosci wysokosci wyrazone
za pomoca OCA/H w kartach podejscia do ladowania i widzialno$ci na torze
koncowego podejscia do ladowania zapewniajace wykonanie podejscia
1 ladowania.

7. Wysokos$¢ decyzji w podejsciu do ladowania nalezy rozumie¢ jako:
1) bezwzgledna/wzgledna wysokos¢ decyzji (DA/H) — dla podejsc
precyzyjnych;
2) minimalng bezwzgledna/wzgledna wysoko$¢ znizania (MDA/H) — dla
podej$¢ nieprecyzyjnych.



UWAGA:

A. DA/H 1 MDA/H nie moze by¢ mniejsza niz odpowiednia OCA/H
opublikowana w karcie podejscia.

B. DA/H i MDA/H okres$la dowddca zatogi dla konkretnego podej$cia na
podstawie posiadanych kwalifikacji, wyposazenia statku powietrznego
oraz OCA/H zawartych w karcie podejscia do ladowania.

C. Do kontroli wysokosci w podejsciach do ladowania wykorzystywac
wysokos$ciomierz barometryczny ustawiony na wlasciwa warto$¢ cisnienia
QNH Iub QFE.

D. Radiowysokosciomierz wykorzystywac na torze koncowego podejscia do
ladowania, tylko w podej$ciach precyzyjnych ILS CAT 1II i III, do
ustalenia osiagnigcia wysokosci wzglednej decyzji (DH).

8. Warunki minimalne lotniska okreslone sa w instrukcji operacyjnej lotniska
1 dotycza startu i ladowania z podej$ciem koncowym. WM lotniska zaleza od
wysokosci przeszkod lotniczych oraz wyposazenia lotniska.

9. Warunki minimalne pilota do startu s3a to minimalne warto$ci putapu chmur,
widzialno$ci oraz maksymalne warto$ci wektora wiatru okre§lone dla danego typu
SP, przy ktérych pilot jest dopuszczony do wykonania startu.

10. Warunki minimalne pilota do ladowania sa to minimalne warto$ci putapu
chmur, widzialno$ci oraz maksymalne warto$ci wektora wiatru okreslone dla
danego typu SP, przy ktorych pilot jest dopuszczony do wykonania ladowania,
w odniesieniu do konkretnych procedur podejscia oraz wykorzystywanych
pomocy nawigacyjnych i systeméw ladowania.

11. Dopuszczenia do wykonywania startow i ladowan w okreslonych dla kazdego
pilota WM nadaje instruktor (szkolacy) w zaleznosci od osiagnigtego poziomu
wyszkolenia pilota, przestrzegajac ograniczen zawartych w ust. 4. Na statkach
powietrznych posiadajacych symulatory nowej generacji, zezwala si¢ nadawanie
dopuszczen do wykonywania startow i ladowan w WM pilota po uzyskaniu 150
godzin nalotu w charakterze dowddcy statku powietrznego (z pierwszej kabiny,
fotela dowddcy zatogi) oraz wykonaniu lotu egzaminacyjnego na symulatorze lotu
(np. FMS) przy WM pilota.

12. W przypadku zatogi wieloosobowej, podczas realizacji szkolenia lotniczego,
za warunki minimalne dla zalogi uznaje si¢ WM dowddcy statku powietrznego.

13. Nabycie dopuszczen do okreslonych wartosci WM pilota (dowodcy statku
powietrznego) w nocy musi by¢ poprzedzone ich nabyciem w dzien.

14. Do ladowan w WM pilota zalicza si¢ ladowania, gdy pulap chmur
1 widzialno$¢ maja wartosci minimalne dopuszczalne dla pilota lub gdy spetniony
jest jeden z tych warunkow (takze w pozorowanych warunkach braku
widoczno$ci w sposob okreslony w § 14 ust. 13). Ladowania w WM pilota
wykonane na symulatorach lotu nowej generacji (np. FMS), traktuje si¢ jako
ladowania wykonane w pozorowanych warunkach braku widocznosci.

15. W procesie szkolenia lotniczego okres$lonego przez program szkolenia
lotniczego podczas uzyskiwania dopuszczen do kolejnych nizszych WM pilota



3)

zezwala sig realizowa¢ nie wigcej niz 50 % tego szkolenia w pozorowanych
warunkach braku widocznos$ci, w sposob okreslony w § 14 ust. 13. Loty w WM
pilota wykonane na symulatorach lotu nowej generacji (np. typu FMS), traktuje
si¢ jako loty wykonane w pozorowanych warunkach braku widoczno$ci.

16. Przed rozpoczgciem podejscia do ladowania dowoddca statku powietrznego
zobowiazany jest upewni¢ si¢ na podstawie dostgpnych mu informacji,
ze warunki meteorologiczne na lotnisku oraz stan planowanej do ladowania drogi
startowe] umozliwiaja bezpieczne podejscie, ladowanie lub wykonanie manewru
jak po nieudanym podejsciu.

17. Podczas podejscia do ladowania pilota obowiazuja te WM, ktorych
ograniczajace dziatanie wystapi najwczesnie;.

18. Ostateczna decyzj¢ o ladowaniu podejmuje pilot najpdézniej na wysokosci
okreslonej w ust. 17, po wykonaniu podejscia do ladowania niezaleznie od
uzyskanych wczeéniej informacji o WA do ladowania, z =zastrzezeniem
ust. 191 20.

19. Bezwzglednie zabrania si¢ rozpoczyna¢ procedur¢ podej$cia do ladowania,
gdy warunki atmosferyczne na lotnisku (ladowisku, innym miejscu
przystosowanym do startow i ladowan) sa nizsze niz WM pilota lub statku
powietrznego lub lotniska (ladowiska, innego miejsca przystosowanego do
startow i ladowan).

20. Bezwzglednie zabrania si¢ kontynuowac podejscie do ladowania, gdy warto$¢
widzialno$ci wzdtuz drogi startowej (pola wzlotow) jest mniejsza niz minimalna
warto$¢ widzialno$ci okre§lona dla pilota lub lotniska lub statku powietrznego.

21. Podejscie moze by¢ kontynuowane ponizej wysokosci DA/H lub MDA/H
1 zakonczone ladowaniem, pod warunkiem, ze na wysokosci DA/H lub MDA/H
pilot uzyskat i utrzymuje wymagane odniesienie wzrokowe.

22. W przypadku lotu majacego na celu ratowanie zycia ludzkiego dopuszcza si¢
jego wykonanie w WM gorszych niz WM dla pilota, jednak nie gorszych niz WM
dla danego typu statku powietrznego, dla lotniska do startu i zgodnie
z procedurami podej$¢ do ladowania. Ostateczna decyzjg¢ o wykonaniu takiego
lotu podejmuje dowodca statku powietrznego za zgoda pozostatych cztonkow
zatogi, po konsultacji z przetozonym od szczebla jednostki lotniczej wzwyz.”;

w § 45:

a) ust. 7 otrzymuje brzmienie:

,» 1. Przed podjeciem czynnosci lotniczych personel lotniczy zobowiazany jest do
zglaszania lekarzowi lotniczemu lub ratownikowi medycznemu objawow
1 dolegliwosci chorobowych, standéw zmeczenia fizycznego i1 psychicznego,
informacji na temat przyjmowanych lekow, spozycia silnie dziatajacych uzywek
lub substancji, a takze odchylen, zdarzen mogacych mie¢ wptyw na zdolno$¢ do
wykonywania czynno$ci lotniczych. Ratownik medyczny ma obowiazek
niezwlocznie poinformowa¢ o takim wydarzeniu lekarza lotniczego
przeprowadzajacego badanie przedstartowe.”,
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)

6)

7)

b) ust. 11 otrzymuje brzmienie:
»11. Oddawanie krwi przez cztonkéw personelu latajacego nie jest wskazane.
Cztonkowie personelu latajacego moga oddawaé krew tylko w wyjatkowych
przypadkach. Kazdorazowe oddanie krwi powinno by¢ zgloszone lekarzowi
lotniczemu, ktory decyduje o dopuszczeniu do wykonywania czynnosci
lotniczych. Minimalny okres niezdolnosci do lotéw po oddaniu krwi wynosi
72 godziny.”;

w § 46:
a) ust. 3 otrzymuje brzmienie:
,»,3. Badanie okresowe personelu latajacego wykonywane jest raz w roku i ma
wazno$¢ 12 miesigcy od daty wydania orzeczenia. Personel latajacy, ktory nie ma
waznego orzeczenia wojskowej komisji lotniczo-lekarskiej o zdolnosci do stuzby
w powietrzu nie moze wykonywac lotoéw. Do prawomocnego orzeczenia komisja
moze wprowadzi¢ indywidualne czasowe zalecenie orzecznicze.”,

b) ust. 6 otrzymuje brzmienie:

,0. Personel latajacy zobowiazany jest wykonywaé¢ w roku kalendarzowym jedno
badanie w komorze niskich ci$nien (KNC). Badanie to moze zosta¢ wykonane
podczas pobytu w WOSzK lub w trakcie badan (okresowych, okolicznosciowych)
w WIML lub innej wskazanej instytucji.”;

w § 47 ust. 3 otrzymuje brzmienie:
,»3. Dowodca jednostki zabezpieczajacej (oddziatu gospodarczego) zobowiazany
jest do zaplanowania i zabezpieczenia $rodkoéw finansowych dedykowanych na
realizacj¢ przegladow 1 leczenia stomatologicznego dla personelu latajacego.”;

w § 49 po ust. 1 dodaje sig ust. 2 w brzmieniu:
»2. Organizator szkolenia lotniczego zobowiazany jest do wykorzystywania
materialtow OKL w procesie szkolenia lotniczego oraz realizacji lotow
operacyjnych.”;

§ 61 otrzymuje brzmienie:
,»3 61 Zabezpieczenie medyczne lotniska
1. Zabezpieczenie medyczne lotniska czynnego jest to zespdt czynnoSci
medycznych majacych na celu zapewnienie pomocy medycznej oraz analize
zachowan personelu lotniczego 1 zdarzen mogacych mie¢ wplyw na
bezpieczenstwo lotow.

2. Do zapewnienia pomocy medycznej lotow wyznaczony jest lekarz lub ratownik
medyczny. Sprawuje on funkcj¢ Lekarza Dyzurnego Lotniska Czynnego (LDLC).

3. Zabezpieczenie medyczne lotniska czynnego organizuje i nadzoruje starszy
lekarz (szef stuzby zdrowia) jednostki zabezpieczajacej, ktory odpowiada za
wydzielenie niezbgdnych do zabezpieczenia sit i srodkéw oraz — w porozumieniu
z organizatorem lotow — okresla miejsce przebywania lekarza dyzurnego lotniska
czynnego.

4. LDLC dysponuje punktem medycznym i §rodkiem transportu sanitarnego.
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9)

5. Zabezpieczenie medyczne lotniska czynnego obejmuje:

1) planowanie i zapewnienie niezbednych sit i §rodkow do medycznego
zabezpieczenia lotniska;

2) prowadzenie analizy stanu sprawnosci psychofizycznej personelu
latajacego 1 warunkéw majacych wpltyw na bezpieczenstwo lotéw;

3) nadzér nad wilasciwymi warunkami wymaganego wypoczynku
1 prawidlowego zywienia personelu latajacego wykonujacego loty;

4) sprawdzenie wyposazenia apteczek poktadowych i posiadania opatrunkow
osobistych;

5) niezwloczne meldowanie POL (SOF) (organizatorowi lotow, dowddcy SP)
o wstrzymaniu od lotow poszczegolnych cztonkéw personelu latajacego;

6) udzielanie pierwszej pomocy medycznej personelowi latajacemu oraz
w naglych przypadkach pozostatemu personelowi wykonujacemu
czynnosci lotnicze na lotnisku czynnym;

7) uczestniczenie w akcjach poszukiwawczo-ratowniczych zatdg i innych
0sob;

8) kontrolowanie stanu sanitarno-higienicznego miejsc, w ktorych przebywa
personel wykonujacy czynnosci lotnicze na lotnisku czynnym oraz nadzor
nad jakos$cia 1 przestrzeganiem zasad Zywienia;

9) przekazywanie na biezaco oraz na zakonczenie dyzuru POL (SOF)
(organizatorowi lotoéw, starszemu lekarzowi jednostki zabezpieczajacej lub
pododdziatu zabezpieczajacego) uwag z medycznego zabezpieczenia
lotniska;

10) zapoznanie si¢ u POL (SOF) (organizatora lotow) z wnioskami oraz
uwagami dotyczacymi zabezpieczenia medycznego lotniska.

6. Na lotniskach, na ktorych pelniony jest stalty dyzur w systemie ratownictwa
lotniczego SAR, dopuszcza si¢ mozliwos¢ medycznego zabezpieczania lotniska
czynnego przez dyzurujacego lekarza poktadowego $miglowca ratowniczego lub
ratownika medycznego. W razie koniecznosci przystapienia do akcji ratowniczej
SAR (wylotu), obowiazki LDLC przejmuje inny lekarz lotniczy lub ratownik
medyczny — Wwyznaczony wczesniej przez starszego lekarza jednostki
zabezpieczajacej.”;

w § 62 po ust. 7 dodaje si¢ ust. 8 o brzmieniu:
,»S. Zabezpieczenie meteorologiczne statkow powietrznych wykonujacych loty
oznaczone statusem HEAD, realizuje Szefostwo Stuzby Hydrometeorologicznej
Sit  Zbrojnych RP przez opracowywanie prognoz 1 komunikatow
meteorologicznych. Szczegdtowe zasady zabezpieczenia meteorologicznego oraz
obowiazki 1 zakres odpowiedzialnosci osoOb funkcyjnych okresla Instrukcja
organizacji lotow oznaczonych statusem HEAD w lotnictwie Sit Zbrojnych RP.”;

po Zataczniku 7 dodaje si¢ Zatacznik 8 w brzmieniu:
»Zasady wykonywania lotéw w zalogach wieloosobowych (zgodnie
z EU-OPS)”

1. Skiad oraz liczba czlonkéw zalogi wieloosobowej na wyznaczonych

stanowiskach musza by¢ zgodne z instrukcja uzytkowania w locie danego
typu statku powietrznego i nie mniejsze od minimum w niej okre§lonego.
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2. Kazdy czlonek zatogi wieloosobowej musi posiada¢ odpowiednie
kwalifikacje do wykonywania powierzonych mu obowiazkow.

3. Sposréd czionkéw zatogi wyznacza sig¢ na dowodeg zatogi jednego pilota,
posiadajacego kwalifikacje do pelnienia funkcji dowodcy zdobyte zgodnie
z wymogami odpowiednich programow szkolenia lotniczego.

4. Dowoddca zatogi moze przekaza¢ prowadzenie lotu innemu odpowiednio
wykwalifikowanemu pilotowi ze sktadu zalogi.

5. W przypadku, gdy instrukcja uzytkowania w locie danego typu statku
powietrznego wymaga wyznaczenia operatora systemow poktadowych,
w sklad zalogi wchodzi osoba posiadajaca odpowiednie kwalifikacje cztonka
zatogi.

6. Czlonek zalogi wieloosobowej odpowiada za wilasciwe wykonywanie
powierzonych mu obowiazkow, ktore:

a) sa zwiazane z bezpieczenstwem samolotu oraz osob i ladunku
znajdujacych si¢ na jego poktadzie,

b) sa wyszczegolnione w innych instrukcjach.

7. Czlonek zatogi wieloosobowej:

a) informuje dowoddce statku powietrznego o kazdej awarii, bledzie,
nieprawidtowos$ci, niesprawnos$ci lub usterce, ktéore moga w jego
ocenie stanowi¢ ograniczenie zdatnosci do lotu lub bezpieczenstwa
jego uzytkownika, w tym majacych zwiazek z systemami awaryjnymi,

b) informuje dowddce statku powietrznego o kazdym zdarzeniu, ktore
stanowi lub moze stanowi¢ zagrozenie bezpieczenstwa lotu.

8. Czlonek zalogi wieloosobowej nie moze petni¢ obowiazkéw na poktadzie:

a) pod wptywem leku mogacego wptynac¢ na jego sprawno$¢ w sposob
niekorzystny z punktu widzenia bezpieczenstwa,

b) po spozyciu jakiejkolwiek ilosci alkoholu w ciagu 8 godzin przed
podanym czasem zgloszenia si¢ do petienia czynnosci lotniczych lub
rozpoczgcia dyzuru,

¢) po nurkowaniu glebokosciowym (po konsultacji z lekarzem
jednostki),

d) po oddaniu krwi (po konsultacji z lekarzem jednostki),

e) jesli nie sa spelnione stosowne wymagania medyczne lub w razie
jakichkolwiek watpliwosci cztonka zatogi co do zdolnosci
wypehienia przydzielonych mu obowiazkéow lub jezeli wie lub
podejrzewa, ze jest przemegczony badz czuje si¢ niedysponowany
Ww stopniu mogacym zagrozi¢ bezpieczenstwu lotu.

9. Dowodca statku powietrznego z zatoga wieloosobowa:

a) odpowiada =za Dbezpieczenstwo wszystkich czltonkow zatogi,
pasazerow 1 tadunkéw na poktadzie, od momentu wejscia na poktad
do czasu opuszczenia statku powietrznego po zakonczeniu lotu,

b) odpowiada za uzytkowanie i bezpieczenstwo statku powietrznego od
chwili, gdy statek powietrzny uzyskuje gotowos$¢ do rozpoczecia
kotowania przed startem, az do jego ostatecznego zatrzymania si¢ po
zakonczeniu lotu 1 wylaczenia silnika(-6w) stanowiacego(-cych)
zasadnicza jednostke napedowa,

c) jest uprawniony do wydawania wszelkich polecen, jakie uzna za
konieczne dla zapewnienia bezpieczenstwa statku powietrznego oraz
0s6b lub rzeczy przewozonych na jego poktadzie,

13



10.

11

12.

13.

14.

15.

d) jest uprawniony do usunigcia z poktadu kazdej osoby lub kazdej
czesci tadunku, ktora w jego opinii moze stwarza¢ potencjalne
zagrozenie dla bezpieczenstwa statku powietrznego lub 0s6b
znajdujacych sig na jego pokiladzie,

e) nie zezwala na przewdz statkiem powietrznym osoby, ktéra wydaje
si¢ by¢ pod wptywem alkoholu lub $rodkéw odurzajacych w stopniu
mogacym powodowaé zagrozenie dla bezpieczenstwa statku
powietrznego lub 0sdb znajdujacych si¢ na jego poktadzie,

f) zapewnia, by  wszyscy pasazerowie  zostali  zapoznani
z rozmieszczeniem wyj§¢ awaryjnych oraz rozmieszczeniem
1 sposobem wuzycia stosownego Wwyposazenia ratunkowego
1 awaryjnego,

g) =zapewnia, by wszystkie procedury operacyjne 1 czynnos$ci
wymienione na listach kontrolnych (check lists) zostaly wykonane
zgodnie z instrukcja wspoldziatania w zatodze wieloosobowej,

h) nie zezwala zadnemu cztonkowi zalogi na wykonywanie podczas
startu, poczatkowego wznoszenia, podej$cia koncowego 1 ladowania
zadnych innych czynnosci niz obowiazki wymagane dla bezpiecznego
uzytkowania statku powietrznego.

Dowodca statku powietrznego z zatloga wieloosobowa nie zezwala na:

a) zablokowanie, wylaczenie lub skasowanie w czasie lotu danych
z poktadowego rejestratora parametrow lotu, jak tez na skasowanie
zarejestrowanych danych po zakonczeniu lotu w razie wypadku lub
incydentu podlegajacego obowiazkowi zgloszenia,

b) zablokowanie lub wylaczenie w czasie lotu rejestratora rozmow
w kabinie pilotow, chyba ze jest przekonany, ze zapisane dane, ktére
w przeciwnym razie zostalyby automatycznie skasowane, powinny
by¢ zachowane na potrzeby dochodzenia w razie incydentu lub
wypadku, jak rowniez nie zezwala na reczne skasowanie zapisanych
danych podczas lotu lub po jego zakonczeniu w razie wypadku lub
incydentu podlegajacego obowiazkowi zgloszenia,

c) zapewnia, by zostat wykonany przeglad przed lotem.

W  sytuacji niebezpieczenstwa, wymagajacej natychmiastowej decyzji
1 dziatania, dowodca statku powietrznego lub pilot lecacy podejmuje wszelkie
dziatania, jakie w danych okoliczno$ciach uzna za konieczne. W takich
przypadkach moze on w interesie bezpieczenstwa odstapi¢ od zasad, procedur
operacyjnych i metod dzialania.

Wszyscy cztonkowie zalogi wieloosobowej powinni utrzymywac ciagla
orientacj¢ co do wysokosci, potozenia i pozycji statku powietrznego oraz
analizowac inne informacje wptywajace na jego przebieg.

W czasie wspotpracy w zatodze, w krytycznych etapach lotu, nalezy unikac
konwersacji nie zwiazanych bezposrednio z wykonywaniem zadan w kabinie.
Dotyczy to szczegélnie kolowania, startu, podejscia do Iladowania
1 ladowania.

Pilot monitorujacy (PM) w czasie lotu uzywa komunikatow glosowych,
w oparciu o wskazania przyrzadow pokladowych oraz obserwacjg
okreslonych warunkow lotu.

Pilot lecacy (PF) musi weryfikowa¢ wszystkie komunikaty glosowe na
podstawie obserwacji wlasciwych przyrzadow.
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

Jesli pilot monitorujacy (PM) nie uzyje standardowego komunikatu we
wlasciwym czasie (np. na skutek duzego obciazenia praca), pilot lecacy (PF)
powinien to zrobid.

Podstawowa zasada zarzadzania zasobami w kokpicie jest wzajemne
uzupehnianie si¢ poszczegolnych cztonkdéw zatogi oraz to, ze stanowia oni dla
siebie wzajemne zabezpieczenie w przypadku popetnienia bledu przez
jednego z nich lub innych cztonkéw zalogi.

Przestrzeganie standardowych komunikatow glosowych musi mieé
zasadnicze znaczenie dla dobrze zarzadzanego kokpitu. Zapewniaja one,
7ze wszyscy czlonkowie zalogi utrzymuja wiasciwy poziom $wiadomosci
sytuacyjnej w odniesieniu do danej fazy lotu i stanu systemow statku
powietrznego.

Nalezy przyja¢ zasadg, ze brak standardowych komunikatéw $wiadczy
o niesprawnosci danego systemu lub btedach popeinianych przez innego
cztonka zatogi, stanowiac jednocze$nie natychmiastowy sygnal o obnizeniu
si¢ poziomu bezpieczenstwa.

Jesli statek powietrzny wyposazony jest w GPWS (EGPWS), pilot lecacy
(PF) w czasie podejscia do ladowania potwierdza wszystkie komunikaty
glosowe pochodzace z tego systemu, za wyjatkiem komunikatow
generowanych ponizej miniméw dla danej procedury podejscia.

Karty kontrolne powinny by¢ wywotywane przez pilota lecacego (PF)
1 czytane przez pilota monitorujacego (PM). Obaj piloci oraz inni cztonkowie
zatogi uczestnicza w wykonywaniu kart kontrolnych i odpowiadaja za
skontrolowanie elementow sterowania uktadami 1 instalacjami statku
powietrznego, ustawieniami przyrzadow pilotazowo-nawigacyjnych i innych
czynnosci znajdujacych si¢ w ich obszarach odpowiedzialnosci potwierdzajac
to gtosem zgodnie z karta kontrolna.

W czasie wykonywania kart kontrolnych zaloga wzajemnie kontroluje swoje
czynno$ci 1 weryfikuje zgodno$¢ potwierdzen glosowych ze stanem
faktycznym.

Po zakonczeniu czytania karty kontrolnej pilot monitorujacy (PM) powinien
w sposob wyrazny zakomunikowa¢ o tym fakcie pilotowi lecacemu (PF)
(np. karta przed kolowaniem zakonczona).

Jesli w czasie wykonywania karty kontrolnej, na skutek koniecznosci
wykonania dodatkowych czynnosci (np. konieczno$¢ odpowiedzi na
korespondencj¢ radiowa stuzb ruchu lotniczego) przerwano wykonywanie
czynno$ci z karty, wznowienie mozna rozpocza¢ od miejsca, w ktorym
zostala ona przerwana jezeli zatoga jest w stanie jednoznacznie wskazac
element, ktory zostat odczytany jako ostatni.

Jesli zatoga nie jest w stanie okresli¢ miejsca przerwania wykonywania
czynnosci z karty kontrolnej to kartg nalezy przeczyta¢ od poczatku.

W przypadku potrzeby przekazania sterowania statkiem powietrznym przez
pilota monitorujacego (PM) czynno$¢ ta powinna by¢ wyartykulowana
wyrazna komenda, np. ,przejmuje sterowanie”, ,pus¢ stery”’ oraz
potwierdzone np. ,,twoje stery”, ,,puszczam stery’.

Podczas startu i ladowania kazdy cztonek zatogi wieloosobowej, od ktérego
wymaga si¢ petnienia obowiazkéw w kabinie zatogi, przebywa na swoim
stanowisku.

We wszystkich innych fazach lotu kazdy cztonek zatogi wieloosobowej, od
ktorego wymaga si¢ petnienia obowiazkow w kabinie zatogi, przebywa na
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35.
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38.

swoim stanowisku, chyba ze jego niecobecnos$¢ jest konieczna w celu
wykonywania obowiazkow zwiazanych z lotem lub uzasadniona potrzeba
fizjologiczna, pod warunkiem, ze co najmniej jeden odpowiednio
wykwalifikowany pilot pozostaje przez caly czas za sterami statku
powietrznego.
We wszystkich fazach lotu kazdy cztonek zatogi lotniczej, od ktérego
wymaga si¢ pelnienia obowiazkéw w kabinie zalogi, zachowuje czujnosc.
W przypadku zauwazenia braku czujnosci podejmuje si¢ odpowiednie srodki
zaradcze. W przypadku nieprzewidzianego uczucia zmegczenia mozna
zastosowa¢ procedur¢ kontrolowanego odpoczynku, organizowana przez
dowodce statku powietrznego, jezeli pozwala na to obciazenie praca. Takiego
kontrolowanego odpoczynku nie uwaza si¢ za czg$¢ czasu na odpoczynek do
celow obliczania ograniczen czasu lotu i nie moze on uzasadniad
wyznaczenia cztonka zalogi do wykonania kolejnego zadania lotniczego.
W kazdej kabinie statku powietrznego, w ktorej znajduja si¢ pasazerowie,
potrzebni cztonkowie personelu poktadowego pozostaja na wyznaczonych im
stanowiskach w pozycji siedzacej podczas krytycznych faz lotu.
Czlonkowie zatogi, ktorzy pelnia obowiazki dowodcy statku powietrznego,
musza przed przystapieniem do samodzielnego wykonywania lotow
dyspozycyjnych odby¢ podstawowe szkolenie w zarzadzaniu zasobami zatogi
(CRM).
Dowodca jednostki lotniczej odpowiada za to by czionek zatogi
wieloosobowe] przeszedl podstawowe szkolenie w zarzadzaniu zasobami
zalogi (CRM), jesli nie odbyt takiego szkolenia wcze$niej. Nowoprzybyli do
jednostki czlonkowie zaldg wieloosobowych odbywaja podstawowe
szkolenie CRM w ciagu pierwszego roku stuzby.
Jezeli czlonek zalogi wieloosobowej nie przechodzil wczesniej szkolenia
w zakresie czynnika ludzkiego (human factors), odbywa on szkolenie
teoretyczne oparte na programie odnoszacym si¢ do mozliwosci 1 ograniczen
cztowieka okreslonym dla cywilnej liniowej licencji lotniczej (ATPL) prze
przystapieniem do podstawowego szkolenia CRM lub wraz z podstawowym
szkoleniem CRM.
Podstawowe szkolenie CRM prowadzone jest przez co najmniej jednego
instruktora CRM, ktory moze by¢ wspomagany przez specjalistow
z okreslonych dziedzin.
Podstawowe szkolenie CRM prowadzone jest zgodnie ze szczegdtowym
zakresem szkolenia objetym osobna instrukcja.
Dowodca jednostki lotniczej zapewnia, by cztonek zalogi wieloosobowej nie
wykonywat lotdw na wigcej niz jednym typie lub wersji statku powietrznego,
jezeli nie posiada on wymaganych do tego kwalifikacji.
Przy planowaniu wykonywania lotéw na wigcej niz jednym typie lub wers;ji
statku powietrznego, dowodca jednostki lotniczej zapewnia, by réznice lub
podobienstwa przedmiotowych statkow powietrznych uzasadniaty takie loty,
biorac pod uwage co nastepuje:

a) poziom technologiczny,

b) procedury operacyjne,

c) charakterystyke¢ obshugi.
Jesli cztonek zatogi wieloosobowej wykonuje loty zarowno na $migtowcach,
jak i na samolotach, dowddca jednostki lotniczej zapewnia, by wykonywanie
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lotéw na $miglowcach i samolotach bylo ograniczone tylko do jednego typu
kazdego z tych statkow powietrznych.”.

2. Decyzja wchodzi w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogloszenia.

Minister Obrony Narodowej: 7. Siemoniak
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