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Zalacznik 14 ICAO opisuje elementy infrastruktury lotniskowej i urzadzenia, w ktore musi by¢
wyposazony port lotniczy, ale takze pewne shuzby techniczne i operacyjne niezbedne do jego
funkcjonowania. Niniejszy podrecznik ma na celu zebranie w jedna cato$¢ informacji o tych stuzbach.
W wigkszo$ci przypadkow, wladze portu lotniczego powinny zapewni¢ wszystkie rodzaje stuzb opisanych
w niniejszym podreczniku. Ranga i struktura organizacji, ktorg trzeba powota¢ dla zapewnienia tych stuzb
oraz czas jaki trzeba im poswiecic¢, sg rozne, w zalezno$ci od konkretnego portu lotniczego.

Tytut niniejszego podrecznika odnosi si¢ do stuzb operacyjnych portu lotniczego. Tytut ten zostat
wybrany w celu wyraznego odréznienia stuzb operacyjnych, ktore odpowiadaja za bezpieczenstwa i
efektywnosci operacji lotniczych od innych stuzb i komorek organizacyjnych portu lotniczego zajmujacych
administracjg i finansami lub obstuga pasazerow. Z analizy spisu tresci wynika, ze podrecznik zajmuje si¢
dwoma aspektami, ktore powinny by¢ uwzglednione przy ustanawiani stuzb w porcie lotniczym. Dwa
pierwsze rozdzialy okre$laja ogdlne zasady organizacji i doboru personelu stuzb operacyjnych. W
pozostatych rozdziatach oméowiono konkretne stuzby, ktore powinny by¢ ustanowione przez wiadze portu
lotniczego, jednak bez okreslania szczegdtowych obowigzkow pojedynczych komorek organizacyjnych
(dziatow) portu lotniczego.

W niniejszym podreczniku podjeto probe opisania wszystkich stuzb operacyjnych jakie powinny by¢
zapewniane wiadze portu lotniczego. W pewnych przypadkach, dotyczacych miedzy innymi stuzb
ratowniczo - gasniczych, szczegdtowe wymagania zostaty okreslone w innych podrecznikach ICAO. W
tych przypadkach niniejszy podrecznik podaje wige tylko podstawowe wymagania dla portu lotniczego i
odsyla czytelnika do okreslonych dokumentéw ICAO. Jesli chodzi o inne aspekty dziatalnosci lotniska np.
wykonywanie oblotow sprawdzajacych pomoce wzrokowe, to sa one szczegdélowo okreslone w tym
podreczniku.

Niniejszy podrgcznik zostat zredagowany przez Sekretariat ICAO, przy pomocy wiadz lotniczych
Wielkiej Brytanii — specjalistow z dziedziny portow lotniczych. Nalezy zaznaczy¢, ze informacje zawarte
W niniejszym podreczniku nie odzwierciedlaja opinii wladz Wielkiej Brytanii ani oficjalnego stanowiska
ICAO, lecz zostaly przygotowane w celu dostarczenia ogoédlnych wskazéwek w zakresie niektorych
tematow. Podrecznik omawia szereg tematow, ktore nie sg potraktowane w sposob szczegdtowy w
oficjalnych dokumentach i przepisach ICAO. Niemniej jednak, uwaza si¢, ze podrecznik ten jest bardzo
pomocny dla panstw czlonkowskich ICAO, poniewaz porty lotnicze musza ustanowi¢ wigkszos¢ shuzb
opisanych w podreczniku.

Zaklada si¢, ze niniejszy podrecznik bedzie aktualizowany. Przyszte wydania powinny by¢
ulepszane w miar¢ uzyskiwania do§wiadczen, uwag i sugestii odbiorcéw. Dlatego tez, czytelnicy proszeni
sa o kierowanie do Sekretarza Generalnego ICAO swoich opinii, komentarzy i sugestii na temat
niniejszego wydania.
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ROZDZIAL 1
WPROWADZENIE

1.1  Wiadze rzadowe kazdego z panstw cztonkowskich ICAO zobowigzane sg do ustanowienia na
swoim terytorium odpowiedniej struktury organizacyjnej lotnictwa cywilnego oraz do okreslenia wymagan,
co do struktury wlasnos$ci oraz zasad funkcjonowania i eksploatacji cywilnych portow lotniczych. Ustalenia
te moga przyjmowac rozne formy i nie musi by¢ stosowana tylko jedna forma dla wszystkich cywilnych
portow lotniczych w danym kraju.

1.2  Wiladze rzadowe danego kraju mogg obja¢ i zachowal bezposrednig kontrole nad cywilnymi
portami lotniczymi i natozy¢ odpowiedzialno$¢ na jedno z ministerstw tego rzadu. Mozliwe jest takze
zastosowanie innych rozwigzan, takich jak, np.:

a) utworzenie odrgbnego organu Iub instytucji bedacej wlasnoscia Panstwa, ktéra bedzie
realizowata ww. funkcje;

b) przekazanie ww. zadan regionalnym lub lokalnym wtadzom administracji panstwowe;j;

C) przyjecie kombinacji ww. rozwigzan dla roéznych lotnisk, w zalezno$ci od uwarunkowan
lokalnych, zgodnie ze stosowang w danym kraju praktyka;

d) pozwolenie witadzom miejskim, samorzadowym lub spotecznosciom lokalnym na zaktadanie
portow lotniczych i zarzadzanie nimi przy zachowaniu minimalnej ingerencji administracji
centralnej.

1.3 Niezaleznie, ktore z ww. rozwigzan zostanie zastosowane, rzagd, majgcy instrumenty prawne w
odniesieniu do portéw lotniczych, powinien w kazdych okoliczno$ciach zachowa¢ uprawnienia, co do
niektorych aspektow lotnictwa cywilnego. Na ogot, powinien on petni¢ nastepujace funkcji:

a) kierowanie rozwojem sieci portow lotniczych w kraju;

b) wydawanie zezwolen na uzytkowanie portdw lotniczych, wydawanie licencji dla personelu
lotniczego oraz opracowywanie podstaw legislacyjnych regulujacych te kwestie;

C) zorganizowanie panstwowego systemu kontroli ruchu lotniczego;
d) negocjowanie warunkéw ruchu lotniczego z innymi panstwami;

e) ustalanie procedur i zasad wspotpracy, niezbednych dla unikni¢cia konfliktu interesow
wynikajgcych z konieczno$ci rozbudowy portu lotniczego i jego wykorzystania a potrzeba
zagospodarowania i uzytkowania terenow sasiadujacych z lotniskiem;

f)  ustalanie polityki, odnosniec oddzialywania portow lotniczych na $rodowisko i spotecznosé
lokalna;

g) koordynowanie dziatalnosci lotniczej cywilnej i wojskowe;;

h) badanie wypadkéw lotniczych.

1.4 Podobnie jak w przypadku portow lotniczych, obowigzek zapewnienia stuzb kontroli ruchu
lotniczego i tacznosci przybiera rézne formy, aczkolwiek zawsze zgodnie z przepisami krajowymi z
uwzglednieniem podstaw okreslonych przez ICAO. Zazwyczaj, shuzba kontroli ruchu lotniczego
zapewniona jest przez wtadze rzadowe, ale w szczegdlnych okolicznosciach, obowigzek ten moze podjac
zarzadzajacy lotniskiem. Niezaleznie od przyjetych rozwiagzan, istotne jest zapewnienie bardzo $cislej
wspotpracy stuzb operacyjnych portu lotniczego ze stuzba kontroli ruchu lotniczego. Bez takiej



wspolpracy, zaden port lotniczy nie noze by¢ efektywnie zarzadzany, co w efekcie moze obnizy¢ poziom
bezpieczenstwa.

1.5

Niezaleznie od odpowiedzialnosci wladz rzgdowych za funkcjonowanie lotnictwa cywilnego

oraz wplywu na dany port lotniczy, jak i bez wzgledu na kto zapewniania stuzb kontroli ruchu lotniczego,
zarzadzajacy lotniskiem lub jego wlasciciel ma obowigzek realizacji szeregu waznych, §ci§le okreslonych

zadan.

a)

b)

1.6
a)
b)
c)
d)

e)
f)

9)
h)
i)
)
K)

1.7

Zadania te, ogolnie mozna podsumowac nastgpujaco:

projektowanie i instalowanie na lotnisku urzadzen, w uzgodnieniu z kompetentnymi wtadzami
panstwowymi i uzytkownikami portu lotniczego, zgodnie z do normami i zalecanymi metodami
postepowania (SARPs?) okreslonymi w dokumentach ICAO;

przyjmowanie i wdrazanie uznanych procedur miedzynarodowych dotyczacych bezpiecznego
uzytkowania portu lotniczego i wykonywania operacji.

Procedury, o ktorych mowa w pkt 1.5b obejmuja aspekty takie jak:
instalowanie oraz utrzymywanie i wlasciwa eksploatacja wzrokowych pomocy nawigacyjnych;
zapewnienie stuzby ratowniczo-gasniczej;
urzadzenie i zapewnienie wlasciwego utrzymywania nawierzchni pola ruchu naziemnego;

instalowanie i wtasciwa eksploatacja oznakowania i o$wietlenia ptyt postojowych oraz wzrokowego
systemu prowadzenia do dokowania;

kontrola ruchu pojazdow na ptytach postojowych;

kontrola ruchem w polu ruchu naziemnego, za wyjatkiem tych czesci portu lotniczego, ktore
podlegajg bezposredniej kontroli stuzb ruchu lotniczego;

odsniezanie lotniska i publikowanie odpowiednich raportow o jego stanie;

postdj statkdw powietrznych;

ocena warunkow hamowania na drogach startowych i pomiary grubos$ci warstwy wody;
stosowanie $rodkow zapobiegawczych w celu odstraszania ptakow i innych zwierzat;

koordynowanie operacji usuwania statkéw powietrznych unieruchomionych w  sposob
niezamierzony;

podejmowanie $rodkow zmierzajacych do zmniejszenia szkodliwego oddzialywania portu
lotniczego na $rodowisko lokalne;

usuwanie przeszkod lotniczych, w okre§lonym zakresie;

publikowanie danych lotniczych dotyczacych portu lotniczego.

Zarzadzanie cywilnym portem lotniczym jest przedsigwzigciem zlozonym, ktére moze byé

zorganizowane w rozny sposob. Oto kilka przyktadow.

Port lotniczy nalezy do panstwa i jest przez nie zarzadzany, posiada organ kontroli ruchu lotniczego,
ktory jest stuzba zapewniong przez panstwo.

Port lotniczy jest wlasnoscig prywatng lub nalezy do spotecznosci lokalnej, zatrudnia wiasng stuzbe
kontroli ruchu lotniczego, ale funkcjonuje w ramach krajowej sieci portow lotniczych i
panstwowego systemu kontroli ruchu lotniczego.

1 Standards and Recommended Practices



—  Port lotniczy jest zarzadzany przez instytucje nalezacg do panstwa lub przez wtadze lokalne, posiada
stuzbe kontroli ruchu lotniczego zapewniang przez organy rzadowe, instytucj¢ kierowang przez
wladze rzadowe lub inng organizacje bedaca wiasnoscia panstwa.

1.8 Powyzsze przyklady nie wyczerpuja wszystkich przypadkow, ilustruja tylko kilka rozwigzan
stosowanych w roznych panstwach. Nalezy pamigta¢, ze w granicach danego Kkraju, moze funkcjonowacé
kilka roznych systemow.



ROZDZIAL 2

OBOWIAZKI FUNKCYJNE DZIALOW TECHNICZNYCH
| OPERACYJNYCH PORTU LOTNICZEGO

2.1 Wprowadzenie

2.1.1 Odpowiedzialnos¢ za zapewnienie niezbednych stuzb technicznych w porcie lotniczym
spoczywa zwykle na wiascicielu lotniska, ale w szczegdlnych przypadkach obowigzek ten moze naleze¢ do
kompetencji wtadz rzadowych.

2.1.2 Witadze panstwowe bedace wlascicielem lub zarzadzajace portem lotniczym, w pewnych
okoliczno$ciach moga przekaza¢ odpowiedzialno$¢ za zarzadzanie portem lotniczym, w catosci lub
W cze¢éci, innemu organowi. Na przyktad, organ zapewniajacy shuzby kontroli ruchu lotniczego moze by¢
bezposrednio lub posrednio odpowiedzialny za realizacje pewnych zadan, wyszczegdlnionych w Rozdziale
1, pkt. 1.6. Przyjety system powinien uwzglednia¢ uwarunkowania krajowe okre$lone w Rozdziat 1,
pkt1.2i1.4.

2.1.3  Prosty schemat organizacyjny typowej struktury zarzadzania portem lotniczym przedstawia
Rysunek 2-1.

Prezes
Portu Lotniczego

Dziat Ksiegowos¢ Dziat Dziat Dziat eksploataciji Dziat obstugi Dziat
handlowy i finanse zarzadzania zarzadzania i utrzymania terminala public
personelem operacyjnego lotniska relations
Sekcja Sekcja Sekcja
mechaniczna elektryczna budowlana

Rysunek 2-1 Przykladowy schemat organizacyjny portu lotniczego



2.2 Dzial Zarzadzania Operacyjnego

2.2.1 Typowy przyktad struktury organizacyjnej Dzialu Zarzadzania Operacyjnego w porcie
lotniczym przedstawia rys. 2.2

Dziat
Zarzadzania
Operacyjnego
Stuzba ratowniczo Wydgziat operacyjny Stuzby Wydziat
gasnicza portu lotniczego pomocnicze transportu
Stuzba nadzoru nad Dyzurny Operacyjny Stuzba zarzadzania
bezpieczenstwem w Portu Lotniczego ptyta postojowa
polu ruchu naziemnego

Rysunek 2-2 Przykladowy schemat organizacyjny Dzialu Zarzadzania Operacyjnego

2.2.2  Sluzba Ratowniczo Gas$nicza

2.2.2.1.  Shluzba ratowniczo gasnicza portu lotniczego zazwyczaj odpowiada za realizacje
nastepujacych zadan:

a)

b)

c)

d)

e)

dziatania we wszystkich przypadkach pozaru, sytuacji zagrozenia lub podobnych zdarzen w porcie
lotniczym, w tym pozardéw statkow powietrznych lub spowodowanych przez statki powietrzne na
terenie portu lotniczego albo w jego bezpoSredniej bliskosci, jak réwniez pozaré6w budynkow,
wyciekoéw paliwa oraz wypadkow drogowych lub kolejowych;

wspotpraca z lokalnymi jednostkami straz pozarnej, pogotowiem ratunkowym i policjg (shuzby te
spetniajg istotng role w operacjach ratownictwa i gaszenia pozaréw w lotnictwie);

dziatania w razie wypadku statku powietrznego w bezposredniej bliskosci portu lotniczego
(wymagana jest przy tym znajomos¢ drog dojazdowych);

regularny trening personelu, dla zwigkszenia skutecznosci dziatan w trudnych warunkach (akweny
wodne, bagna itp.) w poblizu portu lotniczego;

wszelkie inne zadania uznane za niezbedne, pod warunkiem, ze nie przeszkodzi to zadaniom
ratowniczo gasniczym okreslonym w Zatgczniku 14 ICAO, Tom 1, Rozdziat 9;



f)  zadania prewencyjne, w tym zaréwno planowanie dziatan jak i ¢wiczenia praktyczne, szkolenie
personelu innych stuzb lotniskowych w zakresie ochrony przed pozarem.

223  Zadania funkcyjne Wydzialu Operacyjnego Portu Lotniczego

2.2.3.1.  Wydzial Operacyjny Portu Lotniczego jest odpowiedzialny za codzienny i ciggly nadzor
oraz organizacje sprawnego i bezpiecznych przemieszczania si¢ statkow powietrznych po terenie lotniska
oraz zajmujacych lub opuszczajacych stanowisko postojowe. Shuzba Dyzurnego Operacyjnego Portu
Lotniczego, ktora wchodzi w sktad Wydzialu Operacyjnego Portu Lotniczego, jest odpowiedzialna za
utrzymanie stalej i skutecznej gotowosci operacyjnej portu lotniczego. W duzych portach lotniczych stuzba
Dyzurnego Operacyjnego Portu Lotniczego, petniona jest zazwyczaj catodobowo. W sktad Wydzialu
Operacyjnego Portu Lotniczego mogg réwniez wchodzi¢ stuzby specjalistyczne, takie jak: Stluzba nadzoru
nad bezpieczenstwem w polu ruchu naziemnego oraz Shuzba Zarzadzania Plyta Postojow3q.

2.2.3.2. Shluzba nadzoru nad bezpieczenstwem w polu ruchu naziemnego zazwyczaj jest
organizowana, w celu wykonania wigkszo$ci zadan zwigzanych z codzienng dziatalno$cia lotniska, jakie
nalezg do Wydziatu Operacyjnego Portu Lotniczego, za wyjatkiem zarzadzania plyta postojows. Jednakze,
w matych portach lotniczych, wyzej wymienione funkcje moga wykonywane przez jedng stuzbe portu
lotniczego. Stuzba nadzoru nad bezpieczenstwem w polu ruchu naziemnego zazwyczaj realizuje
nastepujace zadania:

a) pelne i systematyczne oraz rutynowe inspekcje nawierzchni pola manewrowego i przylegajacych do
niego powierzchni nieutwardzonych oraz przekazywanie stuzbie kontroli ruchu lotniczego, stuzbie
utrzymania lotniska oraz Dyzurnemu Operacyjnemu Portu Lotniczego, raportéw 0 stanie
skontrolowanych powierzchni i o potrzebie wykonania ich oczyszczenia lub naprawy;

b) pelne i systematyczne oraz rutynowe inspekcje nawierzchni ptyt postojowych, oraz przekazywanie
shuzbie kontroli ruchu lotniczego, shuzbie utrzymania lotniska oraz Dyzurnemu Operacyjnemu Portu
Lotniczego, raportdow o stanie skontrolowanych powierzchni i o potrzebie wykonania ich
oczyszczenia lub naprawy;

c) inspekcje systemow $wietlnych i przekazywanie stuzbie kontroli ruchu lotniczego, stuzbie
utrzymania lotniska oraz Dyzurnemu Operacyjnemu Portu Lotniczego, raportéw 0 wszelkich
niesprawnosciach $wiatet, braku zasilania lub innych usterkach.

d) podejmowanie dziatan w celu odstraszania ptakow;
e) wykonywanie pomiaréw wspotczynnika tarcia nawierzchni;

f)  kontrola i wydawanie tymczasowych przepustek dla osdb i pojazddéw, ktdre powinny doraznie
znaleZ¢ si¢ na plycie postojowej.

2.2.3.3. Sluzba zarzadzania plyta postojowg zazwyczaj wykonuje nastepujace zadania:
a) przydzielanie stanowisk postojowych dla przybywajacych statkoéw powietrznych;

b) utrzymywanie niezbednej dokumentacji dotyczacej przydzielania stanowisk postojowych dla
statkéw powietrznych. Celem tej dokumentacji jest zapewnienie odpowiednich zapisow O
natozonych optatach za ladowanie i postoj;

C) zapewnienie sygnalistow kierujacych statki powietrzne na stanowiska postojowe, niewyposazone w
system naprowadzania do dokowania;

d) w niektérych portach lotniczych, stuzba zarzadzania ptyta postojowa zapewnia takze inne ustugi na
ptycie postojowej obejmujace obstuge towarow, bagazu oraz handling statkow powietrznych.



W malym porcie lotniczym, funkcje zarzadzania ptytg postojows i nadzoru nad bezpieczenstwem w polu
ruchu naziemnego moga by¢ powierzone jednej stuzbie.

2.2.4  Zadania stuzb pomocniczych

2241 Sekcja stuzb pomocniczych jest odpowiedzialna za wsparcie funkcji niezbednych do
efektywnego dziatania Wydzialu Operacyjnego Portu Lotniczego. Do przyktadowych zadan realizowanych
przez ta sekcje mozna zaliczy¢: pomiar hatasu, wydawanie przepustek wstepu do czesci lotniczej lotniska,
wspolpraca z podnietami zewngtrznymi bioracymi udziat dziataniach w sytuacjach zagrozenia.

2.2.5 Zadania realizowane przez wydzial transportu

2251 Wydziat transportu realizuje zazwyczaj nastepujgce zadania:

a) utrzymywanie sprawnosci technicznej wszystkich pojazdoéw i ruchomego sprzetu specjalistycznego,
w tym wozow bojowych strazy pozarnej, sprz¢tu do od$niezania oraz urzadzen do usuwania
unieruchomionych statkéw powietrznych z uwzglednieniem w razie potrzeby niezb¢dnych
priorytetow;

b) przydzielanie kierowcoéw dla pojazdow portu lotniczego w zaleznosci od potrzeb;

C) wydzielanie kierowcéw do zadan specjalnych, takich jak oczyszczanie nawierzchni wilgcznie ze
stanowiskami postojowymi statkow powietrznych, od$niezanie i usuwanie unieruchomionych
statkow powietrznych.

2.3 Dzial eksploatacji i utrzymania lotniska

2.3.1 Do gtéwnych zadan dziatu eksploatacji i utrzymania lotniska zwigzanych z zapewnieniem
zdolnos$ci operacyjnej lotniska, nalezy zaliczy¢ przedsiewzigcia realizowane przez nizej wymienione
komérki organizacyjne:

a) Sekcja Budowlana. Odpowiada bezposrednio lub posrednio, poprzez wynajetych podwykonawcdow,
za wykonywanie biezacych remontéw i napraw nawierzchni sztucznych i darniowych (takze
koszenie traw), oznakowanie poziome nawierzchni, utrzymanie systemu odwodnienia, zaopatrzenia
w wode (jezeli system taki istnieje) oraz stan ogrodzenia lotniska.

b) Sekcja mechaniczno i elektryczna. Odpowiadaja one bezposrednio lub posrednio, poprzez
wynajetych podwykonawcow, za stan techniczny i sprawno$¢ wszystkich $wiatet na lotnisku,
oznakowanie pionowe, tablice sygnalizacyjne dla drdég kotowania, utrzymanie innych znakow,
systemOéw prowadzenia na plycie postojowej oraz zapewnienie cigglej sprawno$ci urzadzen
zasilajacych, w tym zasilania awaryjnego.

Ww. sekcje zazwyczaj realizujg rowniez inne zadania, zwigzane min. z utrzymaniem budynkow, ale te
zagadnienia nie wchodza w zakres niniejszego podrecznika.

2.4 Centrum operacyjne

241 W celu przyjmowania i wydawania informacji zwigzanych z uzytkowaniem i utrzymaniem
portu lotniczego, powinno by¢ utworzone centrum operacyjne. Centrum operacyjne moze, W razie
potrzeby, petni¢ funkcje tacznie, stuzby zarzadzania ptytg postojows i stuzby nadzorujacej bezpieczenstwo
w pola ruchu naziemnego.



2.4.2  Centrum operacyjne powinno mie¢ bezposrednig tgcznosc¢ telefoniczng ze stuzbg kontroli ruchu
lotniczego (ATC), stuzba meteorologiczng (MET), stuzbami informacji lotnicze (AIS) oraz innymi
centrami kontroli operacji. Centrum operacyjne powinno mie¢ tgczno$¢ radiowa z personelem dziatu
eksploatacji i utrzymania lotniska, przebywajgcym na lotnisku pieszo lub poruszajacym si¢ pojazdem.
Centrum powinno réwniez odpowiadaé za przygotowywanie oraz przesytanie do publikacji prze AIS,
zawiadomien NOTAM (patrz Rozdziat 22).

2.4.3 W przypadku, gdy centrum operacyjne jest odpowiedzialne za kierowanie i nadzor nad catoécia
operacji zwigzanych z uzytkowaniem i utrzymaniem portu lotniczego, wowczas nalezy wyposazy¢ go w
odpowiedni system lgcznosci.
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ROZDZIAL 3
INSPEKCJE NAWIERZCHNI LOTNISKOWYCH

3.1 Czestotliwos$¢ przeprowadzania inspekcji

Inspekcje pola ruchu naziemnego powinny by¢ przeprowadzane systematycznie i mozliwie

czesto. Ponizej podana czgstotliwo$¢ przeprowadzania inspekcji powinna by¢ uwazana, jako minimum.

a)

b)

d)

Drogi startowe — inspekcje drog startowych nalezy prowadzi¢ cztery razy w ciggu dnia,
W nastepujacy sposob:

o O swicie — szczegdtowa inspekcja nawierzchni wszystkich drog startowych obejmujaca catg ich
szeroko$¢. Na kontrolg kazdej z drog startowych nalezy przewidzie¢ okoto 15 minut
(2 przejazdy);

o Przed potudniem — inspekcja wszystkich drog startowych, z mozliwoscig ich przerywania
Z uwagi na prowadzone operacje lotnicze, ze zwroceniem szczegdlnej uwagi na powierzchnie
miedzy Swiatlami krawedziowymi drogi startowe;;

o Po potudniu — powtorzenie inspekcji przedpotudniowej;

e Po zmierzchu — inspekcja wszystkich drog startowych. Inspekcje powinny by¢ wykonywane
w statych odstgpach czasu, zwazywszy, iz kontrola $wiatel powinna by¢ wykonana pdznym
wieczorem. Inspekcji powinny by¢ poddane cate powierzchnie drog startowych.

Drogi kolowania — ktore sg regularnie uzytkowane, powinny by¢ poddane codziennym
inspekcjom.

Plyty postojowe — poddaje si¢ inspekcji codziennie.

Nawierzchnie darniowe — inspekcje tych nawierzchni, jesli sa uzytkowane przez statki powietrzne,
powinny by¢ przeprowadzane tak czesto jak nawierzchni sztucznych, do ktorych przylegaja. Inne
powierzchnie trawiaste powinny by¢ kontrolowane wystarczajgco czesto by ujawni¢ wszelkie ich
uszkodzenia i inne nieprawidtowosci.

3.2 Metody prowadzenia inspekcji

3.2.1. Majac na uwadze rozmiary nawierzchni i odlegtosci do przebycia, do prowadzenia inspekcji
niezbedne jest uzywanie pojazdow. Jednakze, doktadno$¢ inspekcji jest odwrotnie proporcjonalna do
predkosci jazdy, dlatego nalezy jecha¢ mozliwie najwolniej. Zazwyczaj Szczegoétowe inspekcje
nawierzchni sztucznych lotniska, przeprowadzaja pieszo pracownicy dziatu eksploatacji i utrzymania
lotniska, natomiast inne strefy moga by¢ kontrolowane przez wyznaczone wydziaty/stuzby portu
lotniczego. Dla bezpieczenstwa operacji lotniczych, konieczne jest, aby inspekcje nawierzchni
lotniskowych, dokonywane byly zgodnie z opracowanym programem, aby zapewnic, ze sa przeprowadzane
z zachowaniem wlasciwej czgstotliwosci.

3.3 Procedury inspekcji



3.3.1. Przed rozpoczeciem inspekcji drogi startowej konieczne jest uzyskanie zezwolenia shuzby
kontroli ruchu lotniczego. Fakt wjazdu na drogg startowa powinien by¢ zgtoszony w zdecydowany sposob,
np. ,,Tu samochdd inspekcji, wjechalismy na droge startowg". Po zjechaniu z drogi startowej, stuzba
kontroli ruchu lotniczego powinna by¢ natychmiast powiadomiona, ze pojazd inspekcji zwolnit pas drogi
startowej. Wickszos$¢ inspekcji dokonywana jest z przerwami (to znaczy, ze pojazd inspekcji moze
otrzymaé¢ polecenie wjazdu na droge startowa lub natychmiastowego opuszczenia drogi startowej).
W kazdym przypadku, gdy pojazd inspekcji zajmuje droge startowa, powinien stosowaé si¢ do
powyzszych rygorow.

3.3.2. Szczegdlnie wazne jest, aby przez caly czas dokonywania inspekcji drogi startowej,
pozostawac na ciaggtym nastuchu radiowym, na odpowiednim kanale czgstotliwosci.

3.3.3. Jezeli w czasie inspekcji ,,przerywanej”, stuzba kontroli ruchu lotniczego poleci zespotowi
kontrolujgcemu opusci¢ droge startowsa, pojazd powinien bezzwlocznie zjecha¢ poza pas drogi startowe;j,
po czym nalezy zglosi stuzbie kontroli fakt opuszczenia drogi startowej. Pojazd inspekcji powinien
pozostawac¢ poza pasem startowym i oczekiwac na uzyskanie zezwolenia na powrdt na droge startowa.

Uwaga. — W przypadku, gdy osoby kontrolujgce nawierzchnie, otrzymajg polecenie opuszczania drogi
startowej, w Zadnym wypadku nie mogg wchodzi¢ w strefe ochronng pracy ILS.

3.3.4. Zabrania si¢ przejazdu przez droge startowa, bez uzyskania odpowiedniego zezwolenia stuzby
ruchu lotniczego (stuzby kontroli lotniska - TWR).

3.3.5. Ze wzgledow bezpieczenstwa, inspekcja drog startowych powinna by¢ zawsze dokonywana w
kierunku przeciwnym do kierunku startow lub lagdowan. Jesli chodzi o pierwszg inspekcje w danym dniu,
wymagajacg dwoch przejazdow w tym samym kierunku, powrdt do punktu poczatkowego powinien si¢
odby¢ na zewnatrz pasa drogi startowej 1 mozna go wykorzysta¢ do obserwacji drogi startowej z pewnej
odlegtosci lub do skontrolowania drég kotowania.

3.3.6. Po zakonczeniu inspekcji, zesp6t kontrolujgcy powinien poinformowac¢ o tym stuzbe kontroli
ruchu lotniczego, jak roéwniez ztozy¢ raport 0 stanie drogi startowe;j.

3.3.7. Czasy rozpoczecia i zakonczenia kazdej inspekcji, powinien by¢ zanotowany i wpisany do
dziennika inspekcji.

3.4 Inspekcja nawierzchni sztucznych

3.4.1. W czasie inspekcji nawierzchni sztucznych, szczegdlng uwage nalezy zwroci¢ uwage na nizej
wymienione kwestie.

a) Upewni¢ sig, co do ogdlnej czystosci nawierzchni, a zwlaszcza braku przedmiotow, ktére mogtyby
dosta¢ si¢ do silnikow i je uszkodzi¢. Chodzi tu m.in. 0 pozostatosci po pracach zwiazanych z
utrzymaniem drogi startowej i o nadmierne nagromadzenie si¢ piasku, jezeli byt stosowany do walki
z gotoledzig. Zwroci¢ uwage na ewentualne pozostatosci opon.

b) Rejestrowa¢ oznaki uszkodzen nawierzchni: pekniecia i zluszczenia betonu, uszkodzenia szczelin
dylatacyjnych, pekniecia i wykruszenia nawierzchni bitumicznej, uszkodzenia warstwy $cieralnej
itp. Kazde zniszczenie Iub uszkodzenie mogace stanowi¢ niebezpieczenstwo dla statkow
powietrznych powinno by¢ niezwlocznie zgloszone do dzialu eksploatacji, celem szczegdtowego
skontrolowania. Jezeli uszkodzenia sa duze, strefa, w ktorej si¢ one znajduja powinna byé wytaczona
z uzytkowania przez statki powietrzne do czasu uzyskania wynikow tej inspekcji.
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c) Po burzy rejestrowac obecnos¢ katuz i, jesli to mozliwe, oznaczy¢ je w celu utatwienia identyfikacji
miejsca do naprawy;

d) Sprawdzi¢ stan wspornikéw Swiatel;
e) Skontrolowaé czysto$¢ znakow poziomych drogi startowej;

f)  Sprawdzi¢, czy pokrywy studzienek sa w dobrym stanie i sg prawidtowo utozone.

3.4.2. Kontrolowaé konce drogi startowej i sprawdzi¢ czy znaki poziome lgdowania sg prawidtowe i
czy podmuchy silnikow nie uszkodzily $§wiatet podejscia, stozkowych oznacznikéw lub Swiatet
progowych. Sprawdzi¢, czy zabezpieczenie konca drogi startowej jest we wlasciwym stanie i czy nie ma
na nim przeszkdd lotniczych.

3.5 Inspekcja nawierzchni darniowych

3.5.1. W czasie inspekcji nawierzchni darniowych nalezy w szczegolnosci:

a) Sprawdzi¢ ogolny stan pokrycia ros$linnego i upewni¢ si¢, ze nie zastania ono $wiatel, tablic,
oznacznikow itp.;

b) Oznaczy¢ i opisa¢ na planie z siatkg kwadratow tworzace si¢ zaglebienia;

c) Nanie$¢ doktadnie na planic z siatkg kwadratow i opisa¢é miejsca uszkodzone przez statki
powietrzne, jezeli nie podano ich w poprzednich sprawozdaniach;

d) Opisac stan tablic i oznacznikoéw oraz ewentualnie zazada¢ ich naprawy;

e) Opisa¢ ogdlng no$no$¢ nawierzchni darniowych, zwlaszcza w poblizu nawierzchni sztucznych.
Dobrym o niej wskazaniem jest glebokos¢ kolein pozostawionych przez pojazdy. Opisaé strefy
wykazujace state pozostawanie wody. Nanie$¢ wszelkie rdznice poziomdw nawierzchni sztucznych i
darniowych 1 zazada¢ podjecia $rodkéw naprawczych. Majac na wzgledzie niebezpieczenstwo
uszkodzenia silnikdw lotniczych, zwracaé szczegolng uwage na czystos¢ tych stref. Nanies¢ 1 opisaé
oznaki erozji spowodowane podmuchami silnikéw;

f)  Zaznaczy¢ i opisac strefy trawiaste lotniska, ktore sg zalane wodg lub podmokte i moga wabi¢ stada
ptakow.

3.5.2. Koszenie trawy ma na celu przede wszystkim zapewnienie, aby $wiatlta i oznaczniki byty
widoczne. Ponadto, powierzchnie trawiaste powinny by¢ utrzymywane w taki sposob, aby ograniczy¢
przebywanie ptakéw i innych zwierzat na terenie lotniska (patrz Rozdziat 9). Nalezy zapewnié, aby
skoszona trawa nie zalega w strefach, gdzie mogtaby by¢ wchlonigta przez silniki.

3.6 Przeszkody lotnicze

3.6.1. Nalezy przeprowadza¢ inspekcje wszystkich, dopuszczonych do istnienia przeszkod
lotniczych, zwlaszcza pod wzgledem ich oznakowania o$wietlenia.

3.6.2. Wiadomo$¢ o powstaniu, bez zezwolenia, wszelkich przeszkod lotniczych powinna byé
niezwlocznie przekazana kompetentnym osobom lub shuzbom. Jedli jest to mozliwe, przeszkoda powinna
by¢ natychmiast usunigta; w przeciwnym przypadku, nalezy niezwlocznie ja wyposazy¢ w wymagane
swiatla i oznakowanie dzienne, i zdecydowa¢ o ograniczeniu operacji lotniczych, jezeli zachodzi taka
potrzeba.
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3.7 Raport z inspekgcji

3.7.1. Jezeli w czasie inspekcji drogi startowej zostanie ujawniona nieprawidtowo$¢ stwarzajaca
niebezpieczenstwo (uszkodzone pokrywy, niesprawne swiatla itp.), wowczas wiadomos$¢ o niej powinna
by¢ natychmiast przekazana drogg radiows, aby stuzby ATC podjely stosowne srodki zaradcze.
Dodatkowo o tym fakcie powinien by¢ poinformowany wydziat operacyjny portu lotniczego. Jezeli droga
startowa zostanie zamknigta z powodu tej nieprawidtowosci zespot kontrolujgcy powinien kontynuowac
inspekcje czekajac jednoczesnie na przybycia grupy remontowej z dziatu eksploatacji i utrzymania
lotniska. W razie potrzeby, zesp6t kontrolujacy powinien by¢ gotowy do przeprowadzenia inspekcji
pomocniczej drogi startowe;j.

3.7.2.  Jezeli stwierdzona nieprawidtlowo$¢ nie przeszkadza w uzytkowaniu drogi startowej, t0
nalezy o sytuacji poinformowaé dziat eksploatacji i utrzymania lotniska za pomocg odpowiedniego
formularza, okreslajgc stopien pilnosci naprawy, date, godzing itp.

3.7.3.  Jezeli w czasie inspekcji, na drodze startowej, zostang znalezione fragmenty opon lub inne
czesci, ktore odpadly ze statku powietrznego, to nalezy o tym niezwlocznie poinformowaé wydziat
operacyjny portu lotniczego i stuzbe kontroli ruchu lotniczego, w celu umozliwienia zidentyfikowania
pochodzenia przedmiotéw i poinformowania o tym zainteresowanych.

3.74. W celu ufatwienia odnalezienia miejsca nieprawidlowosci na drodze startowej, nalezy
umiesci¢ wlasciwe tablice z boku drogi startowej, poza rzgdem $wiatet krawedziowych.
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ROZDZIAL 4

KONTROLA NAZIEMNA POMOCY WZROKOWYCH

4.1  Wprowadzenie

4.1.1. Integralnos¢ 1 niezawodno$¢ dziatania systeméw pomocy $wietlnych powinna by¢ zblizona
do niezawodnosci analogicznych pomocy nie-wzrokowych. Integralno$é¢ systemow $wietlnych zalezy od
zaprojektowania zar6wno obwodow elektrycznych lotniska oraz zewnetrznych Zrédet zasilania energii
elektrycznej. Pewno$¢ dziatania systeméw zalezy od wdrozonego na lotnisku prewencyjnego programu
eksploatacji i utrzymania oraz sposobu przeprowadzania inspekcji. Wskazoéwki dotyczace prewencyjnego
programu eksploatacji i utrzymania pomocy wzrokowych zamieszczone sg w Podreczniku shizb portu
lotniczego, Czgsé¢ 9 - Utrzymanie.

4.1.2. Codzienna kontrola $wiatet jest zazwyczaj dokonywana jest przez shuzbe nadzoru nad
bezpieczenstwem w polu ruchu naziemnego, natomiast wykonania naprawy nalezy do obowigzkow
dziatu eksploatacji i utrzymania lotniska. W niektorych matych portach lotniczych obowiazek
przeprowadzania kontroli $wiatet moze by¢ powierzony dziatowi eksploatacji i utrzymania lotniska.

4.1.3. Wykrywanie niesprawnosci systemow $swietlnych powinien by¢ zapewnione poprzez ciggly
monitoring.. Monitoring systeméw $wietlnych, realizowany przez wzrokowe zobrazowanie na pulpicie
sterowniczym, pozwala wykrywa¢ uszkodzenia obwodow elektrycznych oraz sprawdzi¢, czy regulacja
jasnosci sterowana przez stuzbe kontroli ruchu lotniczego zapewnia zadany poziom $wiecenia. Tym
niemniej, inspekcje wzrokowe bezposrednio na miejscu sg niezbedne dla wykrycia lamp uszkodzonych,
niewydolnos$ci optyki przez zanieczyszczenie lub pozostatosci opon, jak réwniez odchylenia od linii
$wiatel. Okresowe naziemne inspekcje pomocy wzrokowych powinny by¢ uzupetniane, CO pewien czas,
weryfikacja z powietrza.

4.2  Czestotliwo$¢ przeprowadzania inspekcji

4.2.1.  Czestotliwo$¢ i rodzaj przeprowadzanej inspekcji zaleza w duzej mierze od stopnia
skomplikowania zainstalowanych systemoéw. Je$li chodzi o drogi startowe wyposazone dla podejscia
precyzyjnego, weryfikacje pomocy wzrokowych, naziemne i z powietrza, powinny by¢ dokonywane
czesciej 1 bardziej szczegdtowo niz w przypadku innych drog startowych

4.3  Regularne kontrole naziemne

4.3.1. Kontrole codzienne:

a) Wszystkie $wiatla zaglebione i nadziemne $wietlnych systemoéw podejécia, $wiatta drogi startowe;j,
powinny by¢ skontrolowane w celu zidentyfikowania lamp uszkodzonych lub zniszczonych oraz
znacznie odchylonych od linii; chodzi rowniez o poprzeczki zatrzymania 1 $wietlne tablice miejsc
oczekiwania kategorii II lub IIl. Zniszczone lampy $§wietlnego systemu osi drogi startowej dla
podejs¢ precyzyjnych kategorii II lub III powinny by¢ odtworzone mozliwie jak najszybciej;
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b) Istotne uszkodzenia obwodu elektrycznego, majace wptyw na caty system pomocy wzrokowych, np.
uszkodzenie sieci podstawowego zasilania lub niesprawno$¢ rezerwowego —agregatu
pradotworczego, powinny by¢ zgloszone do dziatu eksploatacji oraz stuzbom operacyjnym portu
lotniczego i stuzbie kontroli ruchu lotniczego; powinien by¢ réwniez wydany odpowiedni NOTAM.

4.3.2. Kontrola cotygodniowa

a) Sprawdzenie, czy w $wietlnym systemie podejécia nie ma lamp przepalonych. Sprawdzi¢ stan
swiatet przeszkodowych znajdujacych si¢ w poblizu portu lotniczego i za ktore port jest
odpowiedzialny. Upewni¢ si¢, ze utrzymanie, a zwlaszcza koszenie roslin, jest poprawnie
wykonywane, by $wiatta systemu podejscia nie byty przestoniete.

b) Kontrola czystosci wszystkich $wiatet drogi startowej, ktore moga by¢ zabrudzone i w razie
potrzeby podejmowanie decyzji co do ich oczyszczenia.

c) Na wszystkich drogach startowych z podej$ciem precyzyjnym kategorii II i III, oczyszczanie lamp
powinno by¢ wykonywane z zastosowaniem pomiaréw fotometrycznych intensywnos$ci swietlnej
$wiatet osi drogi startowej, na odlegtosci 910 m, poczynajac od progu. Zadanie to powinno byc
powierzone albo stuzbie ochrony pola naziemnego ruchu lotniczego albo dziatowi eksploatacji,
zaleznie od konkretnych okoliczno$ci. Wspomniane kontrole moga by¢ tatwo wykonywane za
pomocg fotometru, umieszczonego w matej skrzynce, wyposazonej w przedniej jej czgsci w kolka,
ktora moze by¢ szybko przemieszczana od swiatta do $wiatla;

d) Sprawdzenie jako$¢ wskazan wzrokowych wskaznikow $ciezki podejscia i ich naprawa, jesli
zachodzi taka potrzeba;

e) Sprawdzenie stanu znakow odblaskowych i ich wymienna, jesli jest to konieczne;
f)  Sprawdzenie wszystkie pozostatych znakdw;

g) Sprawdzenie stanu wszystkich $wiatel miejsca oczekiwania, po obu stronach poprzeczki
oczekiwania.

4.4  Sposoby przeprowadzania kontroli

4.4.1. Kontrola $wietlnego oznakowania drogi startowej nie moze by¢ podejmowana bez uprzedniego
uzyskania zgody od stuzby kontroli ruchu lotniczego, a jesli droga startowa jest zamknigta - od stuzby
kontroli ruchu naziemnego. Fakt wjazdu na droge startowg powinien by¢ zgloszony w zdecydowany
sposob, np. "Tu samochod kontroli, wjechali$my na droge startowg". Pojazd kontroli powinien réwniez
zgtosi¢ stuzbie kontroli ruchu lotniczego moment opuszczenia pasa drogi startowej. Wigkszo$¢ kontroli
dokonywana jest z przerwami (inaczej moéwigc, pojazdowi kontroli moze by¢ wydane polecenie
opuszczenia drogi startowej, bez wezeéniejszego uprzedzenia). W kazdym przypadku, gdy pojazd kontroli
zajmuje droge startowa, powinien stosowac si¢ do powyzszych rygoréw.

4.4.2. Jest szczegdlnie wazne by pozostawaé bez przerwy na nastuchu radiowym o przydzielonej
czestotliwosci przez caty czas dokonywania kontroli §wietnego oznakowania drogi startowej.

4.4.3. Jezeli w czasie kontroli, stuzba kontroli ruchu lotniczego poleci zespotowi kontrolujagcemu
opuscic¢ droge startowa, pojazd powinien wyjecha¢ poza pas drogi startowej, zanim zglosi stuzbie kontroli

fakt opuszczenia drogi startowej i oczekiwac, poza pasem, zgody na powrdt na drogg startowa.

Uwaga - Kontrolujgcy nie powinni nigdy opuszczac drogi startowej, przejezdzajge przez strefe niebezpieczng lub
ochronng ILS.
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4.4.4. 7 wzgledow bezpieczenstwa, kontrola swietlnego oznakowania drogi startowej powinna by¢
zawsze dokonywana w kierunku przeciwnym do kierunku startow lub ladowan. W ten sposob trudno jest
sprawdzi¢ stan $wiatel strefy przyziemienia, dlatego tez ich sprawdzenie dokonuje si¢ oddzielnie, po
zakonczeniu podstawowej kontroli.

445, Po zakonczeniu kontroli $wietlnego oznakowania drogi startowej, zespot kontrolujacy

powinien powiadomi¢ o tym stuzbe kontroli ruchu lotniczego, jak rowniez poinformowaé o stanie
funkcjonowania §wiatel.

4.5 Naziemne $wiatla rezerwowe

45.1. Port lotniczy powinien mie¢ w rezerwie pewna liczbg $wiatel do wymiany, wyposazonych w
wymienne filtry zielone, niebieskie, czerwone 1 biale.

45.2. Swiatel tych uzywa sie w nagtych przypadkach lub jezeli inny sposob oznakowania $wietlnego
nie moze by¢ zastosowany.
4.6 Kontrola §wietlnego systemu podej$cia

46.1. Swietlny system podejscia powinien by¢ kontrolowany kazdego dnia. Ponadto, kontrole moga
by¢ wykonywane na zgdanie stuzby operacji lotniczych lub stuzby kontroli ruchu lotniczego.

4.6.2. Kontrolom powinny podlega¢ wszystkie elementy systemu, wilgcznie z poprzeczkami
bocznymi (czerwone) w przypadku systemu $wietlnego dla podejs¢ precyzyjnych kategorii I11 I11.

Uwaga. ~ Sprawdzic rowniez te poprzeczki jesli sq zapalam i uzytkowane w kategorii I11.
4.6.3.  Przed rozpoczeciem kontrolowania $wietlnego systemu podejscia, zesp6t kontrolujacy
powinien o tym zamiarze poinformowaé, zazwyczaj telefonicznie, stuzbg¢ kontroli ruchu lotniczego.
Powinien on uzyskaé¢, drogg radiowa, wyrazng zgode, przed wjazdem na pas drogi startowej lub na

zabezpieczenie konca drogi startowe;.

4.6.4. Zabrania si¢ przedostawac na powierzchnie niebezpieczne Iub ochronne wskaznika kierunku
ILS.

4.6.,5.  Bezposrednio po zakonczeniu kontroli, nalezy o tym powiadomi¢ stuzbe kontroli ruchu
lotniczego by wygasita lampy $wiecace dla celow kontrolnych.

4.6.6. Sprawozdanie. Raport. Jezeli w czasie kontroli stwierdza si¢ powazne uszkodzenia, powinno si¢
o tym natychmiast powiadomi¢, droga radiowa, stuzbe kontroli ruchu lotniczego i dziat eksploatacji.

4.6.7. Powinno si¢ zglosi¢ shuzbie operacji lotniczych informacj¢ o miejscach, gdzie $wiatla
systemu podejScia sg przestonigte przez trawe lub przez drzewa.

4.7  Kontrola wzrokowych wskaznikow $ciezki podejscia

47.1. Wprowadzenie
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4.7.1.1. Wzrokowe wskazniki $ciezki podejscia majg na celu dostarczenie pilotom wskazan o $ciezce,
wedtug ktorej powinni podchodzi¢ do ladowania. Zatgcznik 14 ICAO przewiduje cztery typy systemow:

VASIS

VASIS 3-poprzeczkowy
T - VASIS

PAPI

4.7.1.2. W pewnych warunkach mozliwe jest stosowanie uktadow uproszczonych systemow VASIS,
VASIS 3-poprzeczkowy i T-VASIS. Te uproszczone uktady znane sa, odpowiednio, pod nazwami
AVASIS, AVASIS 3-poprzeczkowy i AT-VASIS .

472. Kontrola

4.7.2.1. Do wszystkich wzrokowych wskaznikow $ciezki podejécia stosuje si¢ nizej podane procedury
kontroli:

a)

b)

9)

h)

Sprawdzaé w regularnych odstgpach czasu prawidlowos¢ wyregulowania systemu. Wyregulowanie
powinno by¢ sprawdzane na zadanie stuzby operacji lotniczych lub stuzby kontroli ruchu
lotniczego oraz po kazdym wypadku lub przestance do wypadku w fazie ladowania;

Podczas kazdej kontroli drogi startowej, sprawdza¢ wzrokowo wlaczony system, w celu
upewnienia si¢, ze funkcjonuje on nalezycie.

Przed rozpoczeciem kontroli wyregulowania, jezeli zachodzi konieczno$¢ przedostania sie w strefe
niebezpieczng lub ochronng wskaznika kierunku ILS, nalezy poinformowac o tym stuzbe kontroli
ruchu lotniczego i techniczng stuzbe telekomunikacji;

Jezeli jest to mozliwe, powinno si¢ unika¢ przeprowadzania kontroli w porze
nocnej i przy ograniczonej widzialnosci;

Podczas sprawdzania wyregulowania, intensywnos$¢ $wietlna systemu powinna by¢ ustawiona na
30 %;

Podczas sprawdzania systemu, uzyty do tego pojazd powinien pozosta¢ poza pasem drogi
startowej, jeden cztonek zespotu powinien zapewnia¢ nastuch radiowy w pojezdzie, a inni udajg si¢
pieszo do wskaznika;

Jezeli system jest umieszczony w strefie niebezpiecznej lub ochronnej wskaznika kierunku ELS,
wowczas pojazd kontroli powinien pozostawa¢ na zewnatrz granicy obu tych stref. Zespot
kontrolujacy powinien udaé si¢ pieszo do krawedzi drogi startowej, pozostajac poza strefa
niebezpieczna lub ochronna, nastgpnie i$¢ po powierzchni obsianej na obrzezu drogi startowej az
do wskaznika. Wraca¢ nalezy ta samg trasa;

Powinien by¢ wczeséniej ustalony sygnat miedzy osobg pozostajgcg na nastuchu radiowym a grupg
kontrolujaca, gdyby okazato si¢ konieczne natychmiast opusci¢ droge startowa (mozna uzywac np.
walky - talky); przeno$ny nadajnik radiowy

Nalezy dba¢ o to by nie przestania¢ wigzki wskazan systemu, w czasie gdy zblizajacy si¢ samolot
jest w fazie koncowego podejscia .

4.7.2.2. Sprawdzenie wyregulowania VASIS i AVASIS 3-poprzeczkowego. Sprawdzenie wyregulowania
tych systemow powinno si¢ odbywa¢ w nastepujacy sposob:

a)

Wybraé odpowiedni przyrzad sprawdzajacy;
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b) umieséci¢ przyrzad pionowo na cokole usytuowanym okoto 3Im przed zespolem sprawdzanego
VASIS;

c) Patrze¢ na zespot VASIS, umieszczajac oko na wysokosci gornej kreski zielonego przezroczystego
ekranika. Ponizej $wiatta czerwonego powinna by¢ widoczna cienka ciggla linia biatego Swiatla;

d) Umiesci¢ oko na poziomie dolnej linii, wowczas kreska biatego $wiatta powinna znikna¢;

e) Wszelkie zmiany w stosunku do wskazan ¢) i d) oznaczaja, ze zespot VASIS jest rozregulowany;

f)  Technik towarzyszacy zespotowi kontrolujagcemu powinien przystagpi¢ do wymaganej regulacji;

g) Powtorzy¢ sprawdzenie kazdego zespotu $wietlnego wedlug wyzej opisanego sposobu.

4.7.2.3.  Sprawdzenie wyregulowania T-VASIS. Zespoty T-VASIS sa wyregulowane fabrycznie. Kazdy

blok optyczny jest wyprodukowany fabrycznie jako zwiezty 1 sztywny, w taki sposdb, ze poOzniejsze
sprawdzania sprowadzaja si¢ do potwierdzenia ustawienia katowego. Zespot powinien by¢ umieszczony na
jednym poziomie, zarébwno w kierunku podtuznym jak i poprzecznym, nastepnie okresowo sprawdzany.
Dla uzyskania wyrazisto$ci sygnatu i maksymalnego zasiegu, istotne jest wykorzystywanie najwyzszej

intensywnos$ci $wietlnej lampy. W tym celu mozna czasowo przed zespotem $wietlnym umiesci¢ tarcze
strzelniczg, przy pomocy ktorej reguluje si¢ kazdg lampe w pionie i w poziomie.

4.7.2.4. Sprawdzenie wyregulowania PAPI. Bloki optyczne zespotu PAPI sg wyregulowane
fabrycznie. Jedyna regulacja do wykonania polega na ustawieniu zespohu swietlnego dla wymaganego kata
podejscia. W pewnych przypadkach zespdt moze zawiera¢ wskaznik poziomego ustawienia. W innych
przypadkach trzeba uzywac klinometru dla uzyskania wymaganego kata w stosunku do poziomu.

4.73.  Sprawozdanie/ raport
4.7.3.1. VASIS. W celu ustalenia, czy VASIS jest nieuzyteczny lub trzeba wygasi¢ niektore zespoly
swietlne , powinno si¢ stosowac nastgpujace kryteria:
-~ Nieczynna jedna lampa w zespole - ZESPOL NADAIJE SIE DO UZYCIA.
—  Nieczynne dwie lampy w zespole - ZESPOL JEST NIEUZYTECZNY.

— Jeden lub dwa zespoly nieuzyteczne w systemie zawierajacym 12 zespotéw -- SYSTEM
POZOSTAJE UZYTECZNY.

—  Wigcej niz dwa zespoly nieuzyteczne po jednej stronie drogi startowej w systemie zawierajagcym 12
zespotow - WYGASIC INNE ZESPOLY SWIETLNE Z TEJ STRONY I UZYTKOWAC SYTEM
JAKO AVASIS.

- Wiqce]: niz jeden zespol nieuzyteczny z drugiej strony drogi startowej --SYSTEM JEST
NIEUZYTECZNY.
4.7.3.2. W przypadku AVASIS, stosuje si¢ nastepujace kryteria:
-~ Nieczynna jedna lampa w zespole - ZESPOL POZOSTAJE UZYTECZNY.
—  Nieczynne dwie lampy w zespole - ZESPOL JEST NIEUZYTECZNY.
—  System z jednej strony drogi startowej
—  Wigcej niz jeden zesp6t nieuzyteczny - SYSTEM JET NIEUZYTECZNY.
—  System z obu stron drogi startowej
—  Wigcej niz jeden zespot nieuzyteczny z jednej strony drogi startowe;j

—  -WYGASIC Z TEJ STRONY 1 UZYTKOWAC ZESPOL. Z DRUGIEJ STRONY.
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—  Jeden lub wigcej zespotdéw nieuzytecznych z drugiej strony - SYSTEM JEST NIEUZYTECZNY.

4.7.3.3. VASIS 3 - poprzeczkowy. W celu ustalenia, czy VASIS 3 -poprzeczkowy jest nieuzyteczny lub
trzeba wygasi¢ niektore zespoty swietlne, powinno si¢ stosowac nastepujace kryteria:

- Nieczynna jedna lampa w zespole - ZESPOL POZOSTAJE UZYTECZNY.

—  Nieczynne dwie lampy w zespole - ZESPOL JEST NIEUZYTECZNY.

—  Maksimum trzy zespoly nieuzyteczne w systemie zawierajacym 18 zespolow -
—  SYSTEM POZOSTAJE UZYTECZNY.

—  Wigcej niz trzy zespoly nieuzyteczne z jednej strony drogi startowej w systemie zawierajacym 18
zespotow - WYGASIC INNE ZESPOLY SWIETLNE Z TEJ STRONY I UZYTKOWAC SYSTEM
JAKO AVASIS 3 - POPRZECZKOWY.

—  Wiecej niz jeden zespot nieuzyteczny z drugiej strony drogi startowe;j -
—  SYSTEM JEST NIEUZYTECZNY.
—  Jesli chodzi o AVASIS 3 - poprzeczkowy, powinno si¢ stosowac te same kryteria jak dla AVASIS.

4.7.3.4. T-VASIS. Jesli chodzi o T-VASIS, powinno si¢ stosowac nastgpujace kryteria:
-Wiecej niz dwie sposrod czterech lamp nieczynne w porze dziennej - ZESPOL JET
NIEUZYTECZNY.
—  Jedna lub wiecej lamp nieczynnych w porze nocnej - ZESPOL JEST NIEUZYTECZNY.

4.7.3.5. System powinien by¢ uznany jako nieuzyteczny w przypadku uszkodzenia nastepujacych
elementow:
- Dwoch sposréd o$miu zespotéw $wietlnych, tworzacych poprzeczki skrzydlowe.
- Jednego z szesciu zespotow swietlnych "le¢ wyzej".
- Jednego z szesciu zespotow swietlnych "le¢ nize;j".

4.7.3.6. W przypadku uszkodzen powazniejszych niz wyzej opisane, lecz wystepujacych tylko z
jednej strony drogi startowej, mozna wygasi¢ wszystkie zespoly z tej strony i uzytkowaé system jako AT-
VASIS. W takim przypadku, nie mozna tolerowa¢ zadnego innego uszkodzenia zespotow $wietlnych.

4.7.3.7. PAPIL Jesli chodzi o PAPI, powinno si¢ stosowaé nastgpujace kryteria:

- Wiecej niz jedna lampa nieczynnych w kazdym zespole - ZESPOL JEST NIEUZYTECZNY.
- Jeden zesp6t nieczynny - SYSTEM JEST NIEUZYTECZNY.

4.7.3.8. Jesli PAPI utworzony jest ze §wiatel umieszczonych po obu stronach drogi startowe;,
wowczas wylgczenie jednego symetrycznego zespotu §wietlnego PAPI moze by¢ tolerowane; wystarczy
wygasi¢ $wiatla po stronie gdzie nastgpito uszkodzenie i uzytkowa¢ PAPI tylko po jednej stronie.

4.7.3.9. Powinno si¢ rowniez zglasza¢ przypadki przestonigcia Swiatet przez rosliny.

4.7.4. Inne wskazania na omawiany temat podane sa w Podreczniku projektowania lotnisk, czg$¢ 4.

18



19



ROZDZIAL 5

KONTROLA POMOCY WZROKOWYCH Z POWIETRZA

5.3.1 Informacje ogdlne

5.1.1. Kontrole pomocy wzrokowych z powietrza sa bardzo wazne i powinny by¢ dokonywane w
wymaganych odstepach czasu. W kontrolach tych powinien uczestniczy¢ personel stuzby operacji
lotniczych.

5.1.2. W celu ujawnienia uszkodzen i rozregulowania, powinny by¢ sprawdzone $§wietlne systemy
podejscia, boczne czerwone poprzeczki (jezeli sa), wzrokowe wskazniki $ciezki podejscia, $wiatta progu
drogi startowej, $wiatla strefy przyziemienia, Swiatta krawedziowe drogi startowej 1 $wiatta osi drogi
startowej. Powinna by¢ rowniez sprawdzana zgodno$¢ wskazan wzrokowego wskaznika $ciezki podejscia i
pomocy nie-wzrokowych. Przeprowadza si¢ proby sterowania intensywnoscig. W czasie lotu kontrolnego
powinno si¢ sprawdzi¢ $wiatla drog kotowania i poprzeczek zatrzymania. Inne objasnienia na temat
sprawdzania z powietrza wzrokowych wskaznikow $ciezki podej$cia podane sa w Podreczniku projektowania
lotnisk, Cz¢$¢ 4, Rozdziat 4.

5.3.2 Kontrola z powietrza po duzych pracach remontowych

5.2.1. Po duzych pracach remontowych lub budowlanych w zakresie instalacji lub obstugi
eksploatacyjnej na polu naziemnego ruchu lotniczego powinny by¢ dokonane specjalne obloty w celu
przeprowadzenia niezbednych kontroli.

5.2.2.  Kontrola pomocy wzrokowych w porze dziennej. Co najmniej raz na rok powinien by¢
organizowany lot w porze dziennej, w celu skontrolowania i oceny znakow poziomych, zasiegu i rozwarcia
wigzki $wietlnej VASIS oraz zgodno$ci maksymalnej intensywnos$ci $wiatet podejscia i drogi startowej.

5.2.3. Nowe instalacje. Instalacje nowe lub stare, poddane istotnym modyfikacjom, powinny by¢
sprawdzone z powietrza, przed oddaniem ich do uzytku.

5.3.3 Swiatla podejscia i drogi startowej

Uwaga. - Dla uproszczenia tematu, ponizszy tekst Rozdzialu 5 przedstawia kolejne etapy logicznego
postgpowania. Jednalkze, osoby majgce doswiadczenie w zakresie kontroli z powietrza mogq te kolejnos¢ zmieniaé azeby
zmniejszy¢ liczbe podejsc.

531. System swiatel podejscia

53.1.1. W odleglosci okoto 6-8 km od drogi startowej rozpocza¢ normalne podchodzenie przy
wszystkich elementach $wietlnego systemu podejs$cia, z wyjatkiem poprzeczek bocznych (czerwone),
ustawionych na maksymalng intensywnos¢. Sprawdzi¢, czy system przedstawia jednolity widok od strony
samolotu znajdujacego si¢ na $ciezce podejscia i czy nie wystepuja dostrzegalne zmiany intensywnoS$ci
swiatet, gdy samolot nieznacznie oddala si¢ od wyznaczonej trajektorii w lewo, w prawo, w gore lub w
dot. Znaczne odchylki mozna tlumaczy¢ stopniowym zmniejszaniem si¢ intensywno$ci w miarg jak
samolot opuszcza podstawowa strefe $wiatel. Te zmiany intensywno$ci powinny by¢ praktycznie
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identyczne dla wszystkich swiatel. Zroznicowanie zmian jest zazwyczaj spowodowane ztym ustawieniem
katowym réznych zespotéw swietlnych; swiatla takie powinny by¢ opisane jako wymagajace sprawdzenia
z ziemi.

5.3.1.2. W trakcie podchodzenia, zada¢ stopniowego zmniejszania intensywnosci $wiatet, az do
warto$ci minimalnej. Sprawdzi¢, czy wszystkie $wiatta reaguja poprawnie i jednoczesnie na sterowane
zmiany. Po wlaczeniu $wiatet na odpowiednia intensywno$¢ (zazwyczaj jest to intensywno$¢ najmniejsza
w danych warunkach widzialno$ci, pozwalajaca rozrézni¢ poszczegoélne S$wiatla), sprawdzi¢, czy
wszystkie §wiatla sa zapalone. Odnotowa¢ wszystkie przypadki uszkodzen.

532. Poprzeczki boczne podejscia (Czerwone) (jezeli sq zainstalowane).

5.3.2.1.  Powtorzy¢ wyzej opisang w 1 i 2 procedur¢ kontroli poprzeczek bocznych (czerwone)
$wietlnego systemu podejscia.

5.3.2.2.  Powtorzy¢ sprawdzenie przy s$wiecacych wszystkich elementach $wietlnego systemu
podejscia, wraz z poprzeczkami bocznymi (czerwone).

5.33. Swiatla progowe, krawedziowe i korica drogi startowej

5.3.3.1.  Po wlaczeniu na maksymalng intensywno$¢ $wiatet progu, krawedziowych i konca drogi
startowej, sprawdzi¢, czy przedstawiaja jednolity widok od strony pilota podczas startu, ladowania i
przelotu po zwigkszeniu obrotow zespotu napedowego. Sprawdzié, czy intensywnos¢ $wiatet zmniejsza si¢
stopniowo w miar¢ jak samolot opuszcza podstawowg strefe §wiatet.

5.3.3.2.  Podczas przelotu z wiatrem tylnym, sprawdzié, czy wszystkie dookdlne s$wiatta
krawedziowe drogi startowej sa widoczne i czy wyraznie oznaczajg krawedzie drogi startowe;.

5.3.3.3. Podczas poprawnego podejscia, przy Swiattach drogi startowej wigczonych na maksymalng
intensywno$¢, zazadaé stopniowego zmniejszania intensywno$ci az do minimalnej. Sprawdzi¢, czy
wszystkie $wiatla reagujg poprawnie i jednoczes$nie na sterowane zmiany intensywnosci. Przy Swiattach
wlaczonych na matlg intensywno$¢, zwigkszy¢ obroty zespotu napedowego i przelecie¢ nad droga startowsg
na matej wysokosci, celem sprawdzenia, czy ktores ze Swiatet nie zgasto.

534 Swiatla osi drogi startowej

5.3.4.1.  Powtdrzy¢ wyzej opisang w 5.3.3.1 1 5.3.3.3 procedure kontroli §wiatet osi drogi startowe;.

5.35 Swiatla strefy przyziemienia

5.3.5.1.  Powtorzy¢ wyzej opisana w 5.3.3.1 1 5.3.3.3 procedurg kontroli swiatet strefy przyziemienia

5.3.6 Kontrola calosciowa, swiatel podejscia i swiatet drogi startowej

5.3.6.1. Po wlaczeniu $wiatet podejScia (wraz z czerwonymi poprzeczkami bocznymi jezeli sg
zainstalowane) i $wiatet drogi startowej na intensywno$¢ odpowiednia w danych warunkach
meteorologicznych, wykona¢ normalne podejscie. Sprawdzi¢ proporcje intensywnosci systemow
swietlnych. Zazada¢ ustawienia intensywnos$ci odpowiadajacych innym warunkom i sprawdzi¢ zachowanie

tych proporcji.

5.3.6.2. Powtorzy¢ wyzej opisang Kkontrole z wiaczonymi poprzeczkami bocznymi $wietlnego
systemu podejscia i $wiattami strefy przyziemienia.
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5.3.7 Latarnia lotniskowa lub tozsamosci

5.3.7. Sprawdzié, czy wigzka §wietlna latarni jest wyraznie widoczna z odleglosci wlasciwej w
danych warunkach meteorologicznych i czy rytm czestotliwosci btyskow jest poprawny.
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ROZDZIAL. 6

NIEKORZYSTNE WARUNKI METEOROLOGICZNE

6.1  Wprowadzenie

6.1.1. W przypadku wystgpowania niekorzystnych warunkéw meteorologicznych ($nieg, mgta,
gwaltowne wiatry, szron, gotoledz lub marznacy deszcz), zarzadzajacy portem lotniczym powinien podjac
szczegolne $rodki.

6.1.2. Jest szczeg6lnie wazne, aby sie¢ tacznosci byla zorganizowana w taki sposéb, aby biuletyny
wprowadzone przez shuzb¢ meteorologiczng dla zapewnienia zagrozenia zwigzanego z tymi zjawiskami,
byly przekazywane stuzbom operacyjnym i stuzbie kontroli ruchu lotniczego, jak réwniez przewoznikom
lotniczym.

6.2 Informacje ogdlne

6.2.1. W czasie wystepowania niekorzystnych warunkow meteorologicznych, stuzba operacji
lotniczych powinna informowac¢ kontrolg ruchu o stanie powierzchni, nawierzchni lotniskowych bedacych
w uzytkowaniu i przeprowadza¢ stosowne kontrole.

6.2.2.  Niekorzystne warunki meteorologiczne mozna podzieli¢ na siedem kategorii:

a) gololedz - temperatura ponizej 0°C;

b) szron;

€) marznacy deszcz;

d) gwaltowne wiatry;

e) deszcz powodujacy zmniejszenie wspotczynnika tarcia na drodze startowej;

f)  mgta lub ograniczona widzialno$¢;

g) $nieg.

6.3  Gololedz, szron i marzngcy deszcz

6.3.1. Po otrzymaniu ostrzezenia o mozliwosci wystgpienia gotoledzi, szronu lub marznacego
deszczu, stuzba operacji lotniczych powinna sprawdzi¢ sprawnos$¢ dziatania przyrzadéw do pomiarow
wspotczynnika tarcia i wykrywania gotoledzi.

6.3.2. Odpowiedzialny za operacje lotnicze powinni zorganizowa¢ regularne kontrole nawierzchni
pola naziemnego ruchu lotniczego i nadzor nad przyrzadami do wykrywania gotoledzi, jezeli port lotniczy
jest w nie wyposazony.

6.3.3. Odpowiedzialny za operacje lotnicze powinien dokonywa¢ pomiaréw wskaznika tarcia na

drogach startowych tak czesto jak jest to potrzebne, w taki sposob by znaé¢ doktadnie warunki hamowania,
zalezne od zmian warunkow meteorologicznych. Wazne jest, by mierzy¢ tarcie bezposrednio po
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zastosowaniu ptynu do odladzania, poniewaz w pewnych okolicznosciach moze on wywolywaé
poczatkowo znaczne zmniejszenie wspolczynnika tarcia. Wigcej objasnien na ten temat podano w
,,Podreczniku stuzb portu lotniczego”, Czes¢ 2, Rozdziat 3.

6.3.4.  Stuzba operacji lotniczych i stuzba kontroli ruchu lotniczego powinny by¢ informowane o
kazdej znacznej zmianie warunkéw hamowania.

6.3.5.  Stuzba operacji lotniczych powinna koordynowa¢ z kontrolg ruchu lotniczego wszelkie
operacje zapobiegajace gotoledzi.

6.3.6. Do zwalczania tworzenia si¢ lodu na drogach startowych, drogach kotowania i ptytach
postojowych moga, by¢ stosowane state i ptynne $rodki chemiczne.

6.3.6.1. Dla rozsiewania mocznika w granulkach moze by¢ uzywany specjalny pojazd.
Stosowanie ptynéw do zwalczania lodu moze by¢ dokonywane za pomocg ciezarowek, cystern lub
naczep o duzej pojemnosci, wyposazonych w rozpryskiwacz. (Patrz Podrecznik sbuzb lotniskowych, cze$é 2,
rozdziat 7).

6.3.6.2. W ostateczno$ci mozna stosowac piasek lub drobny zwir (Patrz Podrecznik stuzb lotmiskowych,
cze$¢ 2, rozdziat 7, zawierajacy przepisy co do uziarnienia tych materiatdéw). Na ogot powinno si¢ unikaé
posypywania drogi startowej piaskiem, gdyz stwarza on niebezpieczenstwo uszkodzenia silnikow
turboodrzutowych 1 turbo$miglowych, pracujacych na wysokich obrotach. Materiat ten moze réowniez
uszkodzi¢ warstwy $cierne zbudowane z porowatych materiatow.

6.3.6.3.  Chlorek sodu nie powinien by¢ stosowany na polu naziemnego ruchu lotniczego.
Wyjatkowo, dopuszcza sie jego stosowanie jako mieszaning 5% chlorku sodu i 95% piasku, na $ciekach
krawedziowych drog startowych; przy stosowaniu go powinno si¢ zachowaé najwicksza ostroznos¢, by
uniknaé niebezpieczenstwa korozji statkow powietrznych, jaka ten Srodek wywotuje.

6.4  Gwaltowne wiatry

6.4.1. Powinien by¢ opracowany sposob wydawania ostrzezeh o gwaltownych wiatrach
przewoznikom lotniczym, stuzbie operacji lotniczych i przedstawicielom stuzb obstugi naziemne;.

6.4.2. Stuzba operacji lotniczych powinna podja¢ $rodki aby oznaczniki i1 sprzgt byly dobrze
zabezpieczone.

6.4.3. Powinny by¢ zorganizowane patrole, z boku drogi startowej, dla zbierania przedmiotéw
naniesionych przez wiatr oraz wydawane ostrzezenia dla kontroli ruchu lotniczego i dla sekcji stuzb
pomocniczych o znajdujacych si¢ na powierzchniach operacyjnych obiektach, ktére nie mogg by¢ usunigte.

6.4.4. Wriasciciele lekkich statkéw powietrznych powinni sami zapewni¢ ich ochrong, a personel
dziatu eksploatacji powinien mie¢ §wiadomos¢ skutkow gwattownych wiatréw dla tych statkéw oraz
podejmowac¢ srodki by ustawiac je pod wiatr i pomoc je zabezpieczy¢.

6.4.5. Wiasciciele naziemnego sprzetu powinni zapewnié jego ochrong, a stuzba operacji lotniczych

powinna z bliska §ledzi¢ sytuacje i podawaé w odpowiednim czasie ostrzezenia wszystkim przewoznikom
lotniczym i stuzbom obstugi naziemnej.
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6.5 Deszcz

6.5.1. Ze wzgledow bezpieczenstwa, niezbedne jest wydawanie informacji o drogach startowych,
ktore mogg by¢ $liskie w stanie mokrym. Trzeba wigc okresowo mierzy¢é charakterystyki tarcia na
powierzchniach drog startowych w stanie mokrym, w celu upewnienia si¢, ze wykazuja one poziom
powyze] wymaganego minimum (patrz rozdziat 7). Szczegétowe objasnienia dotyczace metod
wykonywania pomiaréw i sprawozdan o charakterystykach tarcia na mokrej drodze startowej podane sg w
Zatgczniku 14 ICAO, Tom 1, rozdziat 2 i w dodatku A jak rowniez w ,,Podreczniku stuzb portu lotniczego”,
Cze$¢ 2, Rozdziat 3.

6.5.2. Na zadanie stuzby kontroli ruchu lotniczego lub shuzby operacji lotniczych powinna by¢
dokonana kontrola ewentualnego wystepowania katuz wody. O stanie powierzchni $rodkowej potowy
szeroko$ci drogi startowej powinno si¢ zglasza¢ ustne sprawozdanie (Patrz Zatacznik 14, rozdziat 2). Po
zakonczeniu kontroli, jej wyniki powinny by¢ przekazane stuzbie kontroli ruchu lotniczego i odnotowane
w dzienniku kontroli.

6.6  Mgla lub ograniczona widzialno§¢é

6.6.1. W czasie ograniczonej widzialnosci, zazwyczaj z powodu mgly, trzeba stosowaé specjalne
zabezpieczenia przed przedostawaniem si¢, przez nieuwageg, pojazdoéw lub osob pieszych na bedace w
uzytkowaniu drogi startowe lub drogi kotowania, poniewaz w tych warunkach statki powietrzne i pojazdy
nie majg czasu podja¢ manewru by unikngé wypadku.

6.6.2. Poziom widzialno$ci, od ktérego stosowanie specjalnych zabezpieczen okazuje si¢ niezbedne,
zalezy od sytuacji w danym porcie lotniczym. (Uzytkowanie wg kategorii III narzuca stosowanie tych
zabezpieczef, lecz moga one by¢ wprowadzone rowniez dla uzytkowania wg kategorii II). Niezaleznie od
poziomu widzialnoS$ci, od ktorego zarzadzajacy portem lotniczym postanowit wprowadzi¢ zabezpieczenie,
decyzja wprowadzenia powinna by¢ podjeta nieco wezesniej, zanim widzialno$é spadnie do tego poziomu.
Raz wprowadzone zabezpieczenia, powinny by¢ utrzymane az do czasu stwierdzenia wyraznej tendencji do
poprawy widzialnosci, lecz nalezy si¢ wstrzymywaé z ich odwotaniem do czasu polepszenia widzialnosci
nieco ponad ustalony poziom.

6.6.3. Niezaleznie od zabezpieczen, nie wolno zapomina¢ o pewnych urzadzeniach i stuzbach,
niezbednych dla uzytkowania w warunkach kategorii II i III; na przyktad $wiatta podejscia, swiatta drog
kolowania i system rezerwowego zasilania elektrycznego powinny odpowiada¢ normom kategorii II i III,
zastrzezonym w Zatacznikie 14. ILS powinien spetnia¢ przepisy kategorii 11 i III podane w Zatacznikie 10,
tom I, czes$¢ 1, rozdziat 3, a droga startowa powinna by¢ chroniona strefg wolng od przeszkod lotniczych,
stosownie do przepiséw Zalaczniku 14.

6.64.  Postgpowanie w warunkach ograniczonej widzialnosci

6.6.4.1. Jezeli warunki widzialno$ci sa ponizej ustalonego minimum, a przewidziane sa operacje
lotnicze, wowczas stuzba kontroli ruchu lotniczego powinna o sytuacji poinformowaé shuzbe operacji
lotniczych, ta za$ powinna podjaé¢ niezbedne kontrole w celu zapewnienia ochrony powierzchni portu
lotniczego wg kategorii 1l lub TU. Uzytkownicy powinni by¢ poinformowani o sytuacji bezposrednio
przed wprowadzeniem specjalnych, zabezpieczen spowodowanych ograniczong widzialno$cig.

6.6.4.2. W nastepstwie poczatkowej informacji podanej przez stuzbe kontroli ruchu lotniczego,
stuzba operacji lotniczych powinna podja¢, zaleznie od potrzeb, nastgpujace dziatania:

a) poinformowaé stuzbe ochrony portu lotniczego o ograniczeniu dostepu pojazdow i personelu do
strefy kontrolowanej;
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b) wyznaczy¢ strefy niedostepne, zapalajac odpowiednie $wiatla stacjonarne lub przenosne;

c) dopilnowa¢, aby wszyscy robotnicy pracujgcy na polu manewrowym opuscili je oraz upewni¢ sig, ze
teren budowy jest oznakowany i ze zapewnione zostaly wymagane $rodki bezpieczenstwa;

d) upewnic sig, ze Swiatla wyznaczajace strefe ochronng ILS sg rzeczywiScie zapalone;
e) o tym, ze odbywajg si¢ operacje lotnicze wedtug ,kategorii na danej drodze

startowej, powiadomi¢ nastepujace stuzby":
- Shuzbe ratownicza i gasnicza
- Shuzbg ochrony portu lotniczego
- Shuzbe zarzadzania ptyta postojowa
- Dziat eksploataciji.
f)  przekaza¢ meldunek stuzbie kontroli ruchu lotniczego, iz sprawdzenia zostaty dokonane i ze ochrona
drog startowych jest zapewniona.

6.6.4.3. Jezeli stuzba ochrony portu lotniczego zabronita przekraczania wszystkich kontrolowanych
punktow przejazdu, wowczas stuzba operacji lotniczych moze ewentualnie przewidzie¢ uzycie pojazdoéw
pilotujacych wszystkie pojazdy specjalne, ktore powinny przekroczy¢ drogi kotowania w celu udania si¢
do odlegtych stanowisk postojowych, magazynoéw paliwa itp.

6.6.4.4. Funkcjonariusze stuzby ochrony, rozmieszczeni na obrzezach lotniska, powinni
sygnalizowa¢ shuzbie operacyjnej spostrzezenia o kazdym pojezdzie lub osobie, ktdre bez zezwolenia
przedostaly si¢ na pole naziemnego ruchu lotniczego. Powinna by¢ wystana grupa do zbadania sprawy, a
stuzba kontroli ruchu lotniczego i stuzba operacji lotniczych powinny by¢ na biezgco informowane o
sytuacji.

6.6.4.5. Jezeli stuzba kontroli ruchu lotniczego powiadomi, ze operacje lotnicze nie odbywajg sie
wg kategorii II lub III, wowczas stuzba operacji lotniczych powinna upewnic sie, ze wyzej opisane $rodki
zostaty odwotane i ze osoby w nie zaangazowane zostaty o tym poinformowane.

6.7  Snieg

6.7.1. Plan odé$niezania portu lotniczego powinien by¢ opisany i przekazany do dyspozycji
wszystkim, ktorzy maja uczestniczy¢ w tych operacjach. Wyposazenie, jakim dysponuje w tym celu port
lotniczy powinno by¢ wykazane w AIP. Plan od$niezania portu lotniczego powinien szczegotowo opisywaé
sposob przeprowadzania akcji.

6.7.2. Plan od$niezania portu lotniczego powinien jasno opisywac nastgpujace elementy:

a) nazwiska cztonkow zespotu do spraw od$niezania i odpowiedzialnego za akcje od$niezania, w
formie schematu organizacyjnego, okreslajacego funkcje kazdego z nich;

b) $rodki taczno$ci miedzy shuzbg operacji lotniczych, stuzbg kontroli ruchu lotniczego i stuzbg
meteorologiczng;

C) sprzet, jakim dysponuje port lotniczy dla akcji od$niezania, w tym: plugi $niezne, szczotki i ptugi
wirnikowe. Uzyteczne informacje na temat réznych typdw wyposazenia zamieszczone sg W

Podreczniku stuzb lomiskowych, cze$¢ 2;

d) kolejno$¢ nawierzchni do oczyszczania i granice oczyszczania dla statkow powietrznych
uzytkujacych port lotniczy (patrz czgs¢ 2, rozdziat 7);
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9)

h)

)
k)

procedure zbierania danych, przeznaczonych do zamieszczania w SNOWTAM i do wydania
informacji, stosownie do wymagan w czgsci 2, rozdziat 6;

sposob wykorzystania sprzetu do pomiardw tarcia, wykrywania gololedzi oraz innych pomocy
specjalistycznych i tablice wspotczynnikow tarcia (patrz czes$¢ 2, rozdziat 3);

strefy wyznaczone do usypywania $niegu, w celu uniknigcia jakiegokolwiek nietadu w czasie akcji
odsniezania;

opis systemu powiadamiania, w dowolnym czasie, wszystkich zainteresowanych stuzb o majace;j
nastapi¢ akcji;

rozporzadzalny personel, w tym personel do utrzymania sprzgtu, szczegodty tworzenia si¢ grup i
system wezwarn;

sposob uszeregowania sprzetu i taktyke dziatan;

ogolne zasady postgpowania przy podejmowaniu decyzji zamknigcia drogi startowej dla
uzytkowania na czas akcji od$niezania oraz nazwiska os6b upowaznionych do podjecia tej decyzji.
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ROZDZIAYL. 7

POMIAR WSPOLCZYNNIKA TARCIA NAWIERZCHNI

7.1  Wprowadzenie

7.1.1.  Jesli chodzi o dostarczenie informacji, dotyczacych stanu drog startowych i wspotczynnika
tarcia, pilotom statkdw powietrznych przygotowujacych si¢ do startu lub do lgdowania, istotne sg dwa nizej
podane przypadki.

7.1.1.1. Droga startowa mokra. Powinno si¢ dostarczy¢ pilotom informacje o drodze startowej lub jej
czesciach, ktore stajg sig Sliskie w stanie mokrym.

7.1.1.2.  Droga startowa pokryta sniegiem Ilub lodem. Powinno si¢ dokonywac¢ pomiarow warunkow
hamowania za kazdym razem, gdy droga startowa zostaje pokryta $niegiem lub lodem.

7.1.2. Dokonywanie pomiaréw na mokrej drodze startowej ma na celu okresowe sprawdzanie, czy
wspotczynnik tarcia nie spada ponizej wymaganych warto$ci. Pomiary te nie sg wigc wykonywane czesto.
Jednakze, w przypadkach wystepowania $niegu lub lodu, powinno si¢ je wykonywac czesto, aby mieé
aktualne dane.

7.2 Sposoby wykonywania pomiarow

7.2.1. Pelne objasnienia dotyczace metod dokonywania pomiaréw za pomoca przyrzadow réznych
typoéw i formy wyrazania warto$ci wspotczynnika tarcia zawarte sg w u Zatgczniku 14 ICAO, Dodatek B
oraz W ,,Podreczniku shuzb portu lomiczego”, Czg$¢ 2.

7.3.1 Niezaleznie od tego, jakie typy przyrzadéw do pomiaréw wspotczynnika tarcia uzywane sg w
danym porcie lotniczym, istotne jest (wazne jest aby )zaopatrzenie personelu w pisemne wytyczne;
powinny one zawiera¢ nast¢pujace ustalenia:

a) kto podejmuje decyzje o konieczno$ci dokonania pomiaru (stuzba kontroli ruchu lotniczego, zarzad
portu lotniczego, piloci);

b) kto dokonuje pomiaru;

c) okolicznosci sktaniajace do dokonania pomiaru, w tym obowiazek sporzadzenia raportu w
nastepstwie wypadku, na powstanie ktérego mogt mie¢ wpltyw stan drogi startowej;

d) procedure postugiwania si¢ przyrzgdem pomiarowym i obliczenia wynikéw pomiaru;
e) sposéb przekazania wynikéw (ATC, SNOWTAM, NOTAM);
f)  sposob sprawdzenia i wyregulowania przyrzadu;

g) przechowywanie i obsluga przyrzadu;
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h) szkolenia dla kierowcoéw pojazdow pomiarowych;

i)  przechowywanie dokumentacji.

7.4  Przechowywanie dokumentacji

74.1. W celu utrzymania na wilasciwym poziomie warto$ci wspdtczynnika tarcia na drogach
startowych, wazne jest przechowywanie dokumentacji z pomiaréw, wykonywanych na mokrych drogach
startowych. Zarzad portu lotniczego ma mozliwo$¢ §ledzenia zmian stanu nawierzchni i podejmowaé w
stosownym czasie niezbedne srodki naprawcze, np. usunigcie pozostatosci opon.

7.5  Utrzymanie drég startowych

7.5.1.  Wspodlczynnik tarcia mierzony na mokrych drogach startowych zmniejsza si¢ w miare uptywu
czasu. Trzeba wigc podejmowaé srodki naprawcze, jezeli wspotczynnik tarcia mokrej drogi startowej lub
jej czesci spada ponizej ustalonego poziomu.

7.5.2. Pozostato$ci opon mogg by¢ czynnikiem zmniejszajacym wspotczynnik tarcia na mokrej
drodze startowej. Informacje dotyczace stosowanych metod usuwania tych pozostalo$ci zawarte sg w
Podreczniku stuzb lomiskowych, czg$¢ 2 , rozdziat 8.
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ROZDZIAL. 8

NADZOR NAD WYKONYWANIEM PRAC W PORUIRUCHU

NAZIENMINEGS 1 SRODKI BEZPIECZENSTWA

8.1 Kontrola

8.1.1. Stuzba operacji lotniczych obcigzona jest koordynowaniem wykonywania prac na polu
naziemnego ruchu lotniczego i ustaleniem warunkéw bezpieczenstwa. Objasnienia na ten temat zawarte sa
W Podreczniku stuzb lotniskowych, cze$¢ 6 - Ograniczanie przeszkod lotniczych.

8.2  Biezace utrzymanie

8.2.1. Personel obcigzony wykonywaniem rutynowych prac, np. utrzymanie $wiatet, koszenie traw
itp., posiadajacy na to specjalne pisemne upowaznienie stuzby operacji lotniczych, moze przedostawac si¢
w lotniczo uzytkowane strefy pola naziemnego ruchu lotniczego, po otrzymaniu zezwolenia drogg radiowa
lub telefoniczng kontroli ruchu lotniczego lub, w konkretnym przypadku shuzby zobowigzanej do
zarzadzania ptyta postojows. Prace te powinny by¢ wykonywane z uwzglednieniem lokalnych przepisow
dotyczacych kontroli pojazdéw na polu naziemnego ruchu lotniczego.

8.3  Drobne prace budowlane lub konserwacyjne

8.3.1. Na wykonywanie matych prac budowlanych w lotniczo uzytkowanych strefach pola
naziemnego ruchu lotniczego powinien by¢ ustalony system wydawania zezwolen. Aby system byt
skutecznie stosowany powinien by¢ uzgodniony przez zarzadzajacego portem lotniczym i prze shuzbe
kontroli ruchu lotniczego. System zezwolen na wykonywanie prac ma na celu upewnienie sig, ze:

a) nie zostang podjete prace na lotniczo uzytkowanym polu naziemnego ruchu lotniczego, dopdki
stuzba operacji lotniczych i stuzba kontroli ruchu lotniczego nie zostang o nich poinformowane;

b) okresy wykonywania prac, podane w zezwoleniu, bedg $cisle przestrzegane;

C) wszyscy robotnicy uczestniczacy w pracach otrzymaja szczegoétowe informacje co do:
1)  wyznaczonych stref, gdzie prace mogg by¢ wykonywane;
2) tras dojazdowych do strefy wykonywanych prac i tras powrotnych;
3) przestrzegania procedur tgcznosci radiotelefonicznej;

4) przestrzegania warunkOw bezpieczenstwa utrzymywania ciaggtego nastuchu radiowego i
wykorzystywania punktow obserwacyjnych;

5) sporzadzenia sprawozdania z zakonczenia prac.

8.3.2. Po zakonczeniu prac, personel stuzby operacyjnej lub innej stuzby odpowiedzialnej za te
sprawy, powinien skontrolowaé strefe wykonywanych prac, w celu upewnienia si¢, ze robotnicy
pozostawili jg w stanie zadowalajagcym.

8.4  [Duzeiprace budowlane lub konserwacyjne
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8.4.1.  Mechanizm wspolpracy. Przed podjeciem duzych prac na polu naziemnego ruchu lotniczego,
nalezy powotaé zespot wspélpracy ztozony z przedstawicieli dziatu eksploatacji, stuzby kontroli ruchu
lotniczego, dziatu eksploatacji oraz przedsi¢biorstw majgcych wykonaé prace. Zespot powinien zbieraé si¢
tak czesto jak jest to potrzebne w celu nadzorowania postgpu prac i ewentualnie uznania koniecznosci
wprowadzenia zmian metod pracy, dla sprostania potrzebom eksploatacyjnym.
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8.4.2. Zamknigcie strefy wykonywanych prac. W miar¢ mozliwosci, powinno si¢ odizolowac strefe
wykonywanych prac od innych cze$ci lotniczo uzytkowanego pola naziemnego ruchu lotniczego.
Ustawienie barier pozwoli ostrzec pilotow i1 przeszkodzi pojazdom uczestniczacym w pracach
przedostawanie si¢, przez nieuwage, na pole naziemnego ruchu lotniczego. Bariery powinny by¢
odpowiednio oznakowane zaréwno w porze dziennej jak i nocnej. Swiatta drog kotowania prowadzacych
do strefy wykonywanych prac, powinny by¢ ciagle wygaszone. Objasnienia dotyczace oznakowania stref
lotniczo nieuzytecznych zamieszczone sg w u 14, rozdziat 7.

8.4.3. Ogolne rygory dotyczgce wykonywania prac. Przed przystapieniem do wykonywania prac,
powinno si¢ ustali¢ nastgpujgce warunki:

a) godzinowy rozktad prac;

b) wyznaczone trasy przejazdow. Najlepiej, by zostaly one oznakowane za pomoca tablic z nazwa
przedsiebiorstwa. W miejscach krytycznych powinny by¢ ustawione punkty kontrolne. Jezeli istnieje
realne niebezpieczenstwo kolizji statkdw powietrznych i1 pojazdow, wowczas pracownik powinien
kierowa¢ ruchem. W miejscach mniej krytycznych kontrola moze by¢ utrzymywana za pomoca
Swiatet lub tablic;

c) zastosowane $rodki tacznosci. Jezeli trzeba prowadzi¢ bezposrednig kontrolg przemieszczania sie
pojazdéw, wowcezas kazdy z nich powinien by¢ wyposazony w radiotelefon lub by¢ eskortowany
przez pojazd odpowiednio wyposazony. W pewnych przypadkach, wystarczy ustali¢ bezposrednia
Taczno$¢ radiows z punktami kontroli lub bezposrednia tacznosé telefoniczng ze stuzbami ruchu
lotniczego;

d) dozwolone wysokosci sprzetu. Powinno si¢ okresli¢ maksymalne dopuszczalne wysokos$ci pojazdow
1 wyposazenia, jak réwniez zurawi budowlanych;

e) uzywanie urzadzen elektrycznych. Powinny by¢ okreSlone warunki uzywania urzgdzen
elektrycznych, ktore moglyby zaktocié prace urzadzen nawigacyjnych lub tacznosci lotniczej;

8.4.4. Bezpieczenstwo.  Przedsigbiorstwa  powinny  by¢  pisemnie  poinformowane 0
niebezpieczenstwach zagrazajacych personelowi pracujgcemu na terenie portu lotniczego, zwlaszcza
spowodowanych podmuchem i hatasem silnikéw odrzutowych. W razie potrzeby, powinno si¢ naklonié
przedsigbiorstwa do wyznaczenia personelu nadzorujgcego. Robotnicy powinni stale mie¢ ubiory jaskrawej
barwy, np. kamizelki fluoroscencyjne jaskrawo czerwone, pomaranczowe lub zétte.

8.4.5. Czystos¢ nawierzchni. Cala nawierzchnia, przeznaczona dla statkow powietrznych, ktora byta
przedmiotem prac lub po ktorej jezdzono w zwiazku z tymi pracami, powinna by¢ dokladnie
skontrolowana przed powtornym oddaniem jej do uzytku. Powinno si¢ zwrdci¢ szczegdlng uwage na
pozostatosci po pracach i na ogdlng czysto§¢ nawierzchni. Jezeli w strefach wykonywania prac stale kotujg
samoloty, nalezy czesto dokonywa¢ kontroli w celu upewnienia sie, ze przedsigbiorstwo skutecznie
wykonato niezbgdne prace porzadkowe.

8.4.6.  Znalki poziome i Swiatla sygnalizacyjne. Wazne jest zapewnienie wlasciwego oznakowania zurawi
budowlanych, jezeli zachodzi potrzeba wzmozenia ich dostrzegania. Jezeli zamierza si¢ wykonywac prace
w dhugim okresie czasu , wowczas trzeba stale nadzorowaé sytuacje w celu upewnienia si¢, ze
oznakowania dzienne i nocne przeszkod lotniczych i stref wylaczonych z lotniczego uzytkowania nie
zostaty uszkodzone poza dopuszczalne granice. Nadzor ten jest szczegdlnie wazny jesli chodzi o znaki
dzienne i1 $wiatla zastosowane dla oznaczenia przesunigtego progu.

8.4.7. Wplbw na strefy ochronne. Powinien by¢ przeanalizowany we wspotpracy z osobami
odpowiedzialnymi za elektroniczne pomoce do ladowania, wptyw obecnos$ci zurawi o duzej wysokosci na
urzadzenia ILS i na radar. Powinny by¢ réwniez podjete srodki, w celu ograniczenia do minimum stopnia
utrudnien spowodowanych zastosowaniem tego sprzetu. Jest mozliwe, ze sprzg¢t uzyty do prac ma
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niekorzystny wptyw na graniczne zabezpieczenie pionowe przelotu nad przeszkodami i na zabezpieczenie
pionowe nad dominujaca przeszkodsa; trzeba to bra¢ pod uwage i dokonaé uzgodnien z kompetentnymi
wladzami na etapie programowania prac.
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ROZDZIAL. 9

ZMNIEJSZANIE NIEBEZPIECZENSTWA ZDERZANIA Z PTAKAMI

9.1 Wprowadzenie

9.1.1. Odpowiednie wladze, powinny w miar¢ potrzeb, podejmowac dziatania zwigzane z
zmniejszaniem ilosci ptakow, stanowiacych niebezpieczenstwo dla lotow statkow powietrznych, stosujac
rozwigzania przeciwdzialajgce gniezdzeniu si¢ ptakéw na terenie lotniska lub w jego sasiedztwie (14, 9.5.).

9.1.2. Informacje dotyczace przyjetej metody oceny wytwarzanego przez ptaki niebezpieczenstwa i
organizacji prac zwigzanych ze zwalczaniem tego niebezpieczenstwa, a takze odnosnie wykorzystywanych
metod i trybu przedstawiania sprawozdan o zderzeniach z ptakami szczegétowo omodwione sg w
Podreczniku stuzb lotmiskowych, cze$¢ 3 - Powodowane przez ptaki niebezpieczenstwo i metody jego
zmniejszania.

9.2  Organizacja

9.2.1. Prawidlowa ocena problemu pomaga w okresleniu §rodkow, ktére muszg by¢ uruchomione
w celu zmniejszania niebezpieczenstwa powodowanego przez ptaki. W nieduzych portach lotniczych
minimum dziatania w tym zakresie wigze si¢ z ogloszeniem niebezpieczenstwa i przyjeciem dziatan
umozliwiajacych doprowadzenie informacji o tym zagrozeniu do wiadomosci pilota. W duzych portach
lotniczych wymaga si¢ skoordynowanej organizacji prac z precyzyjnym rozgraniczeniem funkcji i
obowigzkéw zaangazowanych 0sob oraz potrzebg szerokiego wykorzystania wyposazenia.

9.2.2. Niezaleznie od funkcjonalnej organizacji prac nalezy wyznaczy¢ z posrod zaangazowanego

personelu osobe odpowiedzialng za wykonanie, w miare¢ potrzeb, nastepujacych czynnosci:

a) zgromadzenie i zarejestrowanie informacji o skupiskach ptakow i trasach ich migracji;

b) okreslenie liczby zderzen z ptakami i oceny stopnia ryzyka w miejscowych warunkach;

C) wspoldziatanie pomiedzy eksploatujacymi port lotniczy i innymi podmiotami;

d) organizacja oferty ustug ze strony specjalisty - biologa;

e) przygotowanie specjalistow;

f)  koordynowanie dziatania zaangazowanego personelu;

g) koordynowanie dostaw $rodkéw do odstraszania ptakow;

h) zawiadomienie pilotow przez organ kierowania ruchem powietrznym o skupiskach ptakow;

i) kontrola nad przedstawieniem sprawozdan o zderzeniach z ptakami zgodnie z krajowymi
przepisami;

j)  przygotowanie stale aktualnej instrukcji;

k) kontrola nad prowadzeniem ogdlnego dziennika przedsiewzig¢ podejmowanych w celu zwalczania
niebezpieczenstwa powodowanego przez ptaki.
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9.3 Whnioski

9.3.1. Wysitki podejmowane w celu walki z stwarzanym przez ptaki niebezpieczenstwem zaleza od
srodkow, ktére mogg by¢ w sposob uzasadniony wydzielane w poszczegdlnych portach lotniczych, z

uwzglednieniem niebezpieczenstwa zwigzanego z miejscowymi warunkami.
9.3.2. Przedsigwzigcia zwigzane z usunieciem ptakow powinny by¢ realizowane przez caly czas

pracy portu lotniczego, wigczajac w to okres nocy.

9.3.3. Tam, gdzie s3 stosowane metody usunigcia ptakéw, konieczne jest uwzglednienie tego, ze w
licznych przypadkach nalezy wykaza¢ wytrwato$¢ w osiagnieciu odpowiednich wynikow.
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ROZDZIAL 10

ZARZADZANIE PLYTA POSTOJOWA I BEZPIECZENSTWO
JEJ UZYTKOWANIA

10.1 Wprowadzenie

10.1.1. Lotniskowa stuzba kontroli ruchu lotniczego odpowiada za naziemny ruch na calym polu
manewrowym ale nie jest odpowiedzialna za organizacje ruchu na plycie postojowej. Zachodzi wiec
koniecznos$¢ utworzenia stuzby zarzadzania ptyta postojowa, w celu zapewnienia regulacji ruchu statkow
powietrznych ich obstugi oraz ruchu pojazdow na ptycie postojowej. (u 14, 9.6.).

10.1.2. Istnieja rézne warianty organizacji tej stuzby, dostosowane do potrzeb konkretnego lotniska.

10.1.3. Funkcja zarzadzania ptyta postojowa moze by¢ powierzona lotniskowej stuzbie ATS, stuzbie
powotanej w tym celu przez zarzadzajacego portem lotniczym, uzytkownikowi (jesli dworzec lotniczy
przeznaczony jest dla jednego przewoznika) lub tez stuzbie ATS, we wspotdziataniu z zarzadzajacym lub
uzytkownikiem portu lotniczego .

10.2.1. Zarzadzanie ptytg postojowa moze by¢ zapewnione w sposob skoordynowany, np. stuzba
ATS moze by¢ odpowiedzialna za kontrole (droga radiows) statkow powietrznych, ktore na plycie
postojowej powinny uzyska¢ zezwolenie na uruchomienie silnikow lub na ich wypychanie, podczas gdy
kontrola ruchu pojazdéw zapewniana jest przez zarzadzajgcego portem lotniczym lub przez uzytkownika.
System taki wychodzi z zalozZenia, Ze polecenia wydawane samolotom nie zapewniaja separacji mi¢dzy
statkami powietrznymi a pojazdami, ktore nie pozostaja w taczno$ci radiowe;.

10.2.2. Stuzba zarzadzania ptyta postojowa utworzona przez zarzadzajacego portem lotniczym, lub
uzytkownika, pozostaje w stalej tacznosci ze stuzba kontroli ruchu lotniczego, wyznacza stanowiska
postojowe statkom powietrznym, podaje uzytkownikom statkéw powietrznych informacje dotyczace
operacji lotniczych (jezeli je uzyskuje na czestotliwo$ci ATS) i prowadzi aktualne statystyki godzin
przybycia, ladowania i startu statkéw powietrznych. Moze ona by¢ réwniez zobowigzana do zapewnienia
sygnalistow i pojazdéw do pilotowania ruchu naziemnego.

10.2.3. Personel tej stuzby zobowigzany jest do zapewnienia dyscypliny i respektowania wymagan,
ustalonych przez zarzadzajacego portem lotniczym lub uzytkownika, w zakresie kontroli pojazdow.

10.3 Zarzadzanie przez zarzadzajacego portem lotniczym lub _

10.3.1. Na podstawie doswiadczen z pewnych lotnisk stwierdzono, ze najlepszym wariantem
zarzadzania plyta postojowa jest powierzenie jednej stuzbie odpowiedzialnosci za wszystkie ruchy
statkow powietrznych i pojazdéw na obszarze od okreslonego miejsca migdzy polem manewrowym a
plyta postojowa. Stuzba ta zobowigzana jest do nadzorowania i koordynowania ruchu wszystkich statkow
powietrznych na ptycie postojowej, do podawania im polecen droga radiowg na wyznaczonej
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czestotliwosci oraz do nadzorowania ruchu pojazdoéw i roznego rodzaju dziatalnosci jaka jest prowadzona
na plycie postojowej, w sposob umozliwiajacy ostrzeganie pilotow w przypadku potencjalnego
niebezpieczenstwa. W uzgodnieniu z lotniskowa stuzba ATS, stuzba wydaje zezwolenie na uruchomienie
silnikow i na kotowanie statkow powietrznych opuszczajacych ptyte postojowg az do miejsca, w ktorym
kierowanie ich ruchem przejmuje stuzba ATS.

10.4 Informacje ogolne

10.4.1. Niezaleznie od wybranego wariantu zarzadzania ptyta postojows, jest szczegdlnie wazne
utrzymywanie S$cislej lgcznoSci miedzy zarzadzajacym portem lotniczym, uzytkownikami statkow
powietrznych i stuzbg ATS. Zadaniami o kapitalnym znaczeniu stuzb ATS i zarzadzajacego portem
lotniczym s3: przydzielanie stanowisk postojowych, czasu przylotu lub odlotu statkow powietrznych,
wydawanie zezwolen na uruchomienie silnikow, podawanie informacji uzytkownikom statkow
powietrznych, powiadamianie o wykonywanych pracach i1 o nie funkcjonujacych urzadzeniach lub
stuzbach, $rodkach w zakresie bezpieczefistwa i1 rozporzadzalnych stuzbach antyterrorystycznych.
Bezpieczenstwo 1 sprawnos$¢ operacji zalezag wiec w duzym stopniu od dobrej wspdtpracy miedzy
zainteresowanymi stuzbami.

10.5 Funkcje stuzby zarzadzania plyta postojowa

10.5.1.  Przydzielanie stanowisk postojowych statkom powietrznym

10.5.1.1. Calkowita odpowiedzialno$¢ za rozprowadzenie statkéw powietrznych na stanowiska
postojowe cigzy na zarzadzajagcym portem lotniczym, nawet jezeli dla wygody operacyjnej i zwigkszenia
przepustowosci moze by¢ wprowadzony system preferowanego uzytkownika stanowiska. Powinny by¢
jasno sprecyzowane instrukcje, ktore stanowiska mogg by¢ uzytkowane przez rdzne statki powietrzne lub
grupy statkow powietrznych. Jezeli byloby to pozadane, nalezatoby ustali¢ zasade kolejnosci zajmowania
stanowisk. Personel zobowigzany do zarzadzania plyta postojowg powinien otrzyma¢ jasne instrukcje co
do dozwolonego czasu zajmowania stanowisk i $rodkéw podejmowanych w celu zapewnienia
przestrzegania ustalonych wymagan.

10.5.2.  System prowadzenia na stanowisko postoju i dokowania

10.5.2.1. Dobor systemu prowadzenia na ptycie postojowej uzalezniony jest od typow
uzytkowanych statkdw powietrznych i od precyzji, z jaka manewr ma by¢ wykonany. Jezeli nie jest
wymagana bardzo duza precyzja, okazuje si¢, mozliwe zastosowanie prostego systemu znakow
identyfikacyjnych stanowisk postojowych, znakéw osiowych i strzalty wskazujacej pozycje, w ktorej
statek powietrzny powinien by¢ unieruchomiony. Taki system moze shuzy¢ do postoju z dziobem przy
budynku gdy statek powietrzny nie potrzebuje wchodzi¢ w kontakt z korytarzem zatadowczym i gdy
zaopatrywanie w paliwo nie jest dokonywane na wyznaczonym stanowisku. Namalowane znaki powinny
by¢ utrzymywane w doskonalym stanie czysto$ci, by zapewni¢ ich widzialno$¢. Jezeli maja miejsce
czgste operacje w porze nocnej, wowczas poziome znaki osiowe trzeba uzupehic¢ zottymi $wiattami
dookolnymi. Zapalanie i gaszenie $wiatet osiowych stanowisk postojowych moze by¢ sterowane na
migjscu lub z sali gtéwnej kontroli ptyty postojowej. Kazdego tygodnia $wiatta osiowe powinny by¢
skontrolowane, a lampy przepalone, wymienione. Jezeli stanowisko postojowe z dziobem przy budynku
wyposazone jest w korytarz zatadowczy, wowczas statki powietrzne powinny ustawiac si¢ precyzyjnie: w
takim przypadku powinno si¢ zastosowac system wzrokowego prowadzenia do dokowania. Dodatkowe
informacje co do tego sytemu zamieszczone sa w Podreczniku projektowania lotnisk, czgs¢ 4, rozdziat 8. W
przypadku uszkodzenia systemu, powinno si¢ zaangazowac sygnalistow, w celu doprowadzenia
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samolotow do stanowisk postojowych wyposazonych w korytarze zaladowcze lub unieruchomienia
samolotow w pewnej odlegloéci od korytarzy, dla zapewnienia zapasu bezpieczenstwa.

10.5.3.  Shuzba sygnalistow

10.5.3.1.  Jezeli port lotniczy nie posiada systemu pomocy rozprowadzania lub jezeli ten system nie
funkcjonuje, a samoloty powinny by¢ prowadzone do stanowisk postojowych w celu unikniecia
niebezpieczenstwa lub mozliwie najlepszego wykorzystania rozporzadzalnych stanowisk postojowych,
wowczas powinno si¢ utworzy¢ stuzbe sygnalistow. Sygnalisci powinni przej$¢ odpowiednie szkolenie i
tylko ci, ktorzy wykazali si¢ wystarczajacym poziomem przygotowania, powinni by¢ upowaznieni do
prowadzenia samolotéw. Powinny by¢ wydane, w formie pisemnej, szczegdélowe przepisy co do:

a) bezwzglednej konieczno$ci podawania wylacznie przepisowych sygnatéw (ilustracje podawania
sygnalow powinny by¢ umieszczone w stosownych miejscach);

b) konieczno$ci dopilnowania by stanowisko postojowe byto wolne od przeszkod statych lub
ruchomych;

c) przypadkow gdy wystarczy jeden sygnalista i gdy powinien mie¢ pomocnikéw, zapewniajacych
ochrong¢ koncow skrzydet;

d) $rodkow jakie nalezy podja¢ w przypadku gdyby samolot doznal uszkodzenia podczas kierowania
g0 przez sygnaliste.

Sygnali$ci powinni na state nosi¢ ubiory o zywych kolorach, np. kamizelki w kolorach takich jak jaskrawy
fluoroscencyjny czerwony, pomaranczowy lub zotty. Zle wykonany manewr moze zmusié pilota do, uzycia
nadmiernej mocy silnikow, w celu poprawienia sytuacji, co zwicksza ryzyko urazéw lub szkéd
wywotanych podmuchem. W takim przypadku, powinno si¢ podaé pilotowi sygnat aby unieruchomit
silniki 1 przemies$ci¢ samolot za pomocg ciggnika.

10.5.4  Stuiba pojazdow prowadzgcych

10.5.4.1. W portach lotniczych gdzie stosuje si¢ pojazdy prowadzace, trzeba upewnié si¢, ze ich
kierowcy posiadaja wymagang wiedzg, co do procedur poshugiwania si¢ radiotelefonem, sygnatow
wzrokowych, predkosci kotowania oraz odlegtosci migdzy pojazdami a statkami powietrznymi.

10.6 Bezpieczenstwo uzytkowania plyty postojowej

10.6.1. Ochrona przez podmuchem

10.6.1.1. Wszyscy uzytkownicy ptyty postojowej powinni by¢ poinformowani o niebezpieczenstwie,
jakie wywoluje podmuch spowodowany silnikami odrzutowymi i §migtami. Jezeli na etapie projektowania
plyty postojowej przewidziano ekrany przeciwpodmuchowe, powinno si¢ ich uzywac jak najskuteczniej w
celu ochrony sprzetu. Nalezy pilnowaé¢ by hamulce stojacych pojazdéw i jezdzacego sprzetu byly mocno
zaci$niete; niektére pojazdy moga by¢ umieszczone na podnosnikach by zminimalizowac ryzyko ich
przemieszczenia pod wptywem podmuchu od silnikéw odrzutowych lub od $migiel. Szczegdlng uwage
nalezy zwr6ci¢ na uzytkowane na plycie postojowej wyposazenie, ktorego boki sa ptaskie i o duzych
rozmiarach. Roznego rodzaju przedmioty, spychane sita podmuchu z silnikéw, moga okazaé sig
niebezpieczne; trzeba wige upewnic sie, ze ptyty postojowe pozostaja czyste. Przewoznicy lotniczy lub ich
przedstawiciele odpowiedzialni sg za prowadzenie pasazerow po plycie postojowej, jednakze personel
portu lotniczego powinien by¢ §wiadomy niebezpieczenstwa, jakie w takich okoliczno$ciach wywotuje
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podmuch z silnikow odrzutowych i powinien by¢ przygotowany do interwencji, gdyby okazata si¢ ona
niezbedna.

10.6.2. Zaopatrywanie samolotow w paliwo

10.6.2.1. Przewoznicy lotniczy i dostawcy paliwa zobowiazani sa do respektowania wymogow
bezpieczenstwa w procesie tankowania statkow powietrznych. Ponadto, wszystkie osoby pracujace na
plycie postojowej powinny znaé¢ podstawowe zasady ostroznos$ci i powinny sygnalizowaé wszelkie
widoczne nieprawidlowosci odpowiedzialnemu za operacj¢ tankowania. Niezbedne jest przestrzeganie
glownych nastepujacych wymagan:

a) nie wolno pali¢ tytoniu ani wznieca¢ jakiegokolwiek ptomienia bez ostony w strefie tankowania;

b) zespoly rezerwowego zasilania i agregaty pradotwoércze naziemne nie powinny by¢ uruchamiane
podczas operacji tankowania;

C) powinna by¢ urzgdzona zapasowa droga, umozliwiajagca w naglych przypadkach szybka ewakuacje
od statku powietrznego ludzi i sprzetu do tankowania;

d) trzeba zapewni¢ dobre potaczenie elektryczne statku powietrznego i sprzg¢tu do tankowania oraz
stosowa¢ wymagane zasady uziemienia;

e) powinny by¢ fatwo dostepne odpowiedniego rodzaju gasnice;

f)  odpowiedzialny za tankowanic powinien by¢ powiadomiony w trybie natychmiastowym o
awaryjnych wyciekach paliwa. Szczegdétowe instrukcje powinny okresli¢ dzialania, jakie trzeba
podja¢ w takich przypadkach.

W razie potrzeby, dostawcy paliwa lotniczego powinni otrzymac instrukcje co do prawidlowego
ustawiania pojazdéw w stosunku do statku powietrznego, z pelnym przestrzeganiem zasad odlegtosci od
kotujgcych statkow powietrznych. Wskazania dotyczace podejmowania srodkow ostrozno$ci podczas
tankowania paliwa podane sa w Podreczniku shizb lotniskowych, cz¢$¢ 1 —, ,Ratownictwo i walka z pozarem”

10.6.3.  Zamiatanie plyty postojowej

10.6.3.1. Niezbedne jest utrzymywanie czystoSci nawierzchni, azeby unikngé¢ uszkodzenia silnikow
kolujacych samolotow z powodu zassania przez nie luznych przedmiotow. Powinien by¢ ustalony taki
program systematycznego mechanicznego zamiatania ptyt postojowych i drog kotowania aby wszystkie
nawierzchnie uzytkowane dla kotowania lub postoju samolotow byly zamiatane w regularnych odstepach
czasu. Ponadto w razie potrzeby powinno by¢ mozliwe zamiatanie mi¢dzy kolejnymi regularnymi
odstepami czasu stref, w ktorych nagromadzone przedmioty moglyby stanowi¢ niebezpieczenstwo dla
samolotow. Jest mato prawdopodobne aby zachodzita konieczno$¢ regularnego zamiatania drog
startowych, z wyjatkiem sytuacji, gdy lotnisko jest usytuowane w regionie gdzie jest duzo piasku lub
kurzu.

10.6.4.  Oczyszczanie plyty postojowej

10.6.4.1. Rozne stanowiska postojowe powinny by¢ w regularnych odstepach czasu zamykane i
oczyszczane za pomocg $rodkéw chemicznych, w celu usunigcia §ladow oleju, smaréw i gumy.
Oczyszczenie powinno by¢ rowniez wykonane przed przystgpieniem do odnowienia znakdéw stanowisk
postojowych. Rozcienczalnik moze by¢ rozprowadzony za pomoca samochodu-cysterny wyposazonego w
kolektor dysz do rozpryskiwania; nastgpnie stanowisko jest oczyszczane z zastosowaniem szczotki
rotacyjnej. Stanowisko nie moze by¢ zajete przez statek powietrzny w czasie wykonywania tych operacji.
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10.7 Uzytkowanie plyty postojowej w przypadku nieplanowanego
przybycia statkow powietrznych

10.7.1. Dla kazdego portu lotniczego powinny by¢ opracowane procedury majace na celu sprostaé
ewentualnemu zatloczeniu na plycie postojowej, powstalemu w wyniku przybycia znacznej liczby
statkow powietrznych, ktore zmienity planowang tras¢. Procedury powinny zawiera¢ zwlaszcza
utworzenie zespotlu przedstawicieli wszystkich zainteresowanych stron, aby decyzje mogly by¢
podejmowane szybko. Powinny by¢ tez opracowane procedury ostrzegania uzytkownikéw o przecigzeniu
stuzb i urzadzen ptyty postojowej lub o zattoczeniu dworca lotniczego.
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ROZDZIAL 11

ZMNIEJSZANIE HALASU ODBIERANEGO NA ZIEMI

11.1 Wprowadzenie

11.1.1. Hatas odbierany na ziemi wywiera powazne ucigzliwe oddziatywanie na ludzi
zamieszkujacych w poblizu portow lotniczych, szczegdlnie oddzialujacy w czasie nocnym, a takze na
pasazerow i pracownikoéw portow lotniczych. Jezeli ucigzliwe oddziatywanie hatasu nie jest kontrolowane,
moze doprowadzi¢ to do catkowitego zakazu wykonywania lotow w zwigzku z oddziatywaniem hatasu
przekraczajacego dopuszczalne poziomy lub doprowadzi¢ do zastosowania surowych ograniczen w
wykonywaniu przewozow powietrznych.

11.1.2. Ograniczenie oddziatywania hatasu w drodze wykorzystania certyfikacji statkow
powietrznych pod wzgledem emitowanego przez nie hatasu zewngtrznego prowadzi do polepszenia
sytuacji w zakresie hatasu odbieranego na ziemi. Jednakze w miedzynarodowych standardach nie
przewiduje si¢ jednoznacznej reglamentacji hatasu odbieranego na ziemi i zwykle dla rozstrzygniecia tego
problemu staje si¢ koniecznym przyjecie miejscowych rozwigzan

11.1.3. Odpowiedzialno$¢ za normalizacje hatasu emitowanego przez statki powietrzne okresla sie
w narodowym ustawodawstwie. Uwzgledniajac skrajne sytuacje, mozna stwierdzi¢, ze w jednych
przypadkach przewoznicy eksploatujacy port lotniczy nie ponosza zadnej odpowiedzialno$ci za
powodowang ucigzliwos¢ hatasowa, w innych - calkowita odpowiedzialnosc¢.

11.1.4. Problem uciazliwosci hatasu dzieli si¢ na:

a) hatas w powietrzu;

b) hatas na ziemi.

11.1.5. Metody zmniejszania hatasu emitowanego w powietrzu uwzgledniaja:

a) wykorzystanie w wigkszym zakresie statkow powietrznych o mniejszej hatasliwosci zgodnie ze
standardami, opracowanymi w toku wdrazania narodowych lub migedzynarodowych procedur
certyfikacji statkow powietrznych wzgledem hatasu;

b) eksploatacyjne metody zmniejszania hatasu na ziemi. Ich zastosowanie moze by¢ weryfikowane za
pomoca systemu kontroli hatasu;

c) eksploatacyjne ograniczenia polegajace na reglamentacji typéw dopuszczonych do eksploatacji
statkow powietrznych, ich dopuszczalnej iloSci 1 godzin pracy portu lotniczego;

d) planowanie wykorzystania i sposobu zagospodarowania terenow sasiadujgcych z portem lotniczym;
e) izolacje dzwickowa chronigcg wlasno$ci sgsiadujgce z portami lotniczymi lub nabycie takich

wlasnosci na rzecz portéw lotniczych.

11.1.6. Metody ograniczenia ucigzliwego oddzialywania naziemnego hatasu rozpatrzono w
punktach 11.2.- 11.6.

11.1.7. Niezaleznie od odpowiedzialno$ci prawnej zarzadzajacy portem lotniczym dazy do
usprawnienia wzajemnego wspolzycia i wzajemnej tolerancji z mieszkancami rejondw sasiadujacych z
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portem lotniczym oraz podejmuje takze dzialania, ktére stajg sie wiarygodnymi w podtrzymaniu
rownowagi pomiedzy interesami miejscowych mieszkancoéw i potrzebami portow lotniczych.

11.2 Odwrocenie ciggu

11.2.1. Wykorzystanie odwroconego ciaggu po wyladowaniu podwyzsza zapas bezpieczenstwa
przez zwigkszenie hamowania, ktore w catosci nie zalezy od stanu drogi startowej. Wykorzystanie
odwrodcenia ciagu takze zwigksza zdolnos¢ przepustowa drogi startowej. Jednakze pelne wykorzystanie
odwrdconego ciggu osiggane jest tylko przy wysokim ciagu silnika i takie zwickszenie ciggu, szczegdlnie
w czasie wieczorowym lub w nocy albo w okresie przerwania startu, powaznie wpltywa na sytuacje
hatasowg i moze stworzy¢ problem uciazliwosci hatasu.

11.2.2. Ze wzgledu na bezpieczenstwo nie mozna zabroni¢ wykorzystania podanej metody.
Jednakze w praktyce czesto nalezy wywazac¢ aspekty bezpieczenstwa w odniesieniu do faktycznej dtugosci
drogi startowej, a nie w odniesieniu do krotkiego odcinka, niezbednego dla statku powietrznego, ktory jest
eksploatowany prawie na granicy swych technicznych charakterystyk. Odpowiednio, na dlugich drogach
startowych wybor odwrdcenia ciggu na obrotach matego gazu, a nie na pelnej mocy, znacznie zmniejsza
poziom hatasu, co zapewnia mozliwos¢ niezwlocznego wykorzystania podanego systemu w przypadku
zaistnienia sytuacji zagrozenia. Z tego tez wzgledu zarzadzajacy portem lotniczym ma wszelkie podstawy
do zadania od przewoznikéw eksploatujacych statki powietrzne spowodowania ograniczenia wykorzystania
odwrdconego ciggu w tych przypadkach, kiedy na to pozwalajg wzgledy bezpieczenstwa.

11.3 Pomocnicze agregaty pradotworcze

11.3.1. Pomocnicze agregaty pradotwodrcze (APU) zabezpieczaja, niezaleznie od portu lotniczego,
zasilanie dla niektorych rodzajow obstugi statkow powietrznych przy uwzglednieniu ich podstawowych
silnikow. Wykorzystanie pomocniczych agregatow pradotworczych przewiduje si¢ w trakcie realizacji
niektorych procedur obstugi technicznej, a takze przed startem i po wyladowaniu.

11.3.2. Problem hatasu, emitowanego przez pomocnicze agregaty pradotworcze, przede wszystkim
oddziatuje na pracownikdéw portu lotniczego i1 pasazerow znajdujacych si¢ na plycie i moze, szczegdlnie
W czasie nocnym, takze powodowal skargi ze strony mieszkancoéw, zamieszkujacych w rejonach
przylegajacych do portu lotniczego.

11.3.3. W zaleznosci od wielkosci ucigzliwego oddziatywania zarzadzajacy portem lotniczym moze
ogranicza¢ czas dopuszczalnego wykorzystania pomocniczych agregatéw pradotwodrczych po przybyciu
statku powietrznego na miejsce postoju i przed jego wyprawieniem. W skrajnych przypadkach moze
zaistnie¢ potrzeba nawet catkowitego zakazu wykorzystania pomocniczych agregatow pradotworczych
na niektorych stanowiskach postojowych w czasie nocnym.

11.4  Stale instalacje zasilania elektrycznego
11.4.1. Stale instalacje zasilania elektrycznego stanowia alternatywe dla wyboru wykorzystania

pomocniczych agregatow pradotworczych, ktore emitujg hatas o wysokim poziomie albo naziemnych
zespotow zasilania elektrycznego.

11.5 Halas od kolujacych statkow powietrznych
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115.1. Okreslone zmniejszenie uciazliwosci hatasowej, obejmujacej rejon zamieszkaty,
bezposrednio przylegajacy do portu lotniczego, mozna uzyska¢ przez ograniczenie liczby wiaczonych
silnikow w trakcie kotowania statkow powietrznych, a w szczegélnosci gornego silnika w
trzysilnikowych statkach powietrznych. W godzinach ograniczonego hatasu lotniczego, w ktorych nie
towarzysza inne przejawy hatasu, do polepszenia klimatu akustycznego moze takze doprowadzi¢
wykorzystanie ciagnikow do przemieszczania statkow powietrznych.

11.6 Naziemne proby silnikow

11.6.1. Silniki wspolczesnych statkow powietrznych wymagajg w mniejszym stopniu ich pracy na
ziemi, zwigzanej z przeprowadzeniem biezacej regularnej obstugi technicznej, niz to miato miejsce
dawniej. Jednakze jest to niezbgdna funkcja dzialalno$ci towarzystw lotniczych, w szczegolnosci
wykonywana na ich wlasnych bazach i w tych przypadkach, kiedy wymagana jest proba silnikéw, moze
ona w peli by¢ przeprowadzona w godzinach nocnych. W stosunku potencjalnym jest to najbardziej
powazne zrédto emisji hatasu naziemnego.

11.6.2. W portach lotniczych zlokalizowanych w poblizu zamieszkatych rejonow, w ktoérych
przeprowadza si¢ regularng obstuge techniczng silnikow, zwykle instaluje si¢ odpowiednie thumiki hatasu,
zalezne od typow wykorzystywanych statkdw powietrznych. Za posrednictwem thumikéw mozna osiggnaé
zmniejszenie hatasu do 30 dB, chociaz w praktyce wskaznik ten jest nizszy. Niezaleznie od tego, jakie typy
thumikoéw hatasu sg instalowane, stanowig one kosztowne urzadzenia i ich wykorzystanie powszechnie
moze by¢ uzasadnione tylko w portach lotniczych, posiadajacych odpowiednig baze techniczna.

11.6.3. Ograniczenia prob silnikow na ziemi. W portach lotniczych nie dysponujacych wyposazeniem
przeciwhalasowym, tymczasowo mozna ogranicza¢ ucigzliwe oddzialywanie hatasu, powodowane praca
silnika na ziemi, przez organizowanie w porcie lotniczym, w miejscach przeprowadzenia prob silnikow
kontroli nad czasem trwania prob i zakresem pracy silnika, a takze porg, w ktorej zezwolono na jej
przeprowadzenie.

11.6.3.1.  Miejsce przeprowadzenia prob. Najbardziej waznymi czynnikami okazujg si¢: odlegtos¢ od
najblizszych mieszkalnych osiedli i kierunek wiatru. Rozprzestrzenianie si¢ halasu naziemnego
bezwzglednie zalezy od odleglo$ci pomiedzy Zrédlem hatasu i obiektem jego oddzialywania, jednakze
kierunek wiatru takze stanowi wazny czynnik. Tak wiec miejsce przeprowadzenia prob nalezy wybieraé z
odwietrznej strony stref poddanych oddziatywaniu hatasu.

11.6.3.2.  Ekranowanie. Celowe jest takze wykorzystanie efektu ekranowania, ktory uzyskuje sie za
pomoca duzego hangaru lub wlasciwosci krajobrazowych (zadrzewienia, naturalne wzniesienia itp.). Im
blizej znajduje si¢ statek powietrzny od danej budowli lub wykorzystywanego krajobrazu, tym wigkszy
bedzie poziom thumiennosci. Wykorzystanie tej metody powinno jednakze byé przeprowadzone z
uwzglednieniem pracownikdw, ktorzy sg zatrudnieni wewnatrz i w poblizu wykorzystywanego hangaru.

11.6.3.3.  Pozycja statku powietrznego. Charakterystyka hatasu emitowanego wokot statku powietrznego
zmniejsza si¢ w zaleznosci od jego typu, jednakze zazwyczaj hatas osigga maksymalny poziom z obu stron
od usterzenia ogonowego pod katem w przyblizeniu 45°. W zwigzku z tym moze okaza¢ si¢ celowym
wybranie wlasciwego azymutu ustawienia osi statku powietrznego moze wytoni¢ si¢ konieczno$é
okreslenia dopuszczalnego ciggu i mozliwego czasu pracy na tym ciggu.

11.6.3.4. Pora doby. Jezeli wykorzystanie wyzej przedstawionych metod nie prowadzi do
zmniejszenia hatasu naziemnego ponizej poziomu, na ktérym wykazuje on ucigzliwe oddziatywanie na
mieszkancow osiedli sasiadujacych z portem lotniczym, moze zaistnie¢ konieczno$¢ aby w dalszym
poszukiwaniu rozwigzan tego problemu wprowadzi¢ ograniczenia czasowe przeprowadzenia prob.
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Mozliwym wariantem jest organizacja podstawowych prob naziemnych w przedziale czasowym, w ktérym
inne rodzaje dziatalno$ci w porcie lotniczym osiagaja swe szczytowe wartosci, na przyktad najbardziej
napigte godziny pracy transportu lotniczego, samochodowego i kolejowego. Oprocz tego moze zaistnie¢
konieczno$¢ ograniczenia prob naziemnych w nocnych i wieczornych godzinach, a takze w dniach
wolnych od pracy.w odniesieniu do zlokalizowanych w poblizu portu lotniczego osiedli mieszkalnych.
Jednakze podstawowym czynnikiem jest kierunek wiatru, poniewaz halas emitowany przez niektore typy
silnikow zmienia si¢ w zaleznosci od bocznego lub czotowego wiatru. W szczegdlnosci odnosi si¢ to do
silnikow turbinowych dwuprzeptywowych o wysokim stosunku natgzen przeptywu.

11.6.3.5.  Zakresy pracy silnikow i czas trwania prob. Niektore typy naziemnej proby silnikoéw moga by¢
skutecznie przeprowadzone bez wykorzystania maksymalnego ciagu. W zwiazku z tym.......................
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ROZDZIAY. 12

PRZESTRZEN PRZYLOTNISKOWA I PRZELOTY NAD
PRZESZKODAMI LOTNICZYMI

12.1 Wprowadzenie

12.1.1. Przestrzen przylotniskowa ma na celu zapewnienie aby zaden przewidywany obiekt
budowlany nie przeszkodzit w jej wykorzystaniu. Szczegblowe informacje w tym zakresie podane sg w
Podreczniku stuzb lomiskowych, czgs¢ 6 — ,,Ograniczenie przeszkod”

12.2 Odpowiedzialno$¢ za przestrzen przylotniskowa

12.2.1. Odpowiedzialno§¢ za przestrzen przylotniskowa czesto powierzana bywa wladzy
panstwowej, odpowiedzialnej za lotnictwo cywilne. Ksztalt przestrzeni przylotniskowej jest
przygotowywany dla kompetentnych wtadz lokalnych. Taka mapa, zawierajaca dane o zasadach podzialu
strefowego terenu w sgsiedztwie portu lotniczego, uwzglednia nie tylko powierzchnie ograniczajace
przeszkody lotnicze, wymagane na mocy a 14, lecz rowniez zasady ustalania stref od radaru, ILS itp. a
takze zasady wyznaczania lokalnych stref mozliwych do wprowadzenia.

12.2.2. Mapa wyznacza wysokosci, powyzej ktorych kazdy nowy obiekt budowlany w poblizu
portu lotniczego moze utrudnia¢ jego uzytkowanie. Okres$la ona rowniez strefy, w ktorych urzadzanie
zwirowni, zwatowisk, kanalow $ciekowych i innych obiektow, powodujacych gromadzenie si¢ ptakdw,
moze by¢ ograniczone w interesie bezpieczenstwa lotniczego.

12.2.3. Zazwyczaj, architekci, eksperci-doradcy i lokalne wladze przedstawiajg zarzadzajacemu
portem lotniczym, w celu uzyskania opinii, swoje propozycje lub projekty zagospodarowania portu
lotniczego Iub jego otoczenia. W zasadzie, zastrzezenia zarzadu sprowadzaja si¢ do potrzeby stosowania
ograniczen wysoko$ciowych, zwigzanych z zapewnieniem przestrzegania wymagan ustalonych w planie
przestrzeni przylotniskowej lecz moga by¢ zgloszone réwniez inne warunki lokalne. Na przyktad,
zarzadzajacy portem lotniczym moze sprzeciwi¢ si¢ urzadzaniu wysypisk $mieci, zwirowni i stref
zwatowisk gdyz powoduja one zwickszenie lotow ptakow lub wytwarzanie dymu, utrudniajacego
wykonywanie operacji lotniczych.

12.3 Powierzchnie ograniczajace przeszkody lotnicze

12.3.1. Opisane w u 14 powierzchnie ograniczajace przeszkody: powierzchnia wznoszenia,
powierzchnia podejécia, powierzchnia przejSciowa, powierzchnia pozioma wewngtrzna, powierzchnia
stozkowa i powierzchnia pozioma zewng¢trzna (jezeli istnieje) sa istotnymi elementami kazdego planu
przestrzeni przylotniskowej.

12.3.2. 14 stanowi, ze wszystkie obiekty naruszajace powierzchnie podejscia, przejSciowas,

wznoszenia, pozioma wewnetrzng i stozkows, powinny
(by¢ w miar¢ mozliwosci usunigte, chyba ze, zdaniem kompetentnej wladzy,
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pozostaja one w cieniu istniejacych obiektow, ktore nie moga by¢ zlikwidowane. Szczegdétowe informacje
dotyczace dziennego i nocnego oznakowania przeszkod zawarte sa w U 14,rozdzial 6.

12.4  Przestrzen wolna od przeszkod

12.4.1. Przestrzen wolna od przeszkdd, opisana réwniez w U 14, wyznaczona jest przez
powierzchnie wewnetrzng podejscia, powierzchnie wewnetrzng przejsciowa i powierzchnie nieudanego
podejscia. Te dodatkowe powierzchnie zostaly utworzone w celu ochrony statkow powietrznych przed
statymi lub ruchomymi przeszkodami w poblizu drog startowych, podczas dokonywania podejs¢ wg
kategorii I, IT 1 III 1 nieudanego podejscia.

12.5 Plaszczyzna $wiatel podejscia

125.1. Ptaszczyzna ta jest wyznaczona w taki sposob aby ochroni¢ $wiatta §wietlnego systemu
podejécia przed przestonigciem. Byloby idealne, gdyby Zaden obiekt nie wznosit si¢ ponad plaszczyzne
swiatet. Dodatkowe informacje na ten temat zamieszczone sa w u 14, uzupetnienie A.

12.6 Mapy przeszkod lotniczych - typ ,,a"

12.6.1. Mapy przeszkod lotniczych - Typ ,,A" przedstawiaja profile, wyprowadzone z kazdej drogi
startowej, ze wszystkimi obiektami stanowiacymi przeszkody lotnicze dla startu. Podstawowe nachylenie
wykazane na mapie wynosi ok. 1% tub potowe¢ nachylenia chronionej powierzchni wznoszenia, okreslonej
w u 14, dla drogi startowej przewidzianej dla statkéw powietrznych o duzych rozmiarach.

12.6.2. Nie ma konieczno$ci usuwania przeszkdd naruszajacych to nachylenie 1%, o ile znajduja
si¢ one ponizej powierzchni wznoszenia okre§lonej w u 14. Jednakze, wszystkie wykazane przeszkody
powinny by¢ brane pod uwage przy obliczaniu osiggdéw startowych statkow powietrznych i w pewnych
przypadkach, moze okaza¢ si¢ potrzebne zmniejszenie dopuszczalnego uzytecznego ci¢zaru do startu.
Ograniczenia te zmieniajg si¢ w zaleznosci od warunkéw lokalnych lecz mozna je znacznie ztagodzié
poprzez racjonalne usuniecie przeszkdd, usytuowanych w poblizu portu lotniczego. Tym niemniej,
przeszkoda usytuowana wiele kilometrow od portu lotniczego moze okazaé si¢ czynnikiem
ograniczajgcym.

12.6.3. Usuwanie przeszkod majace na celu poprawienie profilu z przeszkodami podanego na
mapie Typu ,,A" powinno by¢ oparte na dobrym rozumieniu kryteriow osiggéw samolotow, ktore
regularnie uzytkujg lub majg uzytkowac port lotniczy.

12.7 Usuwanie przeszkdd lotniczych

12.7.1. Rozpatrujac sprawe usuwania przeszkod, powinno si¢ bra¢ pod uwage nizej wymienione
czynniki:

a) nalezy uznawaé jako niebezpieczne te obiekty, ktore naruszaja powierzchnie podejscia gdyz
zmniejszaja one odleglo$¢ miedzy trajektoria podejscia, o nachyleniu zazwyczaj rownym 3 a stala
lub ruchomg przeszkoda naziemng. Jezeli powierzchnia podejécia jest naruszona przez znaczne
przeszkody, w celu zapewnienia bezpieczenstwa samolotow w fazie podejscia zwigksza si¢ pionowsa
separacj¢ przelotu nad przeszkoda, co moze utrudni¢ prawidtowos§é wykonania operacji;
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b)

d)

powierzchnie przej$ciowe przylegaja do pasa drogi startowej i do powierzchni podejscia; jezeli
narusza je przeszkoda, wynika z tego zmniejszenie rzeczywistej separacji miedzy przeszkoda, a
samolotem w fazie podejécia Iub nieudanego podejscia. Przeszkody te moga wigc mie¢ niekorzystny
wplyw na graniczng bezwzgledng Iub wzgledng wysokos¢ ich przewyzszenia;

powierzchnia wznoszenia spetnia bardzo istotng rol¢ podczas tej fazy lotu. Jednakze, kryteria
certyfikacji stanowia, ze wszystkie statki powietrzne powinny moc pokonywaé wszystkie
przeszkody, z wymagang minimalng separacja, nawet w przypadku uszkodzenia jednego z silnikow.
W rezultacie tego, obiekty naruszajace powierzchni¢ wznoszenia nie powoduja degradacji norm
bezpieczenstwa, ale moga powodowaé zmniejszenie uzytecznego dopuszczalnego cigzaru statkow
powietrznych korzystajacych z drogi startowej;

powierzchnia pozioma wewngtrzna spetnia wazniejsza role dla uzytkowania wedhug VFR.
Zazwyczaj nie jest ona krytyczna powierzchnig ograniczajaca dla duzego portu lotniczego
obshugujacego ruch wedhug EFR, z wyjatkiem sytuacji gdy pozostaje ona ponizej powierzchni
podejscia;

powierzchnia stozkowa stanowi powierzchnie ograniczajacg przeszkody, usytuowang w pewnej
odlegtosci od portu lotniczego. W praktyce, czesto trudno jest usuwaé naruszajace jg przeszkody,
lecz wysokosci przewidywanych obiektow budowlanych w zasadzie powinny by¢ podporzadkowane
granicom tej powierzchni.
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ROZDZIAL 13

WYPADKI | ZDARZENIA LOTNICZE

13.1 Wprowadzenie

13.1.1. Wypadkiem lotniczym jest zdarzenie, zwigzane z eksploatacjg statku powietrznego, ktore
ma miejsce w okresie od momentu kiedy jakakolwiek osoba wchodzaca na jego poklad z zamiarem
odbycia lotu, do momentu kiedy wszystkie takie osoby opuscily statek powietrzny i w tym czasie:

—  jakakolwiek osoba doznata $miertelnego uszkodzenia cielesnego;
—  statek powietrzny narazit si¢ na uszkodzenie lub nastgpito potamanie jego konstrukcji;

—  statek powietrzny przepadt bez wiesci albo odnalazt si¢ w takim miejscu, w ktorym dostepnos¢ do
niego jest absolutnie niemozliwa.

13.1.2. Zdarzeniem lotniczym jest wydarzenie rdzniace si¢ od wypadku lotniczego, zwigzane z
eksploatacja statku powietrznego, ktore wptywa lub mogto wptynac¢ na bezpieczenstwo lotu. Dodatkowe
wyjasnienia termindéw ,,wypadek" 1 ,,zdarzenie" podane sg w u 13.

13.2 Planowanie dzialan interwencyjnych w porcie lotniczym

13.2.1. W przypadku zaistnienia wypadku lotniczego podstawowym zadaniem jest ratowanie zycia.
W celu niezwlocznego wykonania tego zadania nalezy wczesniej opracowaé plan zadan i wydaé
odpowiednie instrukcje w ktérych szczegdélowo bedzie okreslona odpowiedzialno$¢ réznych stuzb
ratowniczych, uczestniczacych w dziataniach interwencyjnych.

13.2.2. W kazdym porcie lotniczym powinien by¢ opracowany plan dzialan interwencyjnych,
zawierajacy wykaz szczegdlowych procedur, stosowanych na wszystkich poziomach lotniczej sytuacji
zagrozenia. W miar¢ potrzeb, uwzglednione procedury powinny by¢ zatwierdzone przez zarzadzajgcego
portem lotniczym oraz miejscowe i inne kompetentne organy.

13.2.3.  Wskazowki instruujace odnosnie przygotowania planu dziatan interwencyjnych oraz jego
zawarto$ci podane s3 w rozdziale 15 niniejszego podrgcznika.

13.3  Procedury sprawozdawcze

13.3.1.  Wypadki lotnicze wymagajgce zawiadomienia o ich zaistnieniu. Przyjmuje sie jako zasade, ze
odpowiedzialno$cia za opracowanie oficjalnego sprawozdania o wypadkach lotniczych, wymagajacych
zawiadamiania wiasciwego organu badajacego wypadki lotnicze, obcigza si¢ organ kierowania ruchem
lotniczym, z ktorym w miar¢ mozliwos$ci, powinien wspotpracowac personel portu lotniczego.

13.3.2.  Inne wypadki lotnicze. Poza wyzej przedstawiong procedurg przygotowania oficjalnego

sprawozdania personel odpowiadajacy za wykonywanie lotow w porcie lotniczym, powinien informowac o
dowolnych innych zdarzeniach lotniczych, ktore sg wazne dla stuzb eksploatacji.
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13.4 Procedury stosowane po dzialaniach interwencyjnych
13.4.1.  Opublikowanie informacji NOTAM.

13.4.1.1. Jezeli wypadek lotniczy lub zdarzenie lotnicze moga w jakim$ stopniu wplyng¢ na tok
realizacji lotow, to nalezy niezwlocznie opublikowa¢ NOTAM klasy 1. Jezeli na drodze startowej,
koncowej powierzchni hamowania lub w strefie wolnej od przeszkod, znajdg si¢ przeszkody, nalezy
koniecznie rozesta¢ zawiadomienie O przerwaniu wykorzystywania wspomnianej drogi startowej i
oczekiwa¢ wyjasnienia sytuacji.

13.4.1.2. Lokalizacja 1 rzeczywista wysoko$s¢ dowolnego, uczestniczacego w wypadku albo
niesprawnego statku powietrznego powinna by¢ okreslona mozliwie najszybciej i najdoktadniej. Jezeli
zostanie ustalone, ze zadna z powierzchni ograniczajacych lub stref nie jest naruszona, Droga startowa
moze by¢ uznana za zdolng do eksploatacji z zastrzezeniem, w miar¢ koniecznos$ci, ze przy jej
wykorzystaniu nalezy zachowa¢ ostroznos¢.

13.4.1.3. W przypadku naruszenia powierzchni ograniczajacych i stref przez uczestniczacy w
wypadku albo niesprawny statek powietrzny koniecznym jest rozwazenie mozliwo$ci eksploatacji drogi
startowej o ograniczonej dtugosci. W praktyce proponowane do wykorzystania ograniczone dtugos$ci drogi
startowej orzekane sg niezbgdnos$cig wykonania odpowiednich oznakowan i zainstalowania §wiatel progu i
konca drogi startowej. Moze zaistnie¢ konieczno$¢ ograniczenia wykorzystania drogi startowej tylko do
startéw lub tylko do ladowan.

13.4.1.4. W procesie przygotowania i rozsytania informacji NOTAM konieczne jest utrzymywanie
Scistej wspotpracy z organem kierowania ruchem lotniczym.

13.4.1.5. Powinien by¢ wczesniej przygotowany i stale uaktualniany spis osob, pracujacych w
towarzystwach lotniczych, a takze wykaz innych organizacji, z ktorymi moze by¢ nawigzana tgczno$¢.

13.4.2. Oznakowanie i oswietlenie przejsciowo skorygowanej diugosci. Kierownictwo shuzby eksploatacji
korzysta z prawnie ustalonych znakoéw tymczasowego oznakowania i oswietlenia. Porty lotnicze powinny
wspolnie z krajowymi przedstawicielami wtadzy lotniczej i nadzoru nad lotnictwem cywilnym rozpatrzy¢
problemy zwigzane z przedsiewzigciem niezbednych $rodkéw w przypadku nieprzewidzianych sytuacji i
domagac sie ich tymczasowego zatwierdzenia.

13.4.2.1. Préog Tymczasowe o$wietlenie progu mozna zabezpieczy¢ za pomocg ustawienia
chwilowych poprzeczek $wietlnych. Przy wystgpowaniu zielonych filtréow dla oznakowania progu mozna
wykorzysta¢ bloki $wietlne VASI. Uzywane $wiatta progowe w czasie eksploatacji drogi startowej
normalnej dtugos$ci, powinny by¢ wyltaczone. Przy tymczasowym przesunigciu progu, krotszym niz na 24
lub 48 godzin, standardowe oznakowanie drogi startowej moze okaza¢ si¢ niecelowe. Chwilowo zamknigta
cz¢$¢ drogi startowej, w miar¢ mozliwosci, lepiej oznakowywaé przeno$nymi ,,poprzecznymi" znakami.

13.4.2.2.  Koniec drogi startowej. Konice drog startowych moga by¢ oznakowane przenosnymi $wiattami
z czerwonym filtrem, zasilanymi z baterii lub zespotami $wietlnymi prefabrykowanymi, wigczanymi do
sieci. Zamkniety odcinek, potozony za tymczasowym oznakowaniem konica drogi startowej, powinien by¢
oznakowany znakiem zakazujacym jego wykorzystanie, to jest biatym krzyzem (14, rys. 7.1.).

13.4.2.3.  System swiatel podejscia. Przy tymczasowo przesunigtych progach dalsze wykorzystywanie
statych systeméw $wiatel podejScia powoduje powazne watpliwosci. Przy nieznacznym przesunig¢ciu
progu, dalsze wykorzystywanie tego systemu jest celowe tylko w tym przypadku, jezeli niezaleznie
zainstalowane $wiatlta podej$cia o odpowiedniej intensywnosci moga zabezpieczy¢ przedluzenie linii
osiowej do tymczasowego progu.
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13.4.2.4.  Swiatla krawedzi i linii osiowej drogi startowej. Swiatha linii osiowej i krawedzi drogi startowej
na zamknietych odcinkach powinny by¢ wytaczone.

13.4.2.5. Oznakowanie strefy przyziemienia. Jezeli ma miejsce przesuniecie progu, to oznakowanie
dotychczas stosowanej strefy przyziemienia powinno by¢ wytaczone.

13.4.2.6. Wizualny wskaznik Sciezki podejscia. Wizualny wskaznik $ciezki, podej$cia, w przypadku
tymczasowego przesunigcia progu, powinien by¢ wyltaczony.

13.4.3.  Srodki radionawigacyjne. Przed podjeciem decyzji o tymczasowym przesunigciu progu nalezy

upewni¢ si¢ w tym, ze radiolatarnia $Sciezki schodzenia ILS, ustawiona dla dotychczas stosowanej drogi
startowej, jest wylaczona z eksploatacji.
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ROZDZIAL M

USUWANIE UNIERUCHOMIONYCH STATKOW POWIETRZNYCH

14.1  Aspekty formalne

14.1.1.  Ankieta o wypadku. Zarzadzajacy, zobowigzany do prowadzenia ) ankiet o wypadkach powinien
by¢ poinformowany o kazdym wypadku. Zazwyczaj zadanie to jest powierzane stuzbom ATC. Przedmioty
1 wrak samolotu, ktory ulegt rozbiciu na ziemi, nie powinny by¢ przemieszczane bez zezwolenia organu
zobowigzanego do prowadzenia ankiety o wypadkach, chyba ze stanowig one przeszkode w ruchu
publicznym naziemnym lub lotniczym. Trzeba wykaza¢ duza roztropno$¢ przed podjeciem decyzji
odstgpienia od generalnej zasady, ze wrak nie powinien by¢ usunigty z wyjatkiem przypadku, gdy stanowi
on niewatpliwe niebezpieczenstwo. Zmiana trajektorii ruchu lotniczego jest rozwigzaniem poprawnym.
Ponadto warto przypomnie¢, ze w wielu przypadkach mozliwe jest utrzymywanie drogi startowej w stanie
zdolno$ci eksploatacyjnej, na ograniczonej jej dtugosci (patrz 13,5.1.3).

14.1.2.  Ubezpieczenia. Statek powietrzny jest wlasnoscig jego uzytkownika i firm ubezpieczeniowych.
Pogon za odszkodowaniami mogtaby by¢ zacheta do usitowan przemieszczenia statku powietrznego, ktory
ulegt wypadkowi, jezeli moze by¢ udowodnione, ze powstato z tego powodu zwigkszenie szkod. Z tego tez
wzgledu istnieje niepublikowane prawo polegajace na tym, ze tylko wiasciciel, uzytkownik statku
powietrznego, albo ich upowaznieni przedstawiciele powinni kierowa¢ operacjg usuni¢cia statku
powietrznego.

14.1.3.  Formalnosci celne i imigracyjne. Moze okazac si¢ niezbedne
uzyskanie okre$lonych zezwolen stuzb celnych i imigracyjnych, przed podjeciem operacji usunigcia
statku powietrznego.

14.1.4. Informacje dotyczace usuwania unieruchomionych statkow powietrznych i sprzetu, jaki
stosuje si¢ w tym celu podane sg w Podreczniku stuzb lotniczych, czes¢ 5 - Usuwanie statkow powietrznych
unieruchomionych w sposob niezamierzony.

14.2 Rozporzadzalne Srodki do usuwania statkow powietrznych

14.2.1. Powinny by¢ opublikowane informacje dotyczace rozporzadzalnych srodkéw do usuniecia
statku powietrznego unieruchomionego w sposob niezamierzony na polu naziemnego ruchu lotniczego lub
w jego sasiedztwie. Informacje te mogg mie¢ forme¢ wskazania typu najwickszego statku powietrznego, do
usuniecia ktorego lotnisko jest przygotowane ( 14, 2.10).

14.3 Podzial odpowiedzialnosci
14.3.1. Koordynacja wszystkich operacji usuwania statku powietrznego unieruchomionego w sposob
niezamierzony powinna naleze¢ do stuzby operacji lotniczych. Na zadanie uzytkownikoéw, powinny by¢
podawane numery telefonéw i teleksow osoby odpowiedzialnej za t¢ koordynacje.

14.3.2. Za operacj¢ usuwania statku powietrznego odpowiedzialny jest jego wiasciciel Iub
uzytkownik.
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14.3.3. Jeszcze przed wykonaniem ushugi transportu lotniczego w danym porcie lotniczym, kazdy
uzytkownik powinien wyznaczy¢ osobg lub organizacj¢, upowazniona do dziatania w jego imieniu w
zakresie usuwania statku powietrznego.

144 Dokumentacja z dzialan

14.4.1. Powinna by¢ sporzadzona szczegoélowa dokumentacja z operacji usuwania unieruchomionego
statku powietrznego i w miar¢ mozliwosci uzupetiona zdjgciami fotograficznymi.

14.5 Plan usuwania unieruchomionych statkéw powietrznych

145.1. Kazdy port lotniczy powinien mie¢ opracowany szczegoélowy plan usuwana
unieruchomionych statkéw powietrznych. Plan ten powinien stanowi¢ rozwinigcie treSci wyzej podanych
punktow i zawieraé, ponadto, nastgpujace sktadniki:

a) wykaz rozporzadzalnego sprzetu w porcie lotniczym lub w jego sgsiedztwie;
b) wykaz dodatkowego sprzetu, jaki mozna uzyska¢ na zgdanie z innych pobliskich portéw lotniczych;
c) listg agentdéw wyznaczonych do dziatan w imieniu kazdego uzytkownika portu lotniczego;

d) informacje o porozumieniach migdzy towarzystwami lotniczymi, dotyczace wspdlnego uzytkowania
sprzetu specjalistycznego;

e) wykaz lokalnych przedsiebiorstw (z nazwiskami i numerami telefonow oso6b kompetentnych), ktore
sg w stanie odstgpi¢ ci¢zki sprz¢t do usuwania statku powietrznego po wypadku.

14.6 Lacznosé
14.6.1. Powinno by¢ przewidziane ruchome centrum kierowania operacjami usuwania statkow
powietrznych, wyposazone w odpowiednie $rodki tgcznos$ci, zapewniajace taczno$¢é miedzy nim a stuzbg

ATS, szczegblnie w okolicznosciach gdy operacje usuwania moglyby mie¢ wptyw na wykonywanie
operacji lotniczych.
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ROZDZIAL 15

PLAN DZIALAN INTERWENCYJNYCH W PORCIE LOTNICZYM

15.1 Wprowadzenie

15.1.2. Plan dziatan interwencyjnych w porcie lotniczym nalezy opracowa¢ w celu wskazania
zakresu odpowiedzialnosci i1 dziatan organow, ktére moga okazywa¢ pomoc w sytuacji zagrozenia. Plan
powinien shuzy¢ jako wytyczne dla dzialalno$ci zarowno dla wewngtrznych jak i zewnetrznych organow
(stuzb), a szczegoblnie dla takich miejscowych shuzb, jak: strazy pozarnej, policji, pogotowia ratunkowego,
szpitali, przychodni lekarskich w przypadku zaistnienia wypadku lotniczego na terenie portu lotniczego
oraz w jego sasiedztwie. Koniecznym jest, aby zarzadzajacy portem lotniczym opracowal w porozumieniu
z najblizej potoZzonymi organami znajdujacymi si¢ na obszarze zamieszkalym, organizacj¢ dzialan
odnos$nie okazywania wzajemnej pomocy w sytuacji zagrozenia.

15.1.3. Zaden plan dziatan interwencyjnych nie jest wstanie uwzgledni¢ wszystkich ewentualnosci,
zdarzen 1 wypadkow lotniczych w porcie lotniczym, dlatego tez, osoby odpowiedzialne, jak i realizujace
plan w przypadkach zagrozenia, powinny by¢ dokladnie zaznajomione z calodcia planu, by mogly w
zaleznosci od powstatego zagrozenia odpowiednio reagowac.

15.1.4. Szczegdélowe informacje odno$ne przygotowania planu dziatan interwencyjnych
zainteresowanych stuzb i ich rola i odpowiedzialno$¢ w réznych sytuacjach zagrozen i zwiazane z tym
problemy, podane sa w Podreczniku stuzb lotniskowych, czes¢ 7 - Planowanie dziatan interwencyjnych w porcie
lotniczym.

15.2 Cel

15.2.1. Celem planu dzialan interwencyjnych w sytuacji zagrozenia jest okreSlenie procedur
alarmowego powiadamiania réznych interwencyjnych stuzb znajdujacych si¢ zarowno na terenie portu
lotniczego jak i poza jego granicami, a takze koordynacji ich dziatan w przypadku wypadku lotniczego lub
w sytuacji zagrozenia. W planie nalezy opisa¢ najbardziej mozliwie i prawdopodobne przypadki zagrozen i
do tych zagrozen okresli¢c dziatania odpowiednich organéw, sprecyzowaé ich role i1 miejsce w
wykonywaniu interwencyjnych dzialan, jak rowniez zdefiniowac zakres dziatan stuzb ratowniczych w
przypadku wypadku lotniczego na terenie portu lotniczego oraz poza jego granicami.

15.2.2.  Zaden z planéw dziatan interwencyjnych nie moze przewidzie¢ wszystkich sytuacji poniewaz
kazdy wypadek lotniczy przebiega w inny sposob. Jednak opisanie mozliwych w tych przypadkach
procedur, odpowiednio zinterpretowanych, stosownie do konkretnej sytuacji moze zapewnic¢ ratowanie
zycia ludzi 1 ewakuacje rannych dla okazania im w bardzo krétkim okresie czasu pomocy medycznej.

15.2.3. W planie powinna by¢ okreslona kolejnos¢ wzywania na miejsce wypadkow lotniczych,
zarowno w porcie lotniczym, jak i w jego sgsiedztwie stuzb ratowniczych i gasniczych oraz innych, jak
policja, pogotowie ratunkowe, straz pozarna, a takze zawiadamiania szpitali i innych stuzb medycznych.
Jako zasade nalezy przyjaé, ze pierwszy w dzialaniach interweniuje organ kierowania ruchem lotniczym i
powiadamia zgodnie z planem w przypadku wypadku lotniczego lub sytuacji zagrozenia odpowiednie
shuzby ratownicze i gasnicze. Bardzo wazna role w przekazywaniu wiadomosci od organu kierowania
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ruchem lotniczym do organdéw uczestniczagcych w wykonywaniu dziatan planu interwencyjnego zaréwno
wewnatrz portu lotniczego, jak i poza jego granicami odgrywa system tacznosci portu lotniczego.

15.2.4.  Sie¢ tacznosci, powinna zapewnia¢ jak najszybsze przekazywanie wezwan organu kontroli
ruchu lotniczego do lokalnych stuzb gasniczych i innych stuzb interwencyjnych znajdujgcych sie poza
terenem lotniska by mogly one bezposrednio wejs¢ do akcji.

15.2.5. W miar¢ mozliwosci, w planie powinny si¢ znalez¢ stosowne zapisy o pierwszoplanowym
znaczeniu pierwszej pomocy medycznej §wiadczonej w miejscu wypadku lotniczego oraz rozwinigciu
stanowiska kierowania. Obowigzkowo, powinno si¢ posiada¢ w gotowosci (dniem i nocg) stanowisko
kierowania na $rodku transportu z napedem na cztery kota, ktore umozliwi przybycie na miejsce wypadku
lotniczego w minimalnie krotkim czasie. Ruchome stanowisko kierowania, powinno by¢ wyposazone w
niezbedne $rodki tacznosci, ktore moga by¢ wykorzystywane w miejscu wypadku lotniczego. Ruchome
stanowisko kierowania powinno stanowi¢ centrum koordynacji dziatan shuzb interwencyjnych
rozmieszczonych w porcie lotniczym, jak i poza jego granicami oraz dla udoskonalenia ciagto$ci, tacznosci
i koordynacji.

15.2.6. Koniecznym jest przewidzie¢ funkcjonowanie stacjonarnego operacyjnego centrum
kierowania dziataniami interwencyjnymi w sytuacji zagrozenia. Takie centrum powinno by¢ cze¢$ciag shuzb
portu lotniczego i powinno odpowiadac za catoksztatt koordynacji dziatan i ogoélne kierownictwo nimi w
czasie dziatan interwencyjnych.

15.2.7. Koniecznym jest posiada¢ paliki i sznury dla ogrodzenia miejsca wypadku lotniczego. Nalezy
rowniez posiada¢ przenosne namioty, ktére mozna szybko ustawia¢ i wykorzystywa¢ do oslony
poszkodowanych w czasie wypadku.

15.3 Podzial odpowiedzialno$ci

15.3.1. Za dziatalno$¢ stuzb interwencyjnych odpowiada kierownik stuzby ratowniczej i gasniczej
portu lotniczego. Kierownik ten powinien bezzwlocznie zorganizowaé taczno$¢ srodkami radiowymi z
organami kierowania ruchem lotniczym. W planie dziatan interwencyjnych w przypadku wypadku
lotniczego i1 zdarzenia, wedlug ktérego realizuje si¢ czynnos$ci ratownicze i gasnicze przez stuzby portu
lotniczego 1 poza, powinna by¢ okreslona osoba odpowiedzialna, ktoéra bedzie kierowaé wspolnymi
operacjami ratowniczymi i gasniczymi.

15.4  Zakres akcji

15.4.1.  Stopien rozwijania srodkow stuzb ratowniczych znajdujacych si¢ na terenie portu lotniczego
jak 1 poza jego granicami, bedzie zaleze¢ od rodzaju zagrozenia i miejsca wydarzenia. Plan przybycia
zewnetrznych stuzb ratowniczych na miejsce wypadku lotniczego powinien by¢ wczesniej uzgodniony w
odpowiednim porozumieniu 0 wzajemnej pomocy w sytuacji zagrozenia.

15.4.2. Wypadki i zdarzenia lotnicze powstaja z reguly podczas startu lub ladowania statku
powietrznego na terenie portu lotniczego lub w jego sasiedztwie. Plan dziatan interwencyjnych w porcie
lotniczym realizuje si¢ w przypadku powstania wypadku lotniczego na terenie portu lotniczego lub w jego
sgsiedztwie.

15.4.3. Na kierowniku shuzby gasniczej ciazy odpowiedzialno$¢ za przybycie w pelnej gotowosci
wszystkich srodkéw stuzb ratowniczych i gasniczych na miejsce wypadku i zdarzenia lotniczego, ktore
moze powsta¢ na terenie portu lotniczego lub w jego sgsiedztwie. Czesto taki rejon nazywamy rejonem
wspolnego zesrodkowania.
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15.4.4. W przypadku zaistnienia wypadku lotniczego poza granicami' portu lotniczego, to do tego
wypadku odnosimy, jak do "wypadku lotniczego powstajacego poza terenem portu lotniczego" i stopien
rozwinigcia $rodkéw ratowniczych it gasniczych stuzb portu lotniczego bedzie zaleze¢ od odleglosci
pomiedzy portem lotniczym a miejscem powstania wypadku lotniczego.

15.4.5. Problemy dotyczace okreslenia rejonu strefy lezacej poza granicami portu lotniczego, w
ktorym dziatatyby gasnicze stuzby portu lotniczego jak i stopien ich rozwijania, powinien by¢ rozpatrzony
i uzgodniony z miejscowymi wladzami. Granice takich rejonéw powinny by¢ naniesione i zaznaczone na
mapach i kopiami tych map powinny dysponowac zarowno miejscowe oddzialy strazy pozarnej jak i portu
lotniczego.

15.4.6. Granice rejondéw beda zaleze¢ m.in. od iloéci przeszkod sztucznych (np. linie kolejowe) i
naturalnych (np. rzeki), a takze §rodkéw ich pokonywania. W taki sposob, na niektorych terenach, granica
rejonéw moze przechodzi¢ tylko o 2-3 km od linii granicznej portu lotniczego. W innych przypadkach,
rejony te moga znajdowac si¢ przykladowo w odleglosci do o$miu kilometréw od centrum portu
lotniczego.

15.4.7. W przypadku, gdy wypadek lotniczy ma miejsce w punkcie oddalonym od portu lothiczego w
odleglosci wigkszej od 8 km, to przyjmuje si¢, Zze ratownicza i gasnicza stuzba portu lotniczego nie
interweniuje.

15.4.8. Przyjmuje si¢, ze shuzby interwencyjne, znajdujace si¢ poza terenem portu lotniczego i
wykonujace zadania na rzecz likwidacji lotniczych zagrozen czy wypadkéw na terenie portu lotniczego,
powinny przyby¢ do okreSlonego miejsca spotkania Wyznaczone przez zarzadzajacego portem
uczestniczgce $rodki transportu, powinny w okreslonym miejscu oczekiwaé¢ na przybycie $rodkéw
interwencyjnych przybywajacych z poza , terenu portu lotniczego i nastgpnie po otrzymaniu przez radio
pozwolenia na wjazd na teren portu lotniczego, wydanego przez organa kierowania ruchem lotniczym,
doprowadzi¢ je do miejsca lotniczego wypadku albo strefy zesrodkowania.

15.49. W przypadku powstania sytuacji zagrozenia na statku powietrznym, kiedy $rodki
transportowe i gasnicze zajmuja wczesniej okreslone pozycje gotowosSci interwencyjnej w stosunku do
statku powietrznego wykonujacego ladowanie, stuzby interwencyjne znajdujgce si¢ poza terenem portu
lotniczego, z zasady, powinny pozosta¢ w okreslonej "strefie zesrodkowania" do czasu wydania komendy
"i§¢ do przodu". W takich przypadkach, shuzby interwencyjne spoza portu lotniczego, powinny
przemieszczaé si¢ do strefy udzielania pomocy tylko w asysScie przedstawiciela portu lotniczego.

155 Mapy

15.5.1. Koniecznym jest posiadanie dwoch rodzajéw map z prostokatng siatkg wspotrzednych. Na
jednej z map obejmujacej teren portu lotniczego, powinny by¢ naniesione wszystkie stosowne urzadzenia
portu lotniczego wlacznie z drogami kotowania, drogami startowymi, drogami dojazdowymi, zrodtami
zaopatrywania w wodg, strefy zesrodkowania i punkty spotkan. Na drugiej mapie portu lotniczego i jego
okolic, powinna by¢ dokladnie zaznaczona zewngtrzna granica portu lotniczego, najblizsze drogi
dojazdowe, powierzchnie wodne, strefy blotniste, punkty spotkan itp., przyktadowo w odleglosci do 8 km
od granic portu lotniczego. Koniecznym jest, by oba egzemplarze map z prostokatng siatka wspotrzednych
byly w posiadaniu wszystkich stuzb interwencyjnych znajdujacych si¢ na terytorium portu lotniczego
jak i poza jego granicami, wlaczajac w to straz pozarna, policj¢, pogotowie ratunkowe, szpitale,
przechodnie lekarskie. Istotne, by dane naniesione na mapy z prostokatng siatkg wspotrzednych nie byty
sprzeczne i zeby na mapie portu lotniczego i jego okolic doktadnie odzwierciedlano potozenie obiektow
medycznych z informacjami o ilo$ci miejsc np. w szpitalach znajdujacych si¢ w poblizu portu lotniczego.
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Tego rodzaju mapy powinno si¢ wykorzystywac¢ jako dodatkowe dane do planu dziatan interwencyjnych z
podawaniem dat wprowadzanych zmian.

15.6 Drogi dojazdowe

15.6.1. Na mapach z prostokatng siatka wspotrzednych powinny by¢ naniesione awaryjne drogi
dojazdowe do krawedzi drogi startowej a zdjecia uksztaltowanego terenu, gdzie usytuowane sa te drogi,
powinny by¢ czgscia sktadowg programu przygotowanego przez miejscowych specjalistow.

15.6.2. Jesli port lotniczy otoczony jest ogrodzeniem, w ktorym znajdujg si¢ bramy wjazdowe, to
klucze do tych bram powinny znajdowaé si¢ na wszystkich $rodkach transportowych ratowniczych i
gasniczych portu lotniczego, wigczajac samochody policyjne, gasnicze i medyczne.

15.7 Informacje ogolne

15.7.1. Porty lotnicze, w granicach ktorych znajduja si¢ m.in. jeziora, rzeki i blota, powinny posiadaé
doktadne plany dziatan interwencyjnych w celu, likwidacji skutkow wypadku lotniczego majacego miejsce
w danym rejonie.

15.7.2. Miejscowe oddzialy strazy pozarnej, policji, pogotowia ratunkowego i innych shizb
medycznych powinny rozwija¢ swoje srodki i urzgdzenia, zgodnie z wczesniej opracowanym porzadkiem,
w zaleznosci od skali lub rodzaju sytuacji interwencyjne;j.

15.8 Cwiczenia

15.8.1. Nalezy ustali¢ kolejno§¢ sprawdzenia wykonania opracowanego planu i rozpatrzenia
uzyskanych rezultatow w celu jego uaktualniania i podwyzszania efektywnos$ci dziatania. Sprawdzenie
stopnia rozwijania stuzb interwencyjnych znajdujacych sie na terenie portu lotniczego, jak i poza jego
granicami, srodkow tgcznosci, a takze rozpatrzenie wynikow nalezy przeprowadza¢ w odstgpie mniejszym
od jednego roku.

15.8.2. W czasie prowadzenia podstawowych i wspolnych szkolen, nalezy w pelnym zakresie
skontrolowa¢ wspoétdziatanie stuzb portu lotniczego i stuzb wyznaczonych przez miejscowe organa.

57



ROZDZIAL 16

SLUZBY MEDYCZNE

16.1 Wprowadzenie

16.1.2. Shuzby medyczne powinny by¢ sktadows, czgscia, stuzb portu lotniczego, a w szczegdInosci,
w wielu przypadkach pogotowie ratunkowe jest czescig stuzby ratowniczej i gasniczej portu lotniczego.
Jesli zarzadzajacy portem lotniczym nie dysponuje stuzbg medyczng i pogotowiem ratunkowym, t0 W
takim przypadku nalezy z miejscowymi stuzbami opracowaé dziatania dla zabezpieczenia i szybkiego ich
rozwijania w sytuacji zagrozenia.

16.1.3. Uzupetiajace materialy, dotyczace tych i innych probleméw podane sa w Podreczniku stuzb
lotniskowych, czg$¢ 7 - Planowanie dziatan interwencyjnych w porcie lotniczym.

16.2 Pomoc na rzecz ofiar

16.2.1. Shluzbami ratowniczymi i gasniczymi realizowana jest szybka ewakuacja poszkodowanych,
ktorych przenosi si¢ do pobliskiej bezpiecznej strefy.

16.2.2. Ciezko poszkodowanych nalezy ewakuowaé do strefy okreslonej przez kierujacego na
miejscu akcja ratownicza. W dalszej kolejnosdci strefa ta bedzie miejscem zbidrki poszkodowanych.
Wskazane miejsce zbiorki wybiera si¢ w zaleznoéci od ilosci poszkodowanych, strumienia ruchu
lotniczego, mozliwosci dojazdu wickszej ilosci Srodkdw transportowych, personelu i innych urzadzen.

16.2.3. Dla unikniecia niepotrzebnych ofiar 1 nie pogorszenia dalszego stanu poszkodowanych,
pozadane jest, by ocalatym po wypadku lotniczym okazana byta pomoc personelem specjalnie do tego celu
przygotowanym, az do czasu przekazania wlasciwym zaktadom.

16.2.4. Nie poszkodowani i lekko ranni, powinni by¢ niezwlocznie ewakuowani z miejsca wypadku
lotniczego do okreslonej strefy oczekiwania. Ich ewakuacja powinna by¢ przeprowadzona z
wykorzystaniem $rodkéw transportowych specjalnie do tego celu przystosowanych np., autobusow,
mikrobuséw i innych, ktére znajduja si¢ w poblizu wypadku. Szybkos$¢ przeprowadzenia ewakuacji, jak
wiadomo, zalezy od liczby ludzi, istniejagcych warunkéw atmosferycznych 1 od ilosci $rodkow
transportowych.

16.2.5. Lekko poszkodowane osoby powinny by¢ opatrzone w punkcie przyjecia i im powinna by¢
udzielona pomoc medyczna przez lekarza, pielggniarke lub personel przeszkolony do udzielania pierwszej
pomocy. Do lekko poszkodowanych zalicza si¢ rozstroje nerwowe albo zatrucia dymem.

16.3 Identyfikacja personelu sluzby interwencyjnej
16.3.1. Na miejscu wypadku lotniczego moze powsta¢ duze zamieszanie spowodowane btyskami
réznego koloru ognia, $wiattami reflektoréw licznie przybytych srodkéw transportowych, a takze duza

liczba ludzi, ktorzy moga by¢ ubrani w jednakowa odziez ochronng. Dlatego tez, personel stuzby
interwencyjnej powinien by¢ szybko i bezblednie rozpoznawalny.
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16.3.2. Przybywajace do wyznaczonego punktu spotkania stuzby medyczne powinny meldowac o
swoim przybyciu, skad, w razie koniecznosci i zgodnie do podjetej decyzji kierownika dziatan
interwencyjnych, bedg skierowane do miejsca wypadku lotniczego. Oprocz tego, personel i Srodki
transportu przybywajace do miejsca wypadku lotniczego, powinny meldowaé o przybyciu kierownikowi
dziatan interwencyjnych lub jego przedstawicielowi, azeby migdzy innymi zapobiega¢ nadmiernemu
gromadzeniu si¢ ludzi i Srodkéw transportu na miejscu wypadku lotniczego.

16.4 Lacznosé

16.4.1. Caly proces ewakuacji poszkodowanych koordynowany jest przez kierownika na miejscu
wypadku lotniczego. Jest pozadane, by stuzby medyczne dysponowaty odpowiednimi Srodkami tgcznoscei i
rozwijania. Do obowigzkéw wspolpracownika odpowiadajacego za shuzbe medyczna, realizujacego
koordynacje dziatan, nalezy obserwowanie rannych na miejscu wypadku lotniczego, cho¢ on takze
powinien koordynowaé kierowaniem poszkodowanych do odpowiednich szpitali w towarzystwie
pracownika odpowiedzialnego za ich transport.

16.5 Ochrona przed niekorzystnymi warunkami meteorologicznymi

16.5.1. W celu ochrony poszkodowanych w miejscu udzielania pomocy Iub w strefie
transportowania, powinno si¢ zorganizowac¢ tymczasowe schronienia. Mogg by¢ przydatne ruchome $rodki
oswietlajagce 1 ogrzewcze. Jako tymczasowe schronienia mogg by¢ wykorzystywane nadmuchiwane
namioty.

16.6 Interwencyjne wyposazenie

16.6.1. Typ i ilo§¢ wyposazenia interwencyjnego zalezy od intensywno$ci ruchu lotniczego,
przygotowania personelu portu lotniczego w zakresie udzielania pierwszej pomocy, liczby terenowych
shuzb specjalnych itp.

16.6.2. Srodki przeznaczone do udzielania pierwszej pomocy i urzadzenia reanimacyjne powinny
by¢ zainstalowane na takich $rodkach transportu Iub przyczepach, ktére moga byé skierowane
bezposrednio do miejsca wypadku lotniczego. Wymienione $rodki transportu i przyczepy powinny byé
przystosowane do ruchu po nierownos$ciach terenowych.

16.6.3. Wyposazenie powinno by¢ zamontowane w szybko dostepnych kontenerach, ktore to beda
wykorzystywane przez dowolny personel przybywajacy na miejsce wypadku lotniczego.

16.6.4. Zmarlych nalezy umieszcza¢ w specjalnych workach i odprawia¢ do tymczasowych kostnic,

oddalonych od strefy udzielania pomocy medycznej lub do dowolnych rejonéw, do ktérych moga mieé
dostep rodzina lub inne osoby.
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ROZDZIAY 17

SLUZBY RATOWNICZO-GASNICZE

17.1 Informacje ogolne

17.1.1. Wymagania dotyczace shuzb ratowniczych i gasniczych w portach lotniczych podane sa w u
14, rozdziat 9. Szczegdétowe dane ) o wielkosci shuzb, zakresie ich dziatania, wyposazenia i organizacji
przedstawia przytoczony i bardziej wyczerpujgco Podrecznik shuzb lotmiskowych, czes¢ 1.- Ratownictwo i
walka z pozarem. W rozpatrywaniu poruszonych zagadnien szczegdlna uwage nalezy przywigzywaé do
podstawowego celu dziatalno$ci stuzb ratowniczych i gasniczych - ratowania zycia ludzi w wypadkach
lotniczych.

17.1.2. Odpowiedzialnos¢ za kierowanie rozwijaniem srodkéw stuzb ratowniczych i gasniczych w
porcie lotniczym mozna podzieli¢ na trzy podstawowe sfery:

a) organizacj¢ stuzby, wlagczajac w to jej operacyjng tacznos¢ z innymi stuzbami ) i organizacjami,
wspotuczestniczacymi W realizacji ogoélnego planu przedsiewzig¢ na wypadek sytuacji zagrozenia w
porcie lotniczym;

b) wecielanie w zycie codziennych wytycznych i obserwacji, wlaczajac dobor i przy-gotowanie catego
personelu, odpowiedzialnego za rozwiniecie i wykorzystanie srodkow ratownictwa i ga$niczych;

€) postawienie do dyspozycji wyposazenia i srodkow technicznych za pomoca ktorych zabezpiecza sie
efektywne podjecie zadan operacyjnych.

17.1.3. Zaklada si¢, ze kierowanie stuzbg bedzie powierzone osobie wykwalifikowanej, wyznaczonej
przez jej kierownika. Osoba ta bedzie odpowiedzialna za ogdlng efektywno$¢ stuzby i jej zdolnos¢ do
wykonywania okre$lonych zadan operacyjnych oraz przestrzegania norm technicznych, ustalonych przez
kierownictwo. W nizej przytoczonych punktach wskazano podstawowe obszary, dla ktorych konieczne jest
okreslenie przez zarzadzajacego portem lotniczym wymagan technicznych, procedur eksploatacyjnych i
odpowiednich materiatow instruktazowych. Realizujac dowolne przedsiewzigcia kierownik shuzby
powinien zaopatrywaé si¢ w odpowiednie petnomocnictwa w celu osiggnigcia postawionych zadan i
wykazywac cechy kierownicze w tych przypadkach, kiedy wylaniajg sie trudnosci lub gdy do$wiadczenie
podpowiada, ze niektora dziatalno§¢ powinna by¢ zrewidowana lub zmieniona.

17.2  Okreslenie kategorii lotniska dla celéw ratownictwa i walki z pozarem

17.2.1. Minimalny poziom ochrony, zabezpieczany w porcie lotniczym, mozna okresli¢ za pomoca
metody przedstawionej w u 14. Wykaz $rodkow wyspecyfikowanych w tym u wskazuje na zalety
uzyskiwane w wyniku wprowadzenia udoskonalonych koncentratéw pianowych, ktérych wtasciwosci sg
bardziej szczegdtowo omowione w Podreczniku stuzb lomiskowych, czgs¢ 1. Liczba i1 typy pojazdow
samochodowych, jak i ilo$¢ przewozonych przez nie $rodkow gasniczych powinny by¢ w zasadzie
okreslane nie tylko w oparciu o przepisy a. Korzystne jest uwzglednianie przewidywanego wzrostu ruchu,
ktory moglby spowodowaé podwyzszenie kategorii portu lotniczego pod wzgledem ratownictwa i walki z
pozarem. Tworzona rezerwa w poczatkowym etapie moze pokry¢ to podwyzszenie kategorii bez
koniecznos$ci uzyskania uzupeiniajgcego wyposazenia. Konieczne jest uwzglednienie takze pomocy
okazywane] pododdzialami ratownictwa i walki z pozarem, rozmieszczonymi poza granicami portu
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lotniczego. W przypadku gdy przewiduje sig, ze rozwiniecie-srodkow przez pododdzialy wspomagajace
bedzie wigzalo si¢ z niedopuszczalnie wydhuzonym czasem, to w ramach przedsiewzig¢ podyktowanych
ostrozno$cig moga by¢ podjgte w porcie lotniczym stosowane dziatania uzupelniajace.

17.2.2. Liczba i typy pojazdéw samochodowych, pozostawionych do dyspozycji stuzb ratowniczych i
gasniczych beda okreslone w oparciu o rozpoznanie ich kategorii i dodatkowych czynnikéw, zwigzanych z
miejscowg oceng, oparta na wskazaniach instruktazowych, przedstawionych w poprzednim punkcie.
Kryteria konstrukcji takich pojazdéw samochodowych sg przedstawione w Podreczniku stuzb lomiskowych,
cze$¢ 1, rozdziat 5. Dwa elementy, ktore nalezy uwzgledniaé to charakterystyki funkcjonalne pojazdu
samochodowego jako jednostki ratownictwa i walki z pozarem i jego zdolno$ci zabezpieczenia
odpowiedniego poziomu ochrony, a takze jego samochodowych charakterystyk technicznych. Przy
rozpatrywaniu drugiego elementu nalezy uwzgledni¢ obstuge techniczna, ktéra jest niezbedna dla
eksploatacji pojazdu i zachowania jego charakterystyk technicznych. Dowolne analizy i badania,
prowadzone przez zarzad portu lotniczego nad nabywaniem nowego pojazdu samochodowego, powinny
wlacza¢ konsultacje specjalistow, ktorzy beda ponosili odpowiedzialno$¢ za jego eksploatacje i obstuge
techniczna.

17.3 Warunki dzialan stuzb ratowniczo-gasniczych

17.3.1. Najwazniejszym czynnikiem zwigzanym z wykorzystaniem stuzb ratowniczych i gasniczych
jest osiggnigcie minimalnego czasu na rozwinigcie wykorzystywanego sprzetu. Kryteria czasowe
rozwinigcia sprzetu okresla 14, rozdziat 9. Zrozumialym jest, ze im szybciej moze nastgpi¢ rozwinigcie
wykorzystywanego sprzetu w poczatkowym etapie, tym wigksze s3a szans¢ na ratowanie ludzi,
poszkodowanych przez pozar po wypadku lotniczym. Z tego tez wzgledu cel operacyjny powinien
sprowadza¢ si¢ do zabezpieczenia wilasciwych §rodkéw, ich rozmieszczenia i tacznosci, co na réwni z
przygotowaniem ekip, umozliwi osiagniecie minimalnego, a nie maksymalnego czasu rozwijania akcji,
wskazanego w u.

17.3.2. Problem lokalizacji remizy pozarowej i wskazania instruktazowe, dotyczace szczegotow jej
projektowania rozpatruje Podrecznik stuzb lotniskowych, cze$¢ 1, rozdzial 9. Konieczno$¢ urzgdzania
uzupehiajacych remiz pozarowych, nazywanych wspomagajacymi, wykorzystywanymi w celu osiggniecia
mozliwego do przyjecia czasu rozwijania akcji, moze wyloni¢ si¢ w wyniku rozwoju portow lotniczych,
wzglednie w trakcie ich eksploatacji. Tam, gdzie jest to mozliwe, lokalizacje remizy gasniczej nalezy
okresli¢c w drodze studiéw miejscowych warunkéw i zakladanego rozwoju portu lotniczego, dla ktorej
podstawowym celem powinien by¢ czas przybycia do miejsca wypadkow lotniczych. Czynniki
drugorzedne, takie jak zadzialanie personelu shizb ratowniczych i gasniczych w celu wypehienia
drugorzednych obowigzkéw, powinny by¢ podporzadkowane temu celowi. Zarzad portu lotniczego bedzie
jak poprzednio ponosi¢ odpowiedzialno$¢ za umieszczanie wykorzystywanej remizy pozarowe;.
Pierwszorzgdne znaczenie nalezy przywigzywac do pielggnacji wyposazenia i §rodkow technicznych, w
oparciu o regularne przeprowadzenie przegladéw i sktadanie sprawozdan. Na etapie poczatkowym
przeprowadzenie przegladow powinno wchodzi¢ do kregu obowigzkow kierownika stuzby ratowniczej i
gasniczej, jednakze przeglady okresowe powinny by¢ przeprowadzane takze przez kwalifikowany personel
techniczny.

17.3.3. W celu przekazania wytycznych i wskazan dotyczacych mobilizacji i rozwijania shuzb
ratowniczych i gasniczych, a takze kierowania nimi konieczne jest wykorzystanie roznorodnych typow
srodkéw tacznosci. Wymagania w zakresie zabezpieczenia w  $rodki tacznos$ci i zawiadamiania
okreslone sa w Podreczniku stuzb lomiskowych, czgs¢ 1, rozdziat 4. Przy zachowaniu tacznosci telefonicznej i
radiotelefonicznej istotnym jest postugiwanie si¢ doktadng i niedwuznaczng terminologia w tym celu aby
wykluczy¢ nieporozumienia w sytuacji zagrozenia, zwlaszcza gdy uwzgledni si¢ to, ze lacznosciowcy w
tych okoliczno$ciach podlegaja wysokim napieciom. W czasie prowadzenia szkolen wspolnie z
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innymi  organami nalezy wykorzystywa¢ standardowe informacje i skréty w celu doskonalenia peinej
jednoznaczno$ci przekazywanych i odbieranych wiadomosci. Prezentowane w tej tacznosci wymagania
zarzad portu lotniczego powinien okresli¢ po uprzedniej konsultacji z réznymi organami, znajdujacymi si¢
na terenie portu lotniczego, jak i za jego granicami, z ktérymi muszg by¢ uzgodnione dziatania,
podejmowane w przypadku zaistnienia sytuacji zagrozenia.

17.4  Personel ratownictwa i walki z pozarem

17.4.1. Oprocz kierownika sthuzby, ktorego role okreslono w pkt. 17.1.3, doboér personelu do
wykonywania zadan ratownictwa i walki z pozarem nalezy realizowac zgodnie z Podrecznikiem shizb
lotniskowych, czes¢ 1, rozdziat 10. Struktura organizacyjna stuzby bedzie zalezata od godzin eksploatacji
portu lotniczego w czasie doby, stosownego regulaminu pracy i innych zwigzanych z tym przepisow
zaktadowych. W typowej strukturze przewiduje si¢ stanowisko kierownika kazdej zmiany z bezposrednim
podporzadkowaniem kierownikowi shuzby. Moze okaza¢ si¢ celowym takze wyznaczenie w kazdej zmianie
komendanta, rozliczajacego kazdy zadysponowany pojazd samochodowy i kierowanie nim, zgodnie™ z
uprzednio przygotowanym planem operacyjnym. Jezeli w remizie pozarowej istnienie stanowisko
dyspozytorskie lub centrala tgcznos$ci, to konieczne jest skompletowanie ich obsady poprzez osoby ze
specjalnym przygotowaniem. W ogélnym etacie stuzby nalezy uwzgledni¢ mozliwo$¢ nie stawienia si¢
personelu na dyzurach w zwigzku z urlopem, chorobg i szkoleniem.

17.4.2. Waznym z uwagi na wzgledy moralne i na miar¢ mozliwosci jest stworzenie takiej struktury
organizacyjnej, w ramach ktorej zatrudniony personel bylby awansowany w zaleznosci od jego osobistych
zastug. W znacznym stopniu proces doboru bedzie zalezat od osiggnig¢ technicznych i cigglego programu
przygotowan, zaproponowanego w pkt. 17.6. W procesie pracy, szkolenia i innej dzialalno$ci zawodowe;j
waznym jest takze okazywanie zalet kierownika i cech" osobistych. W celu przygotowania standardowe;j
podstawy przeprowadzania okresowej oceny i zapewnienia awanséw zarzad portu lotniczego powinien
opracowa¢ system przedstawiania ocen, w miar¢ mozliwosci uzupetlionych badaniami, w trakcie
ktorych kierownik stuzby uzyskuje pomoc od przedstawiciela zarzadu, posiadajacego doswiadczenie w
pracy z kadrami.

17.5 Potrzeby operacyjne

17.5.1. Podstawowe dziatanie sluzby ratowniczej i gasniczej polega na rozwijaniu srodkow podczas
zaistnienia wypadku lotniczego i innych sytuacji zagrozenia. Typy sytuacji zagrozenia, wymagajgce
rozwijania §rodkow interwencyjnych, omoéwiono w Podreczniku stuzb lotniskowych, cz¢$¢ 1, rozdziat 12, ktore
nalezy rozpatrywa¢ w powiazaniu z Podrecznikiem stuzb lotmiskowych, cze$¢ 7. - Planowanie dziatan
interwencyjnych w porcie lotniczym. W celu kompleksowej oceny czynnikdéw, rozpatrywanych w
przytoczonych dokumentach, nalezy przeprowadzi¢ konsultacje ze wszystkimi organami, uznanymi
za wiarygodnych uczestnikow rozwijania roznego rodzaju srodkéw w sytuacji zagrozenia. Wszystkie te
aspekty powinny by¢ w pelni wilaczone do planu dzialan interwencyjnych w porcie lotniczym, jak to
przedstawiono w rozdziale 15. Waznym jest uwzglednienie tego, ze plan dziatan interwencyjnych, po jego
opracowaniu i skierowaniu do odpowiednich organdéw, nalezy utrzymywa¢ pod statg kontrolg i wnosi¢ do
niego poprawki jezeli zmieniajg si¢ jakiekolwiek elementy tego planu Iub punkty widzenia zwigzane z
mozliwoséciami ktéregokolwiek organu.

17.5.2. Do planu dziatan interwencyjnych w przypadku sytuacji zagrozenia zwykle wiacza si¢
najbardziej oczywiste mozliwe zdarzenia nie zwiazane ze statkami powietrznymi, ktore wymagaja od stuzb
ratowniczych i gasniczych portu lotniczego udziatu w likwidacji pozaréw albo skutkow innych sytuacji
awaryjnych w budynkach, urzadzeniach technicznych lub innych obiektach portu lotniczego. Taki udziat
jest w pelni usprawiedliwiony w tym przypadku, jezeli sktad osobowy stuzby jest przygotowany i
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wyekwipowany do wykonywania efektywnych dziatan. W zaleznosci od opracowania metod
eksploatacyjnych, zabezpieczajacych mozliwos¢ wyprowadzenia stuzby z operacji, w przypadku
zgloszenia sytuacji wymagajacej interwencji, zwigzane] z wypadkiem lotniczym, do$wiadczenie
organizacyjne likwidacji pozarow w znacznym stopniu sprzyja poszerzeniu zdolnosci zawodowych i
podwyzszeniu statusu stuzby.

175.3. W u 14 okresla si¢ wymagania w stosowanych przypadkach w zakresie zabezpieczenia
technicznych mozliwosci ratowniczych $rodkow dla likwidacji skutkéw wypadku lotniczego w
skomplikowanych warunkach, przyjmujac jako zasadg, ze wypadek ma miejsce za granica portu lotniczego.
W Podreczniku stuzb lotmiskowych, cze$¢ 1 przytacza sie specyfikacje otaczajacych warunkow, do ktorych
odnosi si¢ przedstawione wymaganie i okresla si¢ mozliwo$¢ wykorzystania ratowniczych i gasniczych
shuzb portu lotniczego, jako oddzielnego elementu catego systemu ratownictwa. W tych przypadkach, jak i
we wszystkich sytuacjach zwigzanych z wypadkami lotniczymi za granicg portu lotniczego, zarzad
powinien okresli¢ zarys rozwijania $rodkéw, zabezpieczy¢ odpowiednie wyposazenie i wyszkolenie,
okresli¢ graniczne odleglosci ograniczajace rozwijanie $rodkow i omowi¢ warunki realizacji kierowania
odno$nie wspoéldziatania pomiedzy poszczegdlnymi pododdziatami w celu zapewnienia efektywnej
koordynacji ich dziatan (patrz p. 15.4).

17.5.4. Istniejg funkcje, ktorych wykonanie moze by¢ polecone personelowi stuzby ratowniczej i
gasniczej w warunkach, kiedy nie istnieje sytuacja zagrozenia, poniewaz personel ten jest odpowiednio
przygotowany i wyposazony. Do funkcji tych nalezy przeglad pomieszczen w celu opracowania zalecen i
zabezpieczenia kontroli nad bezpieczenstwem gasniczym. Celowym jest takze przeprowadzenie przegladu i
technicznej obstugi gas$nic 1 =zainstalowanych systeméw ochronnych. Wykonanie tych zadan,
uwzgledniajacych takze przygotowanie personelu portu lotniczego w zakresie poszerzenia znajomos$ci
odno$nie zapobiegania pozarom i osiggnigcia elementarnych nawykoéw gaszenia pozarow, moze
sprzyjajaco wplywaé na rozwoj portu lotniczego, pod warunkiem, Ze nie odbije si¢ to na rozwijaniu przez
stuzbe $rodkdéw w sytuacji zagrozenia. W zaleznosci od zakresu programu przewidzianego do zgle¢biania
przez stuzbe w danym rejonie, kierownik stuzby moze poleci¢ te funkcje personelowi w odpowiedni
sposob do tego przygotowanemu, bez koniecznos$ci obowigzkowego redukowania $rodkow ostony,
stosowanych w sytuacji zagrozenia, wykorzystujac mozliwosci rezerwowe, znajdujace si¢ w wigkszosci
stanow etatowych. Niektore prace mogg by¢ wykonane przez grupe dysponujgca pojazdem wyposazonym
w radiostacj¢, umozliwiajaca jej wezwanie w razie potrzeby. Jednakze, w przypadku kiedy zakres pracy
staje sie zbyt duzy, to do etatu moze by¢ wilaczony specjalny pododdziat gasniczy. Jezeli tego rodzaju
funkcje sg spelniane przez personel stuzb ratowniczych i gasniczych to zarzad portu lotniczego powinien
przekaza¢ mu takie pelnomocnictwa, ktére pozwola wywigzac si¢ z postawionych zadan. System sktadania
sprawozdan, kierowanych do odpowiedniego dzialu w zarzadzie powinien upraszczaé¢ zastosowanie
srodkéw administracyjnych, w odniesieniu do wykonywanych naruszen przepisow bezpieczenstwa
gasniczego.

1755, W u 14 przewiduje si¢ obowigzek udzielania informacji dotyczacej zabezpieczanego
poziomu ochrony przez stuzby ratownicze i gasnicze Zwykle taka informacja jest podawana w Zbiorze
informacji lotniczych (AIP) lub w innej stosownej publikacji. rowniez przewiduje powiadomienie organu
obstugujacego ruch lotniczy o znacznych zmianach zwyktego poziomu zabezpieczanego bezpieczenstwa w
tym celu, azeby o tym mozna byto informowaé zatogi przylatujacych i odlatujacych statkow powietrznych.
Znaczne zmiany odzwierciedlane sag w drodze wskazania poziomu ochrony zabezpieczanego w chwili
obecnej w postaci nowej kategorii. Przedstawiong metod¢ omowiono bardziej szczegotowo w Podreczniku
stuzb  lomiskowych, czes¢ 1, rozdziat 17. Zazwyczaj proces powiadomienia realizuje pracownik,
odpowiedzialny przewaznie za stuzbe ratowniczg i gasnicza w czasie zaistnienia wypadku. Proces
powiadomienia o osiggnieciu normalnego poziomu ochrony odbywa si¢ w sposob analogiczny. Zarzad
portu powinien zapewni¢ wprowadzenie przedstawionej metody i moze réwnoczes$nie wyznaczonemu
pracownikowi, wchodzacemu w sktad kierownictwa, zakomunikowa¢ o znaczacych zmianach w tym celu,
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aby mozna bylo koordynowaé stosowne dziatania, zwigzane z zapewnieniem szybkiego wprowadzenia
normalnego poziomu ochrony.

17.5.6. Jezeli przewiduje si¢, ze warunki zlej widocznosci doprowadzg do pogorszenia mozliwosci
rozwijania $rodkdéw, to problem moze by¢ rozwiazany w wyniku przekazania odpowiedniego sprzetu
umozliwiajacego naprowadzanie lub uzyskanie odpowiednich wskazan z organu ruchu lotniczego. Oprocz
tego, wykorzystanie specjalnych pozycji interwencyjnych moze doprowadzi¢ do mozliwosci skrocenia
odlegtosci do miejsca rozwijania. Metody wykorzystywane w takich trudnych sytuacjach powinno
opracowywa¢ si¢ z uwzglednieniem szczegélnego niebezpieczenstwa przemieszczania pojazdow
samochodowych i statkdow powietrznych w warunkach ztej widocznos$ci i wlaczaé $rodki tacznosei, ktore
doprowadza do minimalizacji tego niebezpieczenstwa. Jezeli pojazdy samochodowe w diugotrwatym
przedziale czasu podlegaja oddzialywaniu uwarunkowan, ktore moga pogorszy¢ charakterystyki techniczne
pojazdéw samochodowych lub obnizy¢ efektywno$¢ dziatania cztonkdéw zatdg, to koniecznie nalezy podjac
odpowiednie dziatania zapobiegawcze w celu wykluczenia lub ograniczenia wspomnianych oddziatywan.

17.5.7. Szereg z istotnych obowiazkéw, bezposrednio zwigzanych z zapewnieniem bezpieczenstwa,
moze by¢ przekazane do wykonania personelowi stuzb ratowniczych i gasniczych. Shuzby te wigczaja do
obowigzkéw niektore czynnos$ci takie, jak zmniejszenie niebezpieczenstwa powodowanego ptakami,
wzrokowe przeglady drog startowych, pomiary wspotczynnika tarcia i w przypadkach koniecznych -
usuwanie $niegu. W kazdym przypadku okreslenie konkretnego obowigzku powinno zawiera¢ informacje o
stanie aktualnego przygotowania, jak réwniez o tym, co kierownictwo personelu, wykonujacego rdzne
zadania realizuje wlasnymi sitami i co zabezpiecza si¢ gotowoscig operacyjng stuzby do wykonania swej
podstawowej odpowiedzialno$ci w stosunku do lotow statkow powietrznych. Z uwzglednieniem tych
srodkow bezpieczenstwa wigze si¢ bardziej szeroki udziat w zapewnieniu bezpieczenstwa lotnictwa,
przynoszacego pomysine rezultaty dla zarzadu i dla shuzby.

17.6 Szkolenie

17.6.1. Zapewnienie szkolenia stanowi obowiazkowy warunek rozwoju nawykéw zawodowych
catego skladu osobowego stuzby ratowniczej i gasniczej. Materiat instruktazowy przedstawiony w
Podreczniku shuzb lotniskowych .cz¢$¢ 1 powinien by¢ wykorzystywany tacznie z Podrecznikiem szkolenia
personelu, cze$¢ E-2 (Doc 7192 - AN/857) - Personel stuzby gasniczej portu lotniczego, zawierajacym
bardzo szerokie zalecenia. W zwiazku z tym, ze powazne sytuacje zagrozen majg miejsce bardzo rzadko,
zapewnienie szkolenia staje si¢ jeszcze bardziej niezbgdne, gdyz ono stanowi podstawowe zrodto
wzmozenia osobistej odpowiedzialno$ci i rozwoju nawykow zespolowej dziatalnosci Wszystkie zajgcia
szkoleniowe powinny utrwala¢ si¢ i zarzad portu lotniczego powinien wymagaé przedstawienia
okresowych sprawozdan o wynikach szkolenia.

17.6.2. Zarzad portu lotniczego powinien zgodzi¢ si¢ na konieczne wydatki finansowe, zwiazane z
procesem szkolenia i okresli¢ ich wielko$¢ oraz zabezpieczy¢é jego regularne i zorganizowane
przeprowadzanie. Jezeli kierownictwo bedzie bezposrednio interesowaé sie niektorymi aspektami
dzialalno$ci, to moze to pozytywnie wplynaé na program szkolenia. Zapewnienie miejsca dla
przeprowadzenia szkolenia i wyposazenia potrzebnego do przedstawienia materiatu szkoleniowego
poszerzy ramy programowe i pozwoli wprowadzi¢ w nie odpowiedni material, przygotowany przez
organ bezpieczenstwa lotniczego.

17.6.3. Nalezy liczy¢ si¢ z tym ,ze moze zaistnie¢ potrzeba podwyzszenia poziomu kwalifikacji
zawodowych i do$wiadczenia instruktorow stuzby ratowniczej i gasniczej w drodze stworzenia im
mozliwosci uczestniczenia w kursach doszkalajagcych w wyspecjalizowanych osrodkach szkolenia,
zwlaszcza w regionalnych o$rodkach szkolenia ICAO Iub w innych analogicznych o$rodkach
prowadzonych przez panstwa czlonkowskie. Istnieja mozliwosci studiowania, wymagana jest tylko
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znajomos¢ jezyka, wykorzystywanego w wybranym zakladzie naukowym. Przywileje uzyskiwania w
wyniku wykorzystania bardziej szerokiego doswiadczenia i wspotczesnych metod nauczania moga
pobudzi¢ wypetnienie miejscowych programéw szkoleniowych.

17.6.4. Plan dziatan interwencyjnych w porcie lotniczym powinien by¢ w szerokim pojeciu
okresowo sprawdzany pod wzgledem wiasciwosci jednej z form zapewnienia przygotowania. To
wymaganie zamieszczono W Podreczniku stuzb lotniskowych, cze¢$¢ 7 — Planowanie dzial
interwencyjnych w porcie lotniczym — zwigzane z rozwigzaniem probleméw tacznosci, rozlokowania
sprzetu, wspotdziatania pomiedzy stuzbami i ogoélnej efektywnosci planu dziatan w sytuacji zagrozenia.
Jezeli port lotniczy jest wykorzystywany w okresie nocnym, nalezy przeprowadzi¢ szkolenie
uzupehniajace w czasie nocnym. Inicjatywa przeprowadzenia szkolen na duza skale, w ktorych beda
uczestniczyty rézne pododdzialy , rozmieszczone na terenie portu lotniczego i po za jego granicami,
powinna pochodzi¢ z zarzadu portu lotniczego W celu osiggnigcia efektywnosci wspotdziatania,
zazwyczaj zarzad przeprowadza wstepng analize wylaniajacych sie¢ probleméw 1 koordynuje
przeprowadzenie analizy najbardziej waznych wynikéw szkolenia, na podstawie ktorych moze by¢
przeanalizowany plan dziatan interwencyjnych.

17.7  Charakterystyki portu lotniczego wplywajace na dzialalnos¢ stuzb
ratowniczych i gasniczych

17.7.1. Problemy dotyczace budowy zrodet zaopatrywania w wod¢ do gaszenia pozarow,
awaryjnych dréog dojazdowych i1 bram wjazdowych zaleza od decyzji zarzadu portu lotniczego i
finansowania, chociaz wymagania eksploatacyjne i aspekty budowy moga by¢ ustalone wedlug innych
kryteriow. Uzupelniajace wskazania instrukcyjne, dotyczace tych probleméw podane saw Podreczniku
stuzb lotniskowych, cz¢sc 1.

17.7.2. Budowe rurociaggéw do przesylania wody mozna okresli¢ szeregiem wzgledow
ekonomicznych, technicznych i finansowych. Istnienie Zrodet zaopatrzenia w wode w miejscu wypadku
lotniczego stwarza duze zalety, ktore jednakze stajg sie jeszcze bardziej znaczacymi przy gaszeniu
pozarow w duzych budowlach lub w rejonach zlokalizowania budowli technicznych, takich jak
urzadzenia do przechowywania paliwa Hydranty nalezy umieszcza¢ przede wszystkim w takich
miejscach, w ktérych obserwuje si¢ niedostatki w zrddla zaopatrzenia w wodg Stuzba ratownicza i
gasnicza powinna przeprowadzi¢ regularne przeglady i badania zainstalowanych hydrantow. Wykryte
defekty powinny by¢ usuwane w pierwszej kolejnosci przy wsparciu zarzadu portu lotniczego

17.7.3.  Awaryjne drogi dojazdowe i odpowiadajace im bramy lub szlabany powinny by¢ regularnie
przegladane i wszelkie zauwazone defekty powinno usuwac si¢ w pierwszej kolejnosci.
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ROZDZIAL 18

OCHRONA

18.1 Informacje ogolne

18.1.1 Wazny moment stanowi stworzenie systemu ochrony w porcie lotniczym w celu zapobiezenia
mozliwosci dostepu osobom postronnym do tych czeéci portu lotniczego, ktore nie sg przeznaczone do
publicznego wykorzystywania. Problem o zamiarze lub braku zamiaru u osoby postronnej naruszenia
postanowien prawa jest nieistotny Przepisy dotyczace ochrony w otoczeniu portu lotniczego wymagaja
podjecia efektywnych srodkow, dotyczacych uniemozliwienia dostgpu osobom niepowotanym do urzadzen
i budowli rozmieszczonych w strefie kontrolowanej

18.1.2  Pole naziemnego ruchu lotniczego w porcie lotniczym powinno by¢ chronione ogrodzeniem
Iub innymi podobnymi barierami w celu zapobiezenia nieumysSlnego lub zaplanowanego wejscia 0sob
postronnych. ( 14, roz. 8) Wysokos¢ takiego ogrodzenia i materiatl, z ktérego moze by¢ ono wykonane,
dyktuja potrzeby w zakresie zapewnienia zapobiezenia zaciemnienia nie wzrokowych $rodkow,
wykorzystywanych do zabezpieczenia lgdowania.

18.1.3 W celu zabezpieczenia wejscia na pole naziemnego ruchu lotniczego pracownikom shuzb
ratowniczych i gasniczych, personelu technicznego i innym uprawnionych oséb w ogrodzeniu stawia sie
bramy Takie bramy, kiedy nie sa one wykorzystywane nalezy zamyka¢ na zamek Bramy, nie posiadajace
zamkow, powinny znajdowacé si¢ pod statg ochrong.

18.1.4 Nalezy zaprowadzi¢ system wejscia i wjazdu na przepustki Osobom nie posiadajacym
odpowiednich przepustek wstep na pole naziemnego ruchu lotniczego powinien by¢ zabroniony Nalezy
wykorzystywaé system oglaszania 1 obwieszczania o tym, ze wstgp osobom postronnym na pole
naziemnego ruchu lotniczego jest zabroniony.

18.2 Bezprawne dzialania przeciw lotnictwu cywilnemu

18.2.1. Nieodzownie nalezy wprowadzi¢ program bezpieczenstwa portu lotniczego w zakresie
ochrony przed atakami bezprawnych dziatan przeciw lotnictwu cywilnemu i jego stuzbom Ten program i
ogodlne $rodki ostroznosci, ktore nalezy przyja¢, beda okre§lone polityka panstwa. Z kolei, te Srodki
opieraja si¢ na ocenie zagrozenia lotnictwa cywilnego, okre$lanej przez panstwo. Materiat instruktazowy
odno$nie wcielenia w zycie 1 zabezpieczenia niezbednego programu zawiera Podrecznik bezpieczenstwa
dla ochrony lotnictwa cywilnego od atakow bezprawnego dziatania (Doc 8973/2).
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ROZDZIAL 19

KONTROLA RUCHU POJAZDOW

19.1 Na polu manewrowym

19.1.1.  Odpowiedzialnos¢ organow kierowania ruchem lotniczym. Organy Kierowania ruchem lotniczym
ponoszg odpowiedzialnos¢ z tytutu kontroli nad ruchem pojazddéw na polu manewrowym. W celu realizacji
takiej kontroli, pojazdy eksploatowane na polu manewrowym, powinny by¢ wyposazone w $rodki
Tacznosci radiotelefonicznej, pracujgce na okre§lonym kanale lub poruszaé si¢ w bezposrednim sgsiedztwie
towarzyszacego pojazdu, wyposazonego w srodki tacznosci radiotelefoniczne;j.

19.1.2.  Odpowiedzialnos¢ portu lomiczego. Kierownictwo stuzby eksploatacji portu lotniczego ponosi
odpowiedzialno$¢ za zabezpieczenie wprowadzenia wszystkich mozliwych $rodkow — wspot-
uczestniczacych w wypetnianiu odpowiedzialnosci przez organy kierowania ruchem lotniczym w zakresie
kontroli nad ruchem pojazdow na polu manewrowym. W szczegolnosci nalezy wprowadzi¢ $rodki
umozliwiajgce utwierdzenie si¢ w tym, ze:

a) wprowadzony system wjazdu pojazdow w oparciu o przepustki i tylko pojazdy stuzbowe

dopuszczane sg na pole manewrowe;

b) pojazdy wyposazone sg w tacznos¢ radiotelefoniczng i to wyposazenie jest w pelnej zdolno$ci
eksploatacyjnej;

c) kierowcy w peli zapoznani sa z:
— odpowiednimi procedurami tacznosci radiotelefonicznej;

—  terminologia i wyrazeniami, wykorzystywanymi przez organa kierowania ruchem lotniczym,
wiaczajac radiotelefoniczny alfabet 1CAO;

—  znaczeniem pomocy wzrokowych w porcie lotniczym, a szczeg6lnie tych z posrdd nich, ktore
sg przeznaczone dla zapobiezenia nieumys$lnemu naruszeniu czynnych drog startowych;

—  geograficznym potozeniem portu lotniczego;
—  regutami drogowymi, odnoszacymi si¢ do pojazdow i statkoéw powietrznych;
—  koniecznoécia unikania naruszenia stref zakazanych, zwigzanych z wyposazeniem
radionawigacyjnym:;
d) w kabinie wszystkich pojazdéw umieszczono plan portu lotniczego z wskazanymi granicami pola

manewrowego 1 punktami przecigcia drog startowych;

e) pojazdy wyposazone sg w odpowiednie oznakowanie i1 o$wietlenie przeszkodowe, jak to
przedstawiono w u 14, rozdziat 6 z wyjatkiem pojazdow posiadajacych specjalne zwolnienie.

19.1.3. Kierownictwo stuzby eksploatacji portu lotniczego ponosi odpowiedzialno$¢ za dostawe,
zainstalowanie i techniczng obstuge znakow, §wiatet 1 urzadzen shuzacych do oznakowania, niezbgdnych
dla kontroli ruchem na polu manewrowym.

19.2 Na plytach postojowych

67



19.2.1. Odpowiedzialnos¢ organéw kierowania ruchem lotniczym. Zazwyczaj organa kierowania ruchem
lotniczym nie ponosza odpowiedzialno$ci za kontrolg ruchu pojazdow w strefie postojowe;.

19.2.2.  Odpowiedzialnos¢ portu lomiczego. Kierownictwo shuzby eksploatacji portu lotniczego ponosi
odpowiedzialno$¢ za organizacje ruchu pojazdow na ptytach postojowych w celu ograniczenia do
minimum ryzyka zderzenia statku powietrznego z pojazdem oraz pojazdu z pojazdem i w celu
zapewnienia bezpieczenstwa poruszajacych si¢ pieszo i osiggnigcia efektywnego strumienia ruchu
pojazdoéw (patrz réwniez 10.1 i 10.2). Kontrol¢ mozna wykonywaé za pomoca organizacji ruchu
pojazdow, posiadajacych prawo wjazdu na ptyty postojowe i przeprowadzaniem instruktazu kierowcow.

19.2.3. Wszystkie pojazdy, wykorzystywane w strefie postojowej, powinny mie¢ na szybie
przedniej przepustke do strefy kontrolowanej i strefy postojowej oraz osoba odpowiedzialna za dany
pojazd, powinna by¢ przekonana o tym, ze wszyscy kierowcy sa po odpowiednim instruktazu. Przepustke
do strefy kontrolowanej lub strefy postojowej nie nalezy przekazywa¢ do tego czasu, dopdki
eksploatujacy pojazd nie przedstawi zaswiadczenia, potwierdzajacego, ze dany pojazd znajduje si¢ w
normalnym stanie roboczym.

19.2.4. Osoby odpowiedzialne za pojazdy powinny zwréoci¢c uwage kierowcy na nastepujace
momenty:

a) ogodlne i konkretne ograniczenia predkoscei;
b) dozwolone do wykorzystania drogi;
c) reguly, dotyczace drogowych praw statkow powietrznych i pojazdow;

d) dozwolone do wykorzystania strefy postoju.

19.2.5. Kontrolafizyczna. Nalezy wprowadzi¢ whasciwg kontrole, zapewniajacg takg sytuacje, w ktorej
kierowcy nie doswiadczajg trudnoSci z przestrzeganiem S$rodkow bezpieczenstwa. W niektorych
przypadkach moze zaistnie¢ konieczno$¢ utworzenia posterunkéow regulacji ruchu. W innych
przypadkach moze okaza¢ si¢ dostatecznym kontrola za pomocg sygnalizacji $wietlnej, tablic
ostrzegawczych i oznakowania poziomego sztucznych nawierzchni. Nalezy przeprowadzi¢ wnikliwe
sprawdzanie zgodnoSci wszystkich §wiatel, tablic i oznakowania poziomego z Wwymaganiami
ustanowionymi przez organ uprawniony do wydawania zezwolen na uzytkowanie portu lotniczego i/albo
zarzadzajacego portem lotniczym.
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ROZDZIAL. 20

ZDARZENIA POWODUJACE SZKODY CIELESNE LUB
MATERIALNE OSOB POZA GRANICAMI PORTU LOTNICZEGO

20.1 Upadek lodu ze statku powietrznego

20.1.1. Zdarza sie, ze ze statku powietrznego opadaja kawalki lodu. Zazwyczaj ma to miejsce na
etapie podejscia do ladowania i zdarzenie to moze nastgpi¢ w znacznej odlegtosci od portu lotniczego.

20.1.2. Krajowe procedury dotyczace rozstrzygnie¢ zwigzanych z tego rodzaju zdarzeniami i tryb
zglaszania roszczen w rdéznych panstwach sa réznorodne, jednakze zarzadzajacy portem lotniczym
powinien podja¢ odpowiednie kroki, aby umozliwi¢ ustalenie nastepujacych informacji:

a) data, godzina i miejsce upadku;
b) nazwisko, adres i numer telefonu osoby zglaszajacej zdarzenie; )

C) szczegolowe informacje o ranach zadanych ludziom lub zwierzetom i
uszczerbku spowodowanym w nieruchomosciach;

d) dane meteorologiczne w podanym czasie i w okreslonym miejscu;
e) kierunek ruchu statku powietrznego w danym czasie i w danym miejscu.

W miar¢ mozliwosci nalezy probki lodu przechowaé w lodowce i jak mozna najszybciej dokona¢ zdjgé
fotograficznych spowodowanych szkod.

20.2 Upadek przedmiotéw z lecacego statku powietrznego

20.2.1. Niekiedy w dowolnym etapie lotu moga odiaczy¢ si¢ czesci konstrukcji od statku
powietrznego i by¢ ujawnione na ziemi przez przygodne osoby.

20.2.2. Po uzyskaniu zawiadomienia o podobnym zdarzeniu zarzad portu lotniczego, w miare
mozliwo$ci powinien ustali¢ nastgpujacg informacje :
a) data, godzina i miejsce zdarzenia;

b) nazwisko, adres i numer telefonu osoby zglaszajacej zdarzenie;

C) szczegolowe informacje o ranach zadanych ludziom lub zwierzetom i uszczerbku spowodowanym
w nieruchomosciach;

d) opis przedmiotu;

e) szczegotowe informacje o ruchu statkdw powietrznych w danym rejonie.

20.2.3. W miar¢ mozliwos$ci nalezy dokona¢ zdje¢ fotograficznych poszczegdlnych szkdd 1 w tych
przypadkach, kiedy przedmioty sa duze (co moze naruszy¢ bezpieczenstwo lotow), nalezy zwroci¢ si¢ do
specjalistow o konsultacj¢ odnosnie wazno$ci danego przedmiotu i jak to jest mozliwe najszybciej podjac
dzialanie w zakresie zawiadomienia o zaistnialym zdarzeniu przewoznika, do ktorego nalezy statek
powietrzny.
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20.3  Zrzut paliwa w locie

20.3.1.  Statek powietrzny moze celowo, przy zaistnialej sytuacji zagrozenia, dokona¢ zrzutu paliwa
lub, co ma miejsce bardziej czgsto, przy niezauwazalnym ubytku paliwa przez wyciek, przede wszystkim w
trakcie realizacji startu.

20.3.2. W przypadku uzyskania skarg zarzadzajacy portem lotniczym powinien zapewnié
nastgpujace informacje :
a) data, godzina i miejsce zdarzenia; nazwisko, adres i numer telefonu osoby zglaszajacej zdarzenie;
b) szczegdtowe informacje o jakichkolwiek szkodliwych skutkach dla ludzi, zwierzat i nieruchomosci;

¢) ruch statkdw powietrznych w tym czasie i w danym miejscu.

20.4 Zawirowania na koncach skrzydel

20.4.1. Charakterystyczng cecha lotu jest rozprzestrzenianie si¢ zawirowan od skrzydet statku
powietrznego. Przy lekkim wietrze i szczegdlnie w ostatnim etapie podej$cia do lgdowania duzego statku
powietrznego te strumienie zawirowan mogg osiggna¢ ziemi¢ i powodowac uszkodzenia dachow.

20.4.2. Tryb rozpatrywania podobnych zdarzen i uregulowania zglaszanych pretensji jest
r6znorodny, jednakze zarzadzajgcy portem lotniczym powinien zarejestrowac nastepujace informacje;
a) data, godzina i miejsce zdarzenia;
b) szczegdtowe informacje o uszkodzeniach i ogolny opis szkdd spowodowanych w nieruchomo$ciach;
c) dane meteorologiczne w podanym czasie;
d) ruch statkow powietrznych w danym czasie.

20.4.3. W miar¢ mozliwosci nalezy dokonaé¢ zdje¢ fotograficznych spowodowanych szkod przed
przeprowadzeniem jakichkolwiek prac remontowych.
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ROZDZIAL 21

BEZPIECZENSTWO W CZASIE IMPREZ LOTNICZYCH

21.1 Wstepne przygotowania

21.1.1. Z propozycja przeprowadzenia lotdow demonstracyjnych Iub pokazowych w konkretnym
porcie lotniczym nalezy przede wszystkim zwréci¢ si¢ do dyrektora portu lotniczego z odpowiednig
prosbg, najlepiej w terminie 12 miesiecy przed proponowana datg imprezy lotniczej, a w skrajnym
przypadku z wyprzedzeniem nie krotszym niz 6 miesigcy. Dyrektor podejmuje decyzje o mozliwosci
przeprowadzenia takich lotow pokazowych, jednakze przed podjeciem takiej decyzji powinien on
przeprowadzi¢ wyczerpujace konsultacje z organami kontroli ruchu lotniczego.

21.1.2. Koniecznym jest przywigzywanie w pierwszej kolejnosci uwagi do tego, azeby doprowadzi¢
do minimalizacji zaburzenia w biezacej pracy portu lotniczego i przy tym nalezy rownoczesnie uwzgledni¢
wplyw na ogoélne ucigzliwe oddzialywanie na ludnos$¢, zamieszkujacg w otoczeniu portu lotniczego.

21.1.3.  We wszystkich przypadkach i pod kazdym wzgledem pierwszorzgdng uwage przywigzuje si¢

do bezpieczenstwa. Nie zezwala si¢ na zadne dzialania, ktére mogg w jakikolwiek sposob wptyngé
ujemnie na ogdlny poziom bezpieczenstwa.

21.2 Podzial odpowiedzialnosci w zakresie organizacji

21.2.1. Ponizej przedstawione s3 sytuacje dotyczace odpowiedzialnosci podstawowych,
pelnomocnych organdw, przyjmujacych uczestnictwo w demonstracyjnych lotach:
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a)
b)

d)
e)

9)
h)

)

b)

c)
d)

9)

9)
h)

)

Zarzgdzajgcy portem lotniczym:
zabezpieczenie bezpieczenstwa zwyktych lotow;
kontynuowanie zwyktej pracy portu lotniczego;
zapobieganie powstawaniu niedogodnosci dla pasazerdw i pracownikoéw towarzystw lotniczych;
zabezpieczenie srodkow bezpieczenstwa;
wydzielenie miejsc postoju dla statkow powietrznych, uczestniczacych w lotach demonstracyjnych;
rozmieszczenie widzow;
udziat kierownika lotow i starszego pracownika shuzby gasniczej w instruktazu pilotow;
utwierdzenie uczestnictwa w lotach demonstracyjnych statkéw powietrznych;
zbiorka optat za lgdowanie i udzielanie niezbednych znizek;

zabezpieczenie odpowiednich ubezpieczen uwzgledniajacych wszystkie przewidywane
przypadki.

Narodowy organ lotnictwa cywilnego:
udzial w zakresie sporzadzenia informacji NOTAM klasy II;
udzielenie wszystkich zwolnien od wymagan narodowego prawodawstwa;
wprowadzenie nieodzownych zmian w §wiadectwach portu lotniczego;
organizacja obstugi dyspozytorskiej ruchu lotniczego i kierowanie lotami demonstracyjnymi;
kierowanie ruchem naziemnym statkow powietrznych, uczestniczagcych w lotach demonstracyjnych;
specjalny instruktaz pilotéw uczestniczacych w lotach demonstracyjnych;

udzielenie konsultacji organizatorowi lotow demonstracyjnych w odniesieniu do minimow
metrologicznych i problemow technicznych ruchu lotniczego.

Organizator lotow demonstracyjnych:
koordynacja wszystkich przedsiewzie¢, zwigzanych z lotami demonstracyjnymi;

instalacja lacznosci z policja, organami miejscowej wiadzy, przedsigbiorstwami transportu
publicznego i organizacjami transportu samochodowego;

zapewnienie bezpieczenstwa widzow, wlaczajac w to rozstawienie przegrod i regulujacych ruchem;

d) zabezpieczenie widzom niezbe¢dnych ustug (tj. organizacja parkingdéw dla\samochodow,
punktéw ogolnego zaopatrzenia zywnosciowego, toalety,

punktéw pierwszej pomocy lekarskiej);
zapewnienie bezpieczenstwa statkom powietrznym na miejscach postoju stacjonarnego;
tankowanie statkow powietrznych, uczestniczacych w lotach demonstracyjnych;

ubezpieczenie uwzgledniajace wszystkie mozliwe przypadki po konsultacjach, w razie koniecznoS$ci
z zarzadzajacym portem lotniczym;

zawiadomienie spoteczenstwa o przeprowadzeniu lotow treningowych;

i) zapewnienie bezpieczenstwa miejsc postoju opoéznionych samolotow.
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21.3 Odpowiedzialno$é¢ obciazajaca zarzadzajacego portem lotniczym

21.3.1. Zrozumiale, ze podstawowa odpowiedzialno§¢ polega na tym, aby utrzymywaé normalng
prace portu lotniczego i na ile jest to mozliwe, ograniczy¢ do minimum niedogodnosci dla stuzb
towarzystw lotniczych 1 pasazerow.

21.3.2. W celu bez przeszkodowego przeprowadzenia lotdéw demonstracyjnych wprowadzenie
niektorych zmian w rozkladzie lotéw faktycznie staje si¢ nieuniknionym. Na dlugo przed ich
przeprowadzeniem proponowany czas lotow demonstracyjnych i zakres zmian w rozkladzie lotow
powinny by¢ przeanalizowane z zainteresowanymi towarzystwami lotniczymi i organami kierowania
ruchem lotniczym.

21.3.3. Z reguly niedogodnosci dla pasazeréw powodowane sg przede wszystkim duzym
zgromadzeniem widzow obserwujacych loty demonstracyjne, a nie zmianami w rozktadzie lotow. Wtasnie
z tego tez wzgledu nalezy zazwyczaj wybiera¢ najbardziej stosowne miejsca dla stacjonarnego postoju
statkbw powietrznych, miejsca wygrodzone dla widzoéw 1 postoju samochodow w czasie lotow
demonstracyjnych, ktére powinny by¢ w znacznej odleglosci od strefy dworca lotniczego, przy czym
pozadana jest niezalezna droga dojazdowa do nich.

21.3.4. Moze zaistnie¢ zapotrzebowanie na dwa rodzaje miejsc postoju statkow powietrznych, z
ktorych jedne sg przeznaczone dla stacjonarnych statkow powietrznych, drugie dla statkow powietrznych
uczestniczacych w lotach demonstracyjnych. Moga one znajdowaé si¢ w izolowanych cze$ciach portu
lotniczego. W obu przypadkach nalezy zatroszczy¢ si¢ o to, aby wyznaczona strefa charakteryzowala si¢
dostatecznymi powierzchniami.

21.3.5. Powierzchnia nawierzchni strefy postoju powinna wytrzymywac obcigzenie od wszystkich
wojskowych statkow powietrznych, ktore zwykle nie wykorzystuja cywilnych portéw lotniczych.

21.3.6. Konieczne jest utwierdzenie si¢ w tym, ze w wydzielonej strefie postoju statki powietrzne,
uczestniczace w lotach demonstracyjnych, w zadnym przypadku nie sa pomieszane ze zwyktymi
handlowymi statkami powietrznymi.

21.3.7. Konieczne jest wydzielenie dostatecznego miejsca w celu zapewnienia bezpieczenstwa
uzupetnienia paliwa statkom powietrznym, uczestniczagcym w lotach demonstracyjnych, wykotlowania z
miejsca postoju, kotowania statku powietrznego na miejsce postoju i uniknigcia zablokowania przez inny
statek powietrzny.

21.3.8. Konieczne jest rozmieszczenie stref dla widzow w dostatecznej odleglosci od podstawowej
strefy dworcowej portu lotniczego i w miar¢ mozliwosci blizej miejsc postoju, wydzielonych na okres
przeprowadzenia lotow demonstracyjnych.

21.3.9. Przed rozpoczeciem lotow demonstracyjnych konieczne jest usuniccie widzow ze strefy
znajdujacej si¢ w poblizu miejsc postoju statkow powietrznych, uczestniczacych w lotach

demonstracyjnych.

21.3.10. Parkingéw dla samochodow i stref dla widzow nie nalezy rozmieszczaé w granicach pola
wzlotdéw 1 stref podejscia do lagdowania.

21.3.11. Widzow nalezy rozmieszcza¢ z jednej strony drogi startowej, w ten sposob pozwalajac
statkom powietrznym na swobod¢ manewrowania po przeciwnej stronie.
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21.4  Shuziby bezpieczenstwa

21.4.1. Shizba gasnicza portu lotniczego uczestniczy w likwidacji skutkow wypadkoéw
lotniczych, zdarzajgcych si¢ w granicach lotniska, wykorzystujac w tym celu wszystkie znajdujace si¢ w
jej zarzadzie $rodki likwidacji skutkéw wypadkoéw lotniczych, majacych miejsce poza granicami portu
lotniczego W przedziale granic, uwidocznionych na mapie, wykorzystywanej dla potrzeb obstugi strefy,
rozmieszczonej za granicami portu lotniczego, stuzba ta zajmuje si¢ w mniejszym stopniu (patrz pkt. 15.4).

21.5 Woypadki lotnicze

215.1. Procedury, ktore nalezy przestrzega¢ w przypadku wypadku lotniczego sg analogiczne do
procedur, przedstawionych w rozdziale 13.

21.6 Zadania do wykonania po imprezie lotniczej

21.6.1. Bezpos$rednio po zakonczeniu lotéw demonstracyjnych, nalezy skontrolowaé powierzchnig
drogi startowej i1 oprawy $wiatel pod wzgledem ujawnienia ewentualnych uszkodzen oraz przy pierwszej
mozliwosci skontrolowaé oprawy $wiatet podejscia.

21.6.2. Nalezy koniecznie skontrolowa¢ strefe (strefy) postoju statkow powietrznych,
uczestniczacych w lotach demonstracyjnych pod wzgledem ujawnienia podobnych uszkodzen i
przeprowadzi¢ jej doktadne oczyszczenie. Szczegolng uwage nalezy zwracac na usunigcie Smieci.

21.6.3. Dowolne urzadzenia dla widzoéw, ktére zaktocaja strefe kontrolowang, powinny by¢ usunigte i
pomimo to, ze za powyzsze ponosza odpowiedzialno$¢ organizatorzy lotow demonstracyjnych, nalezy
koniecznie dokona¢ przegladu strefy w celu upewnienia si¢, ze jest ona doprowadzona do stanu
pierwotnego i ze z niej usunigto wszystkie $§mieci.
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ROZDZIAYL. 22

INFORMACJE O PORTACH LOTNICZYCH PODLEGAJACE
OPUBLIKOWANIU

22.1 Informacje ogolne

22.1.1. W odnosnych zbiorach informacji aeronawigacyjnej kazdego panstwa powinny by¢
opublikowane wszystkie dane eksploatacyjne portu lotniczego od ktorych zalezy bezpieczna i efektywna
eksploatacja statkow powietrznych na lotnisku. Dane takie zawierajg zardbwno staly materiat informacyjny,
jak 1 informacje krotkotrwate 1 informacje o charakterze sezonowym.

22.1.2. Odpowiedzialno$¢ za dostarczenie danych o lotniskach naktada si¢ na stuzbe eksploatacji
portu lotniczego. W niektorych panstwach taka informacja moze zawiera¢ dane o stuzbach kontroli ruchu
lotniczego, a takze podstawowe dane opisowe o lotnisku.

22.2 Rodzaje informacji
22.2.1. Dane mogq dzieli¢ si¢ na trzy nastegpujgce szerokie grupy:

22.2.1.1. Dane stale. Miesci si¢ tu podstawowy material opisowy o lotnisku, ktory rzadko zmienia si¢
lub nie zmienia si¢ w ogodle. Dane, ktdre mieszcza si¢ w tej kategorii obejmujg kontrolne punkty lotniska,
wytrzymato$¢ nawierzchni drog startowych, rozmiary i usytuowanie drog startowych, katy przewyzszenia i
state przeszkody. Duza cze$¢ tych danych wywodzi si¢ z Zatgczniku 14, rozdziat 2.

22.2.1.2.  Dane gmieniajgce sie. Dane tej kategorii majg charakter potstatych i moga zmienia¢ sie, co
powoduje konieczno$¢ podjecia srodkow niezbednych dla niezwlocznego obwieszczenia o zaistniatych
zmianach. W danych tej kategorii mieszczg si¢ takie elementy, jak okreslenie dtugosci drég startowych,
przeszkody, godziny pracy, pomoce wzrokowe i takie $rodki jak $rodki ratownictwa, walki z pozarem i
ewakuacjg. Jezeli dane zmieniajg si¢ czesciej niz raz do roku sg niewatpliwie zaliczane do tej kategorii.

22.2.1.3. Dane okresowe. Dane tej kategorii podlegaja krotkotrwatym zmianom. Moga one zawiera¢
ograniczenia i uprzedzenia takie, jak okresowe zamkniecie drog startowych lub drog kotowania, okresowe
przeszkody, informacje o stanie nawierzchni drog startowych, usterkach w pracy systemow i
niebezpieczenstwie zderzenia si¢ z ptakami.

22.3  Procedury rozpowszechniania informacji
22.3.1. Stuzba lotniskowa powinna zapewni¢ publikacje wszystkich danych w odpowiednich
zbiorach informacji aeronawigacyjnej i stala aktualizacj¢ tych danych przez wnoszenie we wlasciwym

czasie zmian.

22.3.2. Jezeli proces wniesienia zmian jest zbyt dtugi pod wzgledem ich opublikowania, to w celu
rozprzestrzenienia takiej informacji koniecznym jest wykorzystanie informacji NOTAM klasy H.
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22.3.3. Ostatnie powiadomienie o zmianach danych w kategorii zmieniajace si¢ lub okresowe
powinno by¢ niezwtocznie opublikowane w komunikatach NOTAM Kklasy 1.

22.3.4. Lotniskowy organ kierowania ruchem lotniczym powinien by¢ niezwlocznie informowany o
przypadkach takich zmian w tym celu, azeby w koniecznych przypadkach o nich powiadomi¢ przez

radiotelefony zatogi lotnicze.

22.3.5. Powinny by¢ ustalone procedury kierowania do stuzby informacji aecronawigacyjnej panstwa
dowolnych nowych danych lub zmian w istniejacych danych, jak to wskazano w u 15.

22.3.6. Dowolne zmiany, ktoére wplywaja na doktadnos¢ ktorejs z map, oméwionych w u 4, powinny

by¢ przedstawione pelnomocnemu organowi, odpowiedzialnemu za publikacje takich map.
22.4  Odpowiedzialno$¢ za powiadamianie o zaistnialych zmianach

224.1. Kazde lotnisko powinno wprowadzi¢ system zawiadamiania we wlasciwym czasie o
zmianach réznych danych i niezwlocznego ogtaszania o dowolnych danych okresowych w ciagu
ustalonych godzin pracy lotniska.

22.4.2. Lotniska, ktore przerywaja swg prace w godzinach nocnych, powinny wprowadzi¢ system
zawiadamiania o warunkach, ktore mogg zaistnie¢ w godzinach przerwy w pracy i ktére bedg mialty bardzo

istotne znaczenie dla pracy lotniska, na przyktad $nieg na drogach startowych.

22.4.3. Pracownik stuzby lotniskowej, z reguty kierownik stuzby eksploatacyjnej lotniska, powinien
ponosi¢ odpowiedzialno$¢ za zapewnienie danych lotniskowych i dowolnych zmian.

- KONIEC -
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PUBLIKACJE TECHNICZNE ICAO

W ponizszym omowieniu podano informacje o statusie roznych serii publikacji technicznych wydawanych
przez Miedzynarodowg Organizacje Lotnictwa Cywilnego, jak rowniez opisano w sposob ogdlny ich zawartosé.
Nie ujeto w nim publikacji specjalistycznych, ktore nie kwalifikujq sie wyraznie do Zadnej z tych serii, takich jak
Katalog Map Lotniczych (Aeronautical Chart Catalogue) lub Tablice Meteorologiczne dla Migdzynarodowej
Nawigacji Lotniczej (Meteorological Tables for International Air Navigation).

Migdzynarodowe Normy i Zalecane Metody Postgpowania (SARP’S) sg przyjmowane przez Rade
zgodnie z artykutami 54, 37 1 90 Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym i dla wygody nazywa
si¢ je ami do Konwencji. Jednolite stosowanie przez Umawiajace si¢ Panstwa warunkéw technicznych
zawartych w Normach Mig¢dzynarodowych uznaje si¢ za niezbedne dla bezpieczenstwa lub prawidtowosci
miedzynarodowe] zeglugi powietrznej, natomiast jednolite stosowanie warunkow technicznych zawartych w
Zalecanych Metodach Postgpowania jest traktowane jako pozadane w interesie bezpieczenstwa, prawidlowosci
lub sprawno$ci miedzynarodowej zeglugi powietrznej. Znajomo$§¢ wszelkich réznic miedzy krajowymi
przepisami krajowymi lub praktykami stosowanymi przez Panstwo a przepisami i sposobami postgpowania
ustanowionymi przez Normy Migdzynarodowe jest istotna dla prawidlowosci lub sprawnosci migdzynarodowe;j
zeglugi powietrznej. W przypadku niezgodnosci z Normg Miedzynarodowa Panstwo jest wilasciwie
zobowigzane, zgodnie z Artykulem 38 Konwencji, powiadomi¢ Rad¢ o wszelkich rdznicach. Dla
bezpieczenstwa zeglugi powietrznej wazna moze by¢ rowniez znajomos$¢ réznic w stosunku do Zalecanych
Sposobéw Postepowania i cho¢ Konwencja nie naklada w tym wzgledzie zadnych zobowigzan na Umawiajace
si¢ Panstwa, to Rada zachecita je do powiadamiania o takich réznicach w dodatku do powiadamiania o réznicach
dotyczacych Norm Migdzynarodowych.

Procedury Shizb Zeglugi Powietrznej (PANS) s3 zatwierdzane przez Rade do stosowania na catym
Swiecie. W swojej wiekszo$ci obejmujg one procedury operacyjne uznawane za takie, ktore nie osiggnety
jeszcze dostatecznego stopnia dojrzatosci, aby mogty zosta¢ przyjete jako Normy Migdzynarodowe i Zalecane
Metody Postepowania, jak réwniez material o bardziej trwalym charakterze, ktéry jest uwazany za zbyt
szczegbtowy, by mogt zostaé zamieszczony w u, albo jest zbyt podatny na czegste zmiany, dla ktdrych
wprowadzania procesy opisane w Konwencji bylyby zbyt ucigzliwe.

Regionalne Procedury Uzupekliajace (SUPPS) maja status podobny do statusu PANS pod tym
wzgledem, Ze sa zatwierdzane przez Radg, ale tylko do stosowania w okre§lonych regionach. Sg
przygotowywane w skonsolidowanej formie, bowiem pewne procedury odnosza si¢ do regionéw pokrywajacych
si¢ lub sa wspolne dla dwu lub wiecej regiondow.

Nizej wymienione publikacje sq przygotowywane z upowaznienia Sekretarza Generalnego zgodnie z
politykq | zasadami zatwierdzonymi przez Rade.

Podreczniki Techniczne zawieraja wskazowki i1 informacje rozszerzajace Migdzynarodowe Normy,
Zalecane Metody Postgpowania i PANS, ktorych wprowadzenie w zycie maja utatwic.

Plany Zeglugi Powietrznej zawieraja szczegblowe wymagania dla urzadzen i stuzb obstugujacych
migdzynarodowa zegluge powietrzng w odpowiednich Regionach Zeglugi Powietrznej ICAO. Plany te sa
przygotowywane z upowaznienia Sekretarza Generalnego w oparciu o zalecenia ze spotkan poswigconych
zegludze powietrznej w regionach i dziatan Rady na tym polu. W celu uwzgledniania zmian w wymaganiach i w
stanie zaawansowania wdrazania zalecanych urzadzen i stuzb do planéw wnosi sa okresowo poprawki.
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