DZIENNIK URZEDOWY

URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

Warszawa, dnia 14 grudnia 2009 r.

Nr 14

TRESC:
Poz.
OBWIESZCZENIE

182 — Nr 10 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 3 grudnia 2009 r. w sprawie ogtoszenia tekstu
Zatgcznika 11 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago

dnia 7 grudnia 1944 1. .....ooiiiiiiiee e

............................................................. 491

182

OBWIESZCZENIE NR 10
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 3 grudnia 2009 .

w sprawie ogtoszenia tekstu Zatgcznika 11 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1, w zwigzku z art.
3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(Dz. U. 22006 r. Nr 100, poz. 696, z p6zn. zm.") ogta-
sza sie jako zatgcznik do niniejszego obwieszczenia
Zatgcznik 11 — ,Stuzby ruchu lotniczego” (wydanie
trzynaste), obejmujacy poprawki od 1 do 47 — do Kon-

) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogtoszone
wDz. U.z2006r. Nr 104, poz. 708i 711, Nr 141, poz. 1008, Nr 170,
poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50, poz. 331 i Nr 82, poz.
558, 22008 r. Nr 97, poz. 625, Nr 144, poz. 901, Nr 177, poz. 1095,
Nr 180, poz. 1113 i Nr 227, poz. 1505 oraz z 2009 r. Nr 18, poz. 97
i Nr42, poz. 340.

wencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, spo-
rzgdzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U.
21959 r. Nr 35, poz. 212 i 214, z pdzn. zm.?), przyjetej
przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cy-
wilnego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

2 Zmiany wymienionej umowy zostafy ogtoszone w Dz. U. z 1963 r.
Nr24, poz. 137138,z 1969 r. Nr 27, poz. 210i 211,z 1976 r. Nr 21,
poz. 130i 131, Nr 32, poz. 188189 i Nr 39, poz. 227 i 228,z 1984 r.
Nr 39, poz. 199i 200, z2000 r. Nr 39, poz. 446 i 447, z 2002 r. Nr 58,
poz. 527 i 528 oraz z 2003 r. Nr 70, poz. 700 i 701.
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Zatgcznik do Obwieszczenia Nr 10
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 3.12.2009 r.

MIEDZYNARODOWE NORMY
IZALECANE METODY POSTEPOWANIA

Zalacznik 11
do Konwencji o migdzynarodowym
lotnictwie cywilnym

SLUZBY RUCHU LOTNICZEGO

SLUZBA KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO
SLUZBA INFORMACJI POWIETRZNEJ
SLUZBA ALARMOWA

Niniejsze wydanie obejmuje wszystkie zmiany przyjete
przez Radg przed dniem 10 marca 2008 r. i, z dniem 20 listopada 2008 .,
zastgpuje wszystkie poprzednie wydania Zatacznika 11.

W celu uzyskania informacji na temat zastosowania Norm
i Zalecanych Metod Postgpowania, patrz Przedmowa.

Wydanie trzynaste
Lipiec 2001 r.

ORGANIZACJA MIEDZYNARODOWEGO LOTNICTWA CYWILNEGO (ICAO)
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Zalgcznik 11 — Stuzby Ruchu Lotniczego

ZMIANY I POPRAWKI

O wprowadzeniu zmian regularnie podawane sg zawiadomienia w Dzienniku ICAO 1 w comiesi¢gcznym
uzupehieniu do Katalogu wydawnictw i srodkow audiowizualnych ICAO, ktére zaleca si¢ wykorzysty-
waé w celach informacyjnych. Ponizej umieszczono tabelg stuzaca do rejestracji zmian i poprawek.

REJESTRACJA ZMIAN I POPRAWEK

ZMIANY POPRAWKI
Data, od kiedy Data Kto wpro- Data Data Kto wprowa-
Nr Lo . . Nr . . .
obowiazuje wprowadzenia wadzit wydania wprowadzenia dzit
1-40 Wprowadzone do niniejszego wydania 1 27/11/2003 | 27/11/2003 ICAO
41 28/11/2002 2/10/2002 ICAO
42 27/11/2003 27/11/2003 ICAO
43 24/11/2005 25/11/2005 ICAO
44 23/11/2006 23/11/2006 ICAO
45 22/11/2007 22/11/2007 ICAO
46 20/11/2008 10/03/2008 ICAO
47 19/11/2009 19/11/2009 ICAO

(i)
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PRZEDMOWA

Tlo historyczne

Dziat Przepisow Ruchu Lotniczego i Kontroli Ruchu
Lotniczego (RAC), na swojej pierwszej sesji w paz-
dzierniku 1945 r., opracowal zalecenia w sprawie
Norm, Metod Postgpowania i Procedur do kontroli
ruchu lotniczego. Zalecenia te, po rozpatrzeniu przez
6wczesny Komitet Zeglugi Powietrznej, zostaty za-
twierdzone przez Radg 25 lutego 1946 r. i opublikowa-
ne jako ,,Zalecenia w sprawie Norm, Metod postepo-
wania i Procedur — Kontrola ruchu lotniczego” w dru-
giej czesci Doc 2010, wydanej w lutym 1946 r.

Na swojej drugiej sesji, od grudnia 1946 r. do stycznia
1947 r., Dzial RAC, po ponownym rozpatrzeniu do-
kumentu Doc 2010, zaproponowatl Normy i Zalecane
Metody Postgpowania do kontroli ruchu lotniczego.
Okazato si¢ jednak, ze ostateczne opracowanie Norm
nie jest mozliwe przed ustaleniem przez Dzial RAC
zasad organizacji odpowiednich shuzb.

Zasady takie zostaly ustalone przez Dzial RAC pod-
czas trzeciej sesji, ktora odbyla si¢ w kwietniu i maju
1948 r. Opracowano projekt Zaltacznika, ktory zostat
przedstawiony Panstwom Czlonkowskim ICAO. Na
podstawie Artykutu 37 Konwencji o miedzynarodo-
wym lotnictwie cywilnym (Chicago, 1944 r.) Rada
ICAO, w dniu 18 maja 1950 r., przyjeta przedtozony
Zalacznik, oznaczyla go numerem 11 oraz nadata mu
tytut ,,Migdzynarodowe Normy i Zalecane metody
postepowania — Stuzby ruchu lotniczego”. Zatacznik 11
wszedl w zycie w dniu 1 pazdziernika 1950 r. W tytule
celowo uzyto okreSlenia Stuzby ruchu lotniczego za-
miast Kontrola ruchu lotniczego dla podkreslenia, ze
stuzba kontroli ruchu lotniczego jest jedng ze stuzb
ruchu lotniczego opisang w Zataczniku 11, obok stuzby
informacji powietrznej i shuzby alarmowe;j.

Tabela A przedstawia wykaz kolejnych poprawek,
wraz z wykazem giéwnych tematow, jak rowniez przy-
jecia Zatacznika przez Rade, daty proponowanych
poprawek oraz daty ich wejscia w zycie 1 zastosowania.

Zastosowanie

Normy i Zalecane Metody Postgpowania zawarte w
niniejszym dokumencie, wraz z Normami i Zalecanymi
Metodami Postgpowania Zatacznika 2 ICAO, reguluja
stosowanie przepisow zawartych w dokumentach ,,Pro-
cedury shizb zeglugi powietrznej — Zarzqdzanie ru-
chem lotniczym” 1 ,,Regionalne procedury uzupetniaja-
ce — Przepisy ruchu lotniczego i stuzby ruchu lotnicze-
go0”. Ten ostatni dokument zawiera procedury pomoc-
nicze do stosowania regionalnego.

Zatacznik 11 dotyczy ustanawiania przestrzeni po-
wietrznej oraz organow i stuzb niezbednych do zapew-
nienia bezpiecznego, uporzadkowanego oraz sprawne-
go przeptywu ruchu lotniczego. Podkreslono wyraznie
réznicg miedzy stuzba kontroli ruchu lotniczego, shuz-
ba informacji powietrznej oraz stuzba alarmowa. Za-

ZALACZNIK 11 »

tacznik 11, wraz z Zalacznikiem 2 ICAO, maja na celu
zapewnienie sprawnego przeptywu ruchu lotniczego na
mig¢dzynarodowych trasach lotniczych w warunkach ujed-
noliconych, w celu zwigkszenia bezpieczenistwa i spraw-
nosci operacji lotniczych.

Normy i Zalecane Metody Postepowania, przedstawione w
Zalaczniku 11, odnosza si¢ do tych czeSci przestrzeni po-
wietrznej znajdujacych si¢ pod jurysdykcja Umawiajacego
si¢ Panstwa, w ktorych zapewniane s stuzby ruchu lotni-
czego. Odnosza si¢ one takze do przypadkéw, gdy Uma-
wiajace si¢ Panstwo przyjmuje odpowiedzialno$¢ za za-
pewnienie stuzb ruchu lotniczego nad otwartymi morzami
lub w przestrzeni powietrznej o nieokreslonej suwerenno-
sci. Umawiajace si¢ Panstwo, przyjmujace taka odpowie-
dzialno$¢, moze stosowa¢ Nomy i Zalecane Metody Po-
stgpowania w sposob zgodny z przyjetym dla przestrzeni
powietrznej znajdujacej si¢ pod jego jurysdykcja.

Dzialania Umawiajacych si¢ Panstw

Powiadomienie o wystepujqcych roéznicach. Zwraca sig
uwage Umawiajacych si¢ Panstw na zobowiazania natozo-
ne Artykulem 38 Konwencji, na mocy ktérego od Uma-
wiajacych si¢ Panstw wymaga si¢ powiadomienia Organi-
zacji o wszelkich roznicach wystgpujacych pomigdzy
krajowymi przepisami i stosowang praktyka tych Panstw a
Migdzynarodowymi Normami przedstawionymi w niniej-
szym Zataczniku i wszelkimi wprowadzanymi do niego
zmianami. Zachgca si¢ Umawiajace si¢ Panstwa do rozsze-
rzenia powiadomienia o wszelkie réznice wystepujace w
Zalecanych Metodach Postgpowania, zawartych w niniej-
szym Zataczniku i we wszelkich wprowadzanych do niego
zmianach, zwlaszcza gdy powiadomienie o takich rézni-
cach jest istotne ze wzgledow bezpieczenstwa zeglugi
powietrznej. Zacheca si¢ Umawiajace si¢ Panstwa do bie-
zacego informowania Organizacji o wszelkich réznicach,
ktére moga si¢ pojawia¢ lub o usunigciu jakiejkolwiek
roznicy, ktora zostata zgloszona wczesniej. Specjalny
wniosek przeznaczony do powiadamiania o wystgpujacych
réznicach zostanie przestany Umawiajacym si¢ Panstwom
natychmiast po przyjeciu kazdej zmiany do niniejszego
Zalacznika.

Zwraca si¢ rowniez uwage Umawiajacych si¢ Panstw na
postanowienia Zatacznika 15 ICAO, dotyczace publikacji
roznic pomigdzy przepisami krajowymi i praktykami sto-
sowanymi w tych Panstwach oraz odno$nymi Normami i
Zalecanymi Metodami Postgpowania ICAO, poprzez shuz-
be¢ informacji lotniczej (AIS), jako uzupetnienie zobowia-
zania poszczegdlnych Panstw, wynikajacego z Artykutu 38
Konwencji.

Publikowanie i udostepnianie informacji. Informacje
zwigzane z dostgpnoscia i ze zmianami wyposazenia, stuzb
i procedur majace wpltyw na operacje prowadzone przez
statki powietrzne, zgodnie z wyszczegdlnionymi w niniej-
szym Zataczniku Normami, sa zglaszane i wdrazane zgod-
nie z Zatacznikiem 15 ICAO.

24/11/05
No.43
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Stosowanie tresci Zalqcznika w przepisach krajowych. Rada
ICAO w dniu 13 kwietnia 1948 r. przyjeta rezolucjg zacheca-
jaca Umawiajace si¢ Panistwa do stosowania we wiasnych
przepisach krajowych, na ile jest to mozliwe, sformutowan
zgodnych z Normami ICAO majacymi charakter przepisow
regulujacych. Uchwala ta zacheca takze do wykazywania
odstepstw od Norm ICAO oraz podawania wszelkich dodat-
kowych przepisow krajowych, istotnych z punktu widzenia
bezpieczenstwa 1 regularnosci zeglugi powietrznej. W miare
mozliwosci, przepisy niniejszego Zatacznika zostaly zreda-
gowane w taki sposdb, aby ulatwi¢ ich wiaczenie, bez wick-
szych zmian tekstowych, do prawodawstwa krajowego.

Status cze$ci skladowych Zalacznika

Niniejszy Zatacznik sklada si¢ z ponizszych czgsci sktado-
wych, z ktérych jednak nie wszystkie musza by¢ wlaczone
do kazdego Zatacznika. Ich status jest nastgpujacy:

1. Material skladajqcy sie na zawartos¢ Zalgcznika:

a) Normy i Zalecane Metody Postepowania przyjete przez
Rade w oparciu o postanowienia Konwencji. Definiowane sa
zgodnie z ponizszym:

Norma. Wszelkie wymagania dotyczace cech fizycznych,
konfiguracji, materiatow, dziatania, personelu lub procedur,
ktérych jednolite zastosowanie uznawane jest za niezbedne
dla bezpieczenstwa lub regularnosci migdzynarodowej ze-
glugi powietrznej, i ktére Umawiajace si¢ Panstwa beda
stosowa¢ zgodnie z Konwencja, za$ w przypadku niemozno-
$ci zastosowania si¢, obowiazuje przestanie stosownego
powiadomienia do Rady, na mocy Artykutu 38.

Zalecane Metody Postgpowania. Wszelkie wymagania
dotyczace cech fizycznych, konfiguracji, materiatow, dziata-
nia, personelu lub procedur, ktorych jednolite zastosowanie
uznawane jest za pozadane w interesie bezpieczenstwa,
regularnosci lub efektywnosci migdzynarodowej zeglugi
powietrznej, 1 ktorych Umawiajace si¢ Panstwa podejma
probe stosowania zgodnie z Konwencja.

b) Dodatki zawierajace material dla wygody oddzielnie
pogrupowany, jakkolwiek tworzacy czgs¢ Norm i Zaleca-
nych Metod Postgpowania przyjetych przez Rade.

¢) Definicje terminéw uzywanych w Normach i Zalecanych
Metodach Postgpowania, ktore nie sa oczywiste pod tym
wzgledem, iz nie maja zatwierdzonych znaczen, ktore mozna
znalez¢ w stowniku. Definicja nie ma niezaleznego statusu,
lecz stanowi podstawowa czg$¢ kazdej Normy i Zalecanej
Metody Postgpowania, w ktorej dany termin jest uzywany,
poniewaz jakakolwiek zmiana rozumienia terminu mialaby
wplyw na ich znaczenie.

d) Tabele i rysunki, ktore uzupehiaja Iub ilustruja dane Nor-
my i Metody Postepowania, i do ktdrych czynione jest tam
odniesienie, tworza czgs¢ Norm i Zalecanych Metod Poste-
powania, ktorych dotycza i maja ten sam status.

2. Material zatwierdzony przez Rade do opublikowania wraz
z Normami i Zalecanymi Metodami Postgpowania:

a) Przedmowy zawierajace materiat historyczny i wyjasniaja-
cy, oparty na dzialaniach Rady i uwzgledniajacy wyjasnienia
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vi)

zobowigzan Panstw w zakresie stosowania Norm i Zalecanych
Metod Postgpowania wynikajacych z konwencji i rezolucji o jej
przyjeciu.

b) Wstepy zawierajace material wyjasniajacy, przedstawiony na
poczatku poszczegolnych czgscei, rozdzialow lub sekcji Zataczni-
ka, w celu utatwienia zrozumienia zastosowania tekstu.

¢) Uwagi whaczane do tekstu tam, gdzie ma to zastosowanie, w
celu przedstawienia informacji faktograficznych badz dokumen-
tow zrodtowych zwiazanych z danymi Normami lub Zalecanymi
Metodami Postgpowania, lecz nie stanowiace czgsci Norm lub
Zalecanych Metod Postgpowania.

d) Zalqczniki zawierajace material uzupehiajacy do Norm i
Zalecanych Metod Postgpowania lub ujete w charakterze wy-
tycznych do ich zastosowania.

Wybor wersji jezykowej

Niniejszy Zatacznik zostat sporzadzony w szesciu jezykach —
angielskim, arabskim, chinskim, francuskim, rosyjskim i hisz-
panskim. Od kazdego z Umawiajacych si¢ Panstw wymaga si¢
dokonania wyboru jednej z tych wersji dla celow wdrozenia
Zalacznika na szczeblu krajowym oraz dla innych przyczyn
przewidzianych Konwencja, w celu bezposredniego uzycia badz
przettumaczenia na wlasny jezyk. Po dokonaniu wyboru, Pan-
stwa proszone sg o stosowne poinformowanie Organizacji o swej
decyzji.

Praktyki wydawnicze

W celu wskazania statusu kazdego z nagléwkoéw, zastosowana
zostala nastepujaca praktyka: Normy zostaly wydrukowane
pismem zwyklym, Zalecane Metody Postgpowania zostaly
wydrukowane pismem zwyktym kursywa, zas$ ich status zostat
wskazany przedrostkiem Zalecenia; uwagi zostaly wydrukowa-
ne pismem zwykltym kursywa, zas ich status wskazany zostat
przedrostkiem Uwaga.

Nalezy odnotowa¢, iz w tekscie angielskojezycznym zastosowa-
na zostata nastgpujaca praktyka wydawnicza przy sporzadzaniu
przepisow ogolnych: dla Norm uzyty zostat czasownik ,,bg-
dzie/zostanie”, a dla Zalecanych Metod Postgpowania uzyty
zostat czasownik ,,powinien”.

W niniejszym dokumencie jednostki miar zostaly podane zgod-
nie z Migdzynarodowym Systemem Miar (SI), jak podano w
Zalaczniku 5 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym. Jezeli Zalacznik 5 dopuszcza zastosowanie alterna-
tywnych jednostek spoza systemu SI, jednostki te podawane sa w
nawiasach po jednostkach podstawowych. Jezeli podawane sa
dwa zestawy jednostek, nie mozna zakladac, ze sa one réwno-
znaczne 1 zamienne. Mozna jednak wnioskowaé, ze mozna
osiagna¢ pordwnywalny poziom bezpieczenstwa, kiedy stoso-
wany jest wylacznie jeden zestaw jednostek.

Kazde odniesienie do czgsci niniejszego dokumentu, ktdre jest
okreslone liczba i/lub tytulem, obejmuje wszystkie podgrupy tej
czgscl.
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Przedmowa

Zmiana

1 wydanie

1do6
(2 wydanie)

(3 wydanie)

(4 wydanie)

10

11

12

13

14

Zrédlo(a)

Dzial RAC, trzecia
sesja (1948 1.)

Dziat RAC, czwarta
sesja (1950 1.)

Komisja zeglugi po-
wietrznej

Druga Konferencja
zeglugi powietrznej
(19551)

Dziat RAC/SAR
(19581

Zespdt koordynacji
procedur dotyczacych
dostarczania informacji
o operacjach lotniczych
(19591.)

Komisja zeglugi po-
wietrznej

Komisja zeglugi po-
wietrznej

Komisja zeglugi po-
wietrznej

Komisja zeglugi po-
wietrznej

Zatqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego

Tablica A — Zmiany do Zalacznika 11

Temat(y)

Migdzynarodowe Normy i Metody Postgpowania — Stuz-
by ruchu lotniczego.

Ruch lotniskowy; przekazanie kontroli; tres¢ zezwolen;
faza niebezpieczenstwa; wymagania dla lacznosci; gome
rejony informacji powietrznej i gérne obszary kontrolowa-
ne; separacja pionowa.

Skreslenie materiatu informacyjnego o rozpowszechnianiu
informacji za pomoca ATS.

Definicje; ustanowienie wladz, wyznaczenie przestrzeni
powietrznych; separacja statkow powietrznych; wymaga-
nia dla tacznosci; wymagania dla informacji meteorolo-
gicznej; ustanowienie i okreslenie przestrzeni powietrz-
nych kontrolowanych; diagramy tacznosci.

Definicje; zadania shizb ruchu lotniczego; okreslenia
przestrzeni powietrznych i lotnisk kontrolowanych; specy-
fikacja dla przestrzeni powietrznych; stuzba kontroli ruchu
lotniczego; shuzba alarmowa; wymagania dla facznosci;
okreslenie i ustanowienie przestrzeni powietrznych kontro-
lowanych; nazwy punktow meldowania; automatyzacja
kontroli ruchu lotniczego.

Informacja SIGMET; wyznaczanie i stosowanie stuzby
informacji powietrznej; wymagania dla informacji mete-
orologiczne;.

Skreslenie materiatu informacyjnego opisujacego barwne
oznaczenia na mapach informacji shuzb ruchu lotniczego.

Materiat informacyjny dotyczacy wyboru oznaczen rozpo-
znawczych dla drog lotniczych w przestrzeni powietrznej
kontrolowane;.

Zawiadomienia o$rodkéw koordynacji ratownictwa pod-
czas faz niepewnosci, alarmu i niebezpieczenstwa.

Wymagania dotyczace informowania statkow powietrz-
nych znajdujacych si¢ w sasiedztwie statku powietrznego
bedacego w stanie zagrozenia o rodzaju zagrozenia.

(vii)

Data przyjecia
Data wejscia w Zycie
Data zastosowania

18 maja 1950 r.
1 pazdzierika 1950 1.
1 czerwca 1951 r.

27 listopada 1951 r.
1 kwietnia 1952 1.
1 wrzesdnia 1952 r.

22 lutego 1956 1.

11 maja 1956 1.
15 wrzesnia 1956 1.
1 grudnia 1956 .

8 maja 1959 .
1 maja 1960 r.
1 sierpnia 1960 1.

2 grudnia 1960 r.
1 kwietnia 1961 r.
1 lipca 1961 r.

26 czerwca 1961 1.

15 grudnia 1961 r.

13 kwietnia 1962 1.
1 sierpnia 1962 1.
1 listopada 1962 r.

19 czerwca 1964 r.

1 listopada 1964 r.
1 lutego 1965 .
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Zalgcznik 11 — Stuzby Ruchu Lotniczego
, Data jecia
Zmiana Zrédlo(a) Temat(y) Data we]l';zgfv Zycie
Data zastosowania
15 Posiedzenie Dziatu Stosowanie separacji pionowej dla lotdéw powyzej FL 17 marca 1965r.
(5wydanie) RAC/OPS (1963 r.); 290; zapewnianie stuzby kontroli ruchu lotniczego w 29 marca 1966 1.
Komisja zeglugi po- zakresie lotow VFR; wyznaczanie przestrzeni po- 25 sierpnia 1966 1.
wietrznej wietrznej; pionowa granica rejonu informacji po-
wietrznej; oznaczenia rozpoznawcze dla drog lotni-
czych i punktéw meldowania; koordynacja z uzyt-
kownikami; metody stosowania separacji; wymagania
dla tacznosci; materiat informacyjny dotyczacy okre-
$lania i ustanawiania przestrzeni powietrznych kontro-
lowanych.
16 Zespot automatyzacji Przekazywanie odpowiedzialnosci za kontrolg; kontro- 7 czerwca 1976 1.
kontroli ruchu lotniczego  la przeplywu ruchu lotniczego. 5 pazdziernika 1967 .
(ATRAP), piate posie- 8 lutego 1968 r.
dzenie (1966 1.)
17 Piata Konferencja zeglu-  Biuro odpraw zaldg i jego potrzeby lacznosci; zezwo- 23 stycznia 1969 .
gi powietrznej (19671.)  lenia i separacja; zakres shuzby informacji powietrznej, 23 maja 1969 .
Tacznos¢ dla kontroli pojazdéw na lotnisku; wymaga- 18 wrzesnia 1969 1.
nia ATS odnosnie informacji meteorologicznej; infor-
magcja o stanie lotniska i stanie operacyjnym pomocy
nawigacyjnych.
18 Szoésta Konferencja Definicje; terminologia dla wyznaczania przestrzeni 25 maja 1970 1.
(6 wydanie)  zeglugi powietrznej powietrznej kontrolowanej; pionowe granice prze- 25 wrzesnia 1970 .
(1969 r.); Komisja ze- strzeni powietrznych ATS; minimalne bezwzgledne 4 lutego 1971 .
glugi powietrznej wysokosci lotow; ustanawianie i stosowanie minimow
separacji; zezwolenia i separacja; standardowe trasy
odlotu i dolotu; ustanowienie i oznaczenie punktow i
linii meldowania; zapewnienie shuzby informacji
powietrznej dla lotow IFR nad obszarem wodnym;
ustanawianie lacznosci powietrze-ziemia dla celéw
ATS.
19 Komisja zeglugi po- Sprawowanie wiadzy nad statkami powietrznymi 15 listopada 1772 1.
wietrznej lecacymi nad pelnym morzem; informacja SIGMET. 15 marca 1973 1.
16 sierpnia 1973 1.
20 Siédma Konferencja Definicje; nawigacja obszarowa (RNAV); oznaczenia 23 marca 1973 .
zeglugi powietrznej rozpoznawcze drdg i punktéw meldowania. 30 lipca 1973 1.
(19721.) 23 maja 1974 .
21 Dzialanie Rady wykonu-  Praktyki do stosowania przez ATS w przypadku statku 7 grudnia 1973 1.
jacej Rezolucje Zgroma-  powietrznego bedacego obiektem bezprawnej ingeren- 7 kwietnia 1974 r.
dzenia A 17-101 A 18- cji. 23 maja 1974 r.
10
22 Zespot techniczny ope-  Zezwolenie na zwigkszenie predkosci w lotach zblizo- 4 lutego 1975 .
racji transportu nad- nych do predkosci dzwigku i zmniejszenie predkosci w 4 czerwca 1975 1.
dzwigkowego (STP.), lotach ponaddzwigkowych; wspotpraca migdzy stuz- 9 pazdziemika 1975 r.
czwarte posiedzenie bami ruchu lotniczego a wiadzami wojskowymi i
(1973 r.); Komisja ze- wymagania w zakresie lacznosci.
glugi powietrznej
23 Komisja zeglugi po- Uzywanie kodu 7500 w pracy SSR w przypadku 12 grudnia 1975 1.
wietrznej bezprawnej ingerencji; potrzeby lacznosci miedzy 12 kwietnia 1976.
jednostkami ATS a biurami meteorologicznymi. 12 sierpnia 1976 1.
24 Komisja zeglugi po- Definicje; doktadnos¢ utrzymywania czasu. 7 kwietnia 1976 1.
wietrznej 7 sierpnia 1976 1.
30 grudnia 1976 1.
25 Dziewiata Konferencja Definicje; punkty zmiany namiaru VOR; oznaczenie 7 grudnia 1977 r.
(7 wydanie)  zeglugi powietrznej tras ATS; ustalanie i oznaczanie znaczacych punktow 7 kwietnia 1978 r.
(19761.) nawigacyjnych; stuzba informacji powietrznej; wyma- 10 sierpnia 1978 1.
gania ATS pod wzgledem informacji.
27/11/03 (viii)
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Przedmowa

Zmiana

26

27

28

29

30

31

32
(8 wydanie)

33
(9 wydanie)

34

Zrédlio(a)

Komisja zeglugi powietrznej

Komisja zeglugi powietrznej

Komisja zeglugi powietrznej

Zespot stuzby operacyjnej
informacji powietrznej
(OFIS), drugie posiedzenie
(198011.); Przeglad Zespotu
ogoblnej koncepcji separacji
(RGCS), czwarte posiedzenie
(1980 1.); Komisja zeglugi
powietrznej

Zespot ds. zbierania, przetwa-
rzania i przekazywania in-
formacji stuzby ruchu lotni-
czego (ADAPTP), trzecie
posiedzenie (1981 r.); Pro-
blemowe posiedzenie AGA
(1981 r.); Komisja zeglugi
powietrznej

Rada, Komisja zeglugi po-
wietrznej

Grupa ekspertow ds. przegla-
du ogolnej koncepcji separa-
cji (RGCSP), piate posiedze-
nie (1985 r.); Komisja zeglugi
powietrznej

Sekretariat; Zespot ds. wyko-
nywania lotéw z widoczno-
$cig, trzecie posiedzenie
(1986 1.); Komisja zeglugi
powietrznej; zmiany wynika-
Jjace z przyjecia zmian w
Zataczniku 6

Zespot ds. doskonalenia
wtdrnego radaru dozorowa-
nia i systemow zapobiegania
kolizjom, czwarte posiedze-
nie (SICASP/4) (1989 1.)

Zatqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego

Temat(y)

Okreslenie standardowych tras odlotu i dolotu.

Uzgadnianie dziatan stwarzajacych potencjalne
niebezpieczenstwo dla lotéw cywilnych statkow
powietrznych; balony wolne bezzatogowe.

Wymagania dla facznosci miedzy organami ATS
a organami wojskowymi.

Zapewnianie statkom powietrznym w locie pola-
czonych stuzb AIS, ATS, MET i innych zwiaza-
nych z nimi informacji operacyjnych; separacja
zkozona; automatyczny zapis danych radarowych;
nadawanie informacji o ruchu lotniczym przez
statki powietrzne.

Wymagania ATS w zakresie facznosci; oznacza-
nie wskaznikow wiatru przyziemnego; systemy
kierowania i kontroli ruchu przyziemnego; syste-
my kierowania i kontroli ruchu naziemnego;
jednostki miar; definicje.

Koordynacja cywilno-wojskowa; przypadki w
locie dotyczace zblakanych lub nierozpoznanych
statkow powietrznych 1/lub przechwytywania
cywilnych statkéw powietrznych; wymagania dla
lacznosci; nadawanie informacji o ruchu przez
statki powietrzne.

Definicje; Uniwersalny Czas Skoordynowany
(UTC); ostrzezenia o popiotach wulkanicznych;
ustalanie tras ATS wyznaczonych za pomoca
VOR; skreslenie zatacznikéw A, B, C, D, E, F i
G.

Operacja statku powietrznego w mieszanych
VFR/IFR; wymagania ATS dla NOTAM (kon-
trola i wytyczne dla ruchu naziemnego); odpo-
wiedzialnos¢ ATS w przypadku aktow bezpraw-
nej ingerencji.

Definicje; zapewnianie stuzb ruchu lotniczego
niezaleznie od dzialan pokladowego systemu
zapobiegania kolizjom (ACAS).

(ix)

Data przyjecia

Data wejscia w Zycie

Data zastosowania

3 grudnia 1979 .
3 kwietnia 1980 1.
27 listopada 1980 r.

4 marca 1981 .
4 lipca 1981 1.
26 listopada 1981 r.

1 kwietnia 1981 r.
1 sierpnia 1981 .
26 listopada 1981 r.

2 kwietnia 1982 1.
2 sierpnia 1982 1.
25 listopada 1982 r.

16 marca 1983 1.
29 lipca 1983 1.
24 listopada 1983 r.

12 marca 1986 1.
27 lipca 1986 1.
20 listopada 1986 1.

18 marca 1987 1.
27 lipca 1987 1.
18 listopada 1987 r.

12 marca 1990 .
30 lipca 1990 .
14 listopada 1991 r.

26 lutego 1993 .
26 lipca 1993 1.
11 listopada 1993 r.
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Zalgcznik 11 — Stuzby Ruchu Lotniczego
i Data jecia
Zmiana Zrodlo(a) Temat(y) Data Wejirczigfv Zycie
Data zastosowania
35 Grupa ekspertow ds. przegla-  Definicje; zmniejszenie minimum  separacji 18 marca 1994 r.
(10 wydanie)  du ogdlnej koncepcji separa-  pionowej do 300 m (1 000 ft) powyzej FL290; 25 lipca 1994 1.
cji (RGCSP), szdste posie- integracja ruchu $miglowcoéw z konwencjonal- 10 listopada 1994 .
dzenie (1988 1.), siodme nym ruchem samolotow; ustalanie tras ATS
posiedzenie (1990 1.), dzie- okreslonych przez VOR i ustalanie tras ATS
wiate posiedzenie (1993 r.); przeznaczonych dla statkow powietrznych z
Zespot automatycznego wyposazeniem RNAV; wymagana charaktery-
zaleznego dozorowania styka nawigacyjna; automatyczne zalezne
(ASP), drugie posiedzenie dozorowanie; przepisy dotyczace Swiatowego
(1992 r.); Komisja zeglugi Systemu Geodezyjnego 1984 (WGS-84); prze-
powietrznej kazywanie statkom powietrznym informacji
dotyczacych ,,chmur” materiatow radioaktyw-
nych i chemicznie toksycznych.
36 Czwarte posiedzenie Zespolu ~ Transpondery nadajace barometryczne wyso- 8 marca 1996 1.
ds. doskonalenia wtornego kosci bezwzgledne; mikrofalowy system lado- 15 lipca 1996 1.
radaru dozorowania i syste- wania; kryteria przelotu nad przeszkodami na 7 listopada 1996 r.
mow zapobiegania kolizjom  trasie.
(SICASP/4); trzynaste i
czternaste posiedzenie Zespo-
tu ds. lotow w kazdych wa-
runkach pogodowych
(AWOP/13 i 14); Dziesiate
posiedzenie Zespotu ds.
przewyzszen nad przeszko-
dami (OCP/10)
37 Komisja zeglugi powietrznej; Bazy danych nawigacyjnych; informacja 20 marca 1997 r.
(11 wydanie) ~ Zmiana 70 do Zatacznika 3 AIRMET; uskok wiatru. 21 lipca 1997 1.
6 listopada 1997 1.
38 Czwarte posiedzenie Zespolu  Definicje; systemy i procedury automatycznego 19 marca 1998 r.
(12 wydanie)  ds. automatycznego zalezne-  zaleznego dozorowania; wymiana danych 20 lipca 1998 1.
go dozorowania (1996 1.); migdzy systemami ATS; stosowanie linii prze- 5 listopada 1998 .
Grupa ekspertow ds. przegla-  sylania danych powietrze-ziemia na potrzeby
du ogdlnej koncepcji separa-  ATS; RNP i RNAV dla lotéw trasowych;
cji, dziewiate posiedzenie wymagania dotyczace przesylania informacji
(1996 1.); Zmiana 71 do OPMET do statkéw powietrznych w locie,
Zalacznika 3; Komisja zeglu-  informacja doradcza dotyczaca popiotu wulka-
gi powietrznej nicznego; czynnik ludzki.
39 Komisja zeglugi powietrznej ~ Klasyfikacje przestrzeni powietrznej ATS; 10 marca 1999r.
warunki meteorologiczne dla lotéw z widocz- 19 lipca 1999 1.
noscig i ostrzezenie o minimalnej bezpiecznej 4 listopada 1999 r.
wysokosci bezwzglednej.
40 Komisja zeglugi powietrznej;  Definicje; zarzadzanie bezpieczenstwem ATS; 12 marca 2001 r.
(13 wydanie)  Piate posiedzenie Zespotu ADS dla wskazania stanu niebezpieczenstwa, 16 lipca 2001 r.
automatycznego zaleznego elastyczne wykorzystanie przestrzeni powietrz- 1 listopada 2001 r.
dozorowania (ASP/5); Trzy-  nej; minimalna bezwzgledna wysokos¢ lotu;
dzieste dziewiate posiedzenie  przewyzszenie nad terenem w czasie wektoro-
Europejskiej Grupy Plano- wania radarowego; stuzby zapewniajace ze-
wania Zeglugi Powietrzne; zwolenie z wyprzedzeniem; przekazanie odpo-
(EANOPG); Dwunaste po- wiedzialnosci za kontrole; potwierdzanie ze-
siedzenie Zespotu ds. prze- zwolen; zarzadzanie przeptywem ruchu lotni-
wyzszen nad przeszkodami czego; stuzba automatycznej informacji lotni-
(OPC/12); Poprawki 25,201  skowej (ATIS), VOLMET i D-VOLMET;
7 do Zatacznika 6, czgéei I, I sprzet w jednostkach ATS oraz kryteria dla
iIII, odpowiednio; Sekretariat ~ wskaznikow wartosci RVR; poprawki edytor-
skie.
27/11/03 x)



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 14 — 503 — Poz. 182
Przedmowa Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego
, Data jecia
Zmiana Zrédio(a) Temat(y) Data wq?::zigfv Zycie
Data zastosowania

41 Grupa ekspertow ds. przegla-  Odstepy pomiedzy réwnoleglymi trasami nawi- 21 lutego 2002 1.
du ogdlnej koncepcji separa-  gacji obszarowej (RNAV); przekazywanie infor- 15 lipca 2002 1.
¢ji, dziesiate posiedzenie magcji o materialach niebezpiecznych do centrow 28 listopada 2002 r.
(RGCSP/10); Siedemnaste poszukiwania i ratownictwa (RCC).
posiedzenie Zespotu ds.
materialéw niebezpiecznych
(DGP/17)

42 Grupa studyjna ds. emiteréw ~ Emitery laserowe; wymogi bieglej znajomosci 7 marca 2003 r.
laserowych i bezpieczenstwa  jezyka; srodki zapasowe ruchu lotniczego. 14 lipca 2003 r.
lotow; Sekretariat; Grupa 27 listopada 2003 r.
Studyjna ds. wymogdw bie-
glej znajomosci jezyka an-
gielskiego; Komisja zeglugi
powietrznej

43 Sekretariat; Spotkanie wy- Definicje; zastosowanie radaru ruchu naziemne- 2 marca 2005 r.
dzialowe shuzb informacji go; wymogi ATS dotyczace facznosci; informacje 11 lipca 2005 .
lotniczej/map lotniczych meteorologiczne;  utrzymywanie ~ wysokosci 24 listopada 2005 r.
(AIS/MAP) (1998 1.) wzglednej przez statki powietrzne; zarzadzanie

bezpieczenstwem ATS; dane elektroniczne o
terenie i przeszkodach.

44 35 Sesja Zgromadzenia ICAO, Zarzadzanie bezpieczenstwem w ATS, urzadzenia 14 marca 2006 1.
11 Konferencja Zeglugi Po- nagrywajace 17 lipca 2006 1.
wietrznej, Komisja Zeglugi 23 listopada 2006 r.
Powietrznej

45 Komisja Zeglugi Powietrznej ~ Definicje i procedury dotyczace ADS-B, ADS-C i 26 lutego 2007 1.

RCP; procedury koordynacji pomigdzy stuzbami 16 lipca 2007 r.
ruchu lotniczego i innymi organami, oznaczniki 22 listopada 2007 r.
nazwa-kod; wprowadzenie alarméw o uskoku

wiatru.

46 Sekretariat przy udziale Grupy Definicje i Normy stuzace uzgodnieniu terminolo- 10 marca 2008 r.

Studyjnej RNPSOR gii charakterystyki nawigacyjnej (RNP) i nawigacji 20 lipca 2008 r.
obszarowej (RNAV) z pojeciem nawigacji opartej 20 listopada 2008 r.
Raport z trzeciego spotkania o charakterystyki systemu; wykorzystanie najnow-
Grupy Roboczej Ogotu ds. szej terminologii GNSS.
NSP
(xi) 20/11/08
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MIEDZYNARODOWE NORMY I METODY POSTEPOWANIA

ROZDZIAL 1. DEFINICJE

Uwaga 1. — W tresci niniejszego dokumentu wyraz
,stuzba” (,,service”) jest uzyty jako rzeczownik abs-
trakcyjny dla oznaczenia czynnosci lub spetnianych
ustug, a wyraz ,,organ” (,,unit”) jest uzyty dla oznacze-
nia zespotu sprawujqcego dang stuzbe.

Uwaga 2. — Oznaczenie (RR) stosowane w defini-
cjach okresla termin, ktory zostal zapozyczony z Regu-
laminu Radiotelekomunikacyjnego Miedzynarodowego
Zwiqzku Telekomunikacyjnego (ITU) (patrz Podrgcznik
na temat wymogow spektrum czestotliwosci radiowych
dla lotnictwa cywilnego wlacznie z deklaracja na temat
zatwierdzonej polityki ICAO (Doc 9718)).

Wyrazenia uzyte w Normach i Zalecanych Metodach
Postepowania odnoszacych si¢ do Stuzb ruchu lotnicze-
g0, maja nastgpujace znaczenia:

ALERFA. Wyraz kodowy uzywany do okreslenia fazy
alarmu.

Aspekty czynnika Iludzkiego (Human Factors princi-
ples). Zasady stosowane w lotniczych procesach projek-
towania, certyfikacji, szkolenia, operacji i dziatalno$ci
eksploatacyjnej, zmierzajace do bezpiecznego wspol-
dziatania pomigdzy cztowiekiem i innymi sktadowymi
systemu, poprzez odpowiednie uwzglednianie mozliwo-
$ci cztowieka.

Automatyczne zaleine dozorowanie — kontrakt (Auto-
matic dependent surveilance — contract (ADS-C)).
Sposob, za pomocg ktérego bedzie dokonywana wymia-
na informacji zgodnie z warunkami kontraktu ADS-C
miedzy systemem naziemnym a statkiem powietrznym,
wykorzystujac lacze transmisji danych, z okresleniem
sytuacji, w ktoérych meldunki ADS-C beda nadawane
oraz jakie dane beda w tych meldunkach zawarte.

Uwaga. - Wyrazenie "kontrakt ADS" jest wyraze-
niem ogolnym oznaczajgcym w roéznych przypadkach
kontrakt dorazny ADS, kontrakt ADS na zqdanie, kon-
trakt okresowy ADS lub rodzaj zagrozenia.

Automatyczne zaleine dozorowanie — rozglaszanie
(Automatic dependent surveillance — broadcast (ADS-
B)). Sposob, w jaki statki powietrzne, pojazdy lotnisko-
we 1 inne obiekty, moga w sposdb automatyczny prze-
kazywac i/lub otrzymywacé dane tj. znak rozpoznawczy,
pozycje i odpowiednio dodatkowe dane w trybie rozgla-
szania, wykorzystujac facze transmisji danych.

Biuro meteorologiczne (Meteorological office). Biuro
wyznaczone do zapewnienia stuzby meteorologicznej
dla zeglugi powietrzne;j.

Biuro odpraw zalog (Air traffic services reporting of-
fice). Organ ustanowiony w celu przyjmowania meldun-

ZALACZNIK 11 1-1

kéw dotyczacych stuzb ruchu lotniczego oraz planow
lotu sktadanych przed lotem.

Uwaga. — Biuro odpraw zalég moze by¢ ustanowio-
ne jako organ samodzielny, wzglednie moze by¢ polq-
czone z istniejqcym organem, np. innym organem stuzb
ruchu lotniczego lub organem stuzby informacji lotni-
czej.

Cykliczna kontrola nadmiarowa (Cyclic redundancy
check — CRC). Algorytm matematyczny stosowany w
odniesieniu do danych cyfrowych, zapewniajacy odpo-
wiedni poziom ochrony przed ich utrata lub zmiana.

Czlonek zalogi lotniczej (Flight crew member). Cztonek
zatogi posiadajacy licencje, ktdremu powierzono petnie-
nie obowiazkow istotnych dla prowadzenia statku po-
wietrznego w czasie trwania lotu.

Deklarowana pojemnosé (Declared capacity). Miara
mozliwosci zapewniania stuzb statkom powietrznym
podczas pracy systemu ATC lub dowolnych jego pod-
systemow badz stanowisk operacyjnych. Wyrazana jako
liczba statkdw powietrznych wkraczajacych w okreslony
fragment przestrzeni powietrznej w okreslonym czasie, z
uwzglednieniem pogody, konfiguracji organu ATC,
dostgpnego personelu i wyposazenia oraz wszystkich
innych czynnikéw, ktéore moga wplynaé na obcigzenie
praca kontrolera odpowiedzialnego za dana przestrzen
powietrzna.

Deklinacja stacji (Station declination). R6znica migdzy
radialem O stopni radiolatarni VOR i kierunkiem pdino-
cy geograficznej, okreslana w czasie kalibracji tej radio-
latarni.

DETRESFA. Wyraz kodowy uzywany do okreslenia
fazy niebezpieczenstwa.

Doktadnos¢ (Accuracy). Stopien zgodnosci migdzy
warto$cig oszacowang lub zmierzona, a wartoscia rze-
czywista.

Uwaga. — W przypadku zmierzonych danych pozy-
cyjnych, doktadno$¢ jest zazwyczaj wyrazana jako odle-
glos¢ od okreslonej pozycji, co do ktorej istnieje pew-
nosé¢, ze obejmuje polozenie rzeczywiste.

Dowodca statku powietrznego (Pilot in-command).
Pilot wyznaczony przez uzytkownika lub wlasciciela
statku powietrznego, w przypadku lotnictwa ogdlnego
przeznaczenia, do pelnienia obowiazkéw dowodey i
ponoszenia odpowiedzialnosci za bezpieczne wykonanie
lotu.

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

22/11/07
No.45
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Droga startowa (Runway). Prostokatna powierzchnia
wyznaczona na lotnisku ladowym, przygotowana do
startow i ladowan statkéw powietrznych.

Faza alarmu (Alert phase). Sytuacja, w ktorej istnieje
obawa co do bezpieczenstwa statku powietrznego i 0sob
na jego poktadzie.

Faza niebezpieczeristwa (Distress phase). Sytuacja, w
ktdrej istnieje uzasadniona pewnosé, ze statek powietrz-
ny i osoby na jego poktadzie sa zagrozone bezposrednio
powaznym niebezpieczenstwem lub potrzebuja natych-
miastowej pomocy.

Faza niepewnosci (Uncertainty phase). Sytuacja, w
ktorej istnieje niepewnos¢ co do bezpieczenstwa statku
powietrznego i 0sdb znajdujacych si¢ na jego poktadzie.

Faza zagrozenia (Emergency phase). Wyrazenie ogdlne
oznaczajace, ze moze zachodzi¢ przypadek fazy nie-
pewnosci, alarmu lub niebezpieczenstwa.

Geodezyjny uklad odniesienia (Geodetic datum). Mi-
nimalny zestaw parametrow wymagany do okreslenia
lokalizacji i orientacji lokalnego systemu odniesienia w
stosunku do globalnego systemu odniesienia.

Granica zezwolenia (Clearance limit). Punkt, do ktore-
go zostalo udzielone statkowi powietrznemu zezwolenie
kontroli ruchu lotniczego.

IFR. Skrot oznaczajacy przepisy wykonywania lotow
wedhug wskazan przyrzadow.

IMC. Skrét oznaczajacy warunki meteorologiczne dla
lotow wedtug wskazan przyrzadow.

INCERFA. Wyraz kodowy uzywany do okreslenia fazy
niepewnosci.

Incydent lotniczy (Incident). Kazde zdarzenie inne niz
wypadek lotniczy, zwiazane z eksploatacja statku po-
wietrznego, ktére ma wptyw lub mogloby mie¢ wplyw
na jej bezpieczenstwo.

Uwaga. — Typy incydentow lotniczych be-
dacych w centrum zainteresowania ICAO, z punktu
widzenia prowadzonych badan nad metodami zapobie-
gania wypadkom lotniczym, zostaly wykazane w Pod-
reczniku ICAO o przedstawianiu danych o wypadkach i
incydentach lotniczych (ADREP Manual) (Doc 9156).

Informacja AIRMET (AIRMET information). Infor-
macja wydawana przez meteorologiczne biuro nadzoru,
dotyczaca okreslonych zjawisk meteorologicznych wy-
stepujacych lub mogacych wystapic¢ na okreslonej trasie,
ktére moga mie¢ wplyw na bezpieczenstwo lotow na
malych wysokosciach, i ktore nie zostaly zawarte w
wydanej prognozie dla lotéw na malych wysokosciach
w danym rejonie informacji powietrznej lub w jego
czegsci.

22/11/07 1-2
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Rozdzial 1

Informacja o ruchu (Traffic information). Informacja
podana przez organ stuzb ruchu lotniczego dla ostrzeze-
nia pilota o innym znanym lub zaobserwowanym ruchu
lotniczym, ktory moze si¢ znajdowa¢ w poblizu jego
pozycji lub zamierzonej trasy lotu, i udzielenia mu po-
mocy w celu zapobiezenia kolizji.

Informacja SIGMET (SIGMET information). Infor-
macja wydawana przez meteorologiczne biuro informa-
cyjne, dotyczaca faktycznego lub przewidywanego wy-
stgpowania na trasie okreslonych zjawisk pogody, ktore
moga mie¢ wplyw na bezpieczenstwo statkow powietrz-
nych.

Jakos¢ danych (Data quality). Stopien lub poziom
pewnosci, ze dostarczane dane speiniajg wymagania
uzytkownika pod wzgledem doktadnosci, rozdzielczo-
$ci, réznorodnosci oraz spdjnosci.

Kalendarz (Calendar). Indywidualny tymczasowy sys-
tem odniesienia, ktory stanowi podstawe definiowania
pozycji tymczasowej do jednodniowego rozwiazania
(ISO 19108").

Kalendarz gregorianski (Gregorian calendar). Kalen-
darz w ogdlnym uzyciu; po raz pierwszy wprowadzony
w 1582 r. w celu zdefiniowania roku w sposéb bardziej
zblizony do roku tropikalnego niz w kalendarzu julian-
skim (ISO 19108*).

Uwaga. — W kalendarzu gregorianskim, zwykly rok
posiada 365 dni, natomiast rok przestepny 366 dni po-
dzielonych na 12 miesiecy.

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

Linia drogi (Track). Rzut toru lotu statku powietrznego
na powierzchnig¢ ziemi, ktérego kierunek w kazdym jego
punkcie jest zwykle wyrazony w stopniach w odniesie-
niu do pénocnego kierunku potudnika (geograficznego,
magnetycznego lub siatki).

Lot IFR (IFR flight). Lot wykonywany zgodnie z prze-
pisami dla lotow wedtug wskazan przyrzadow.

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

Lotnisko (Aerodrome). Wydzielony obszar na ladzie lub
wodzie (wlaczajac wszystkie budynki, instalacje i wypo-
sazenie), w catosci lub cze$ci przeznaczony do wyko-
nywania startow, ladowan i naziemnego lub nawodnego
ruchu statkdw powietrznych.

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

*
Standard ISO 19108, Informacje geograficzne — schemat czasowy.
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Uwaga. — Wyrazenie ,,lotnisko kontrolowane”

wskazuje, ze stuzba kontroli ruchu lotniczego jest za-
pewniana w odniesieniu do ruchu lotniskowego, co
niekoniecznie oznacza istnienie strefy kontrolowanej
lotniska.

Lotnisko zapasowe (Alternate aerodrome). Lotnisko, na
ktore statek powietrzny moze lecie¢, jezeli nie jest moz-
liwe lub celowe wykonywanie lotu do lotniska zamie-
rzonego ladowania lub wykonywanie na nim ladowania.
Lotniska zapasowe dziela si¢ na:

Zapasowe po starcie (Take-off alternate). Lotni-
sko zapasowe, na ktdrym statek powietrzny moze lado-
wac, jezeli byloby to konieczne wkrdtce po starcie, a nie
jest mozliwe wykorzystanie lotniska startu;

Zapasowe na trasie (En-route alternate). Lotni-
sko, na ktérym statek powietrzny znajdujac si¢ na trasie
w warunkach nadzwyczajnych lub zagrozenia moéglby
ladowac;

Zapasowe na trasie ETOPS (ETOPS en-route
alternate). Dogodne 1 odpowiednie lotnisko zapasowe,
na ktéorym statek powietrzny lecac na trasie w trakcie
operacji ETOPS, moze ladowa¢ w przypadku zgasnigcia
silnika Iub w innych warunkach nadzwyczajnych lub
zagrozenia,

Zapasowe docelowe (Destination alternate). Lot-
nisko zapasowe, na ktore statek powietrzny moze lecie¢,
jezeli ladowanie na lotnisku zamierzonego ladowania
stanie si¢ niemozliwe lub niecelowe.

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

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

Lot VFR (VFR flight). Lot wykonywany zgodnie z
przepisami dla lotow z widocznoscia.

Lqcznosé drukiem (Printed communications). Y.acz-
nos¢, w ktorej na kazdej stacji obwodu zapewniany jest
staty wydruk wszystkich depesz przesylanych w tym
obwodzie.

Lagcznosé kontroler-pilot lqczem transmisji danych
(CPDLC) (Controller-pilot data link communications).
Sposéb komunikacji pomigdzy kontrolerem i pilotem
przy wykorzystaniu tacza transmisji danych dla taczno-
$ci ATC.

Lqcznosé powietrze-ziemia (Air-ground communica-
tion). Laczno$¢ dwukierunkowa miedzy statkami po-
wietrznymi a stacjami lub punktami na powierzchni
ziemi.

Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego

Lqcznosé lqczem transmisji danych (Data link com-
munications). Rodzaj lacznosci przeznaczonej do wy-
miany depesz przy wykorzystaniu lacza transmisji da-
nych.

Miedzynarodowe Biuro NOTAM (International NO-
TAM Office). Komorka organizacyjna wyznaczona
przez Panstwo do prowadzenia migdzynarodowej wy-
miany NOTAM.

Mozliwosci ludzkie (Human performance). Mozliwosci
i ograniczenia cztowieka, ktore maja wptyw na bezpie-
czenstwo i efektywno$¢ operacji lotniczych.

Nawigacja obszarowa (RNAV) (Area navigation). Me-
toda nawigacji, ktdra pozwala na loty statkdéw powietrz-
nych po dowolnie okreslonym torze lotu w zasiggu na-
ziemnych lub umieszczonych w przestrzeni urzadzen
nawigacyjnych lub w granicach mozliwosci urzadzen
autonomicznych, albo przy stosowaniu kombinacji tych
urzadzen.

Uwaga. — Nawigacja obszarowa obejmuje na-
wigacje opartq o charakterystyki systemu, jak réwniez
inne operacje, ktore nie mieszczq sie w definicji nawiga-
¢ji opartej o charakterystyki systemu.

Nawigacja oparta o charakterystyki systemu (PBN)
(Performance-based navigation). Nawigacja obszarowa
oparta 0 wymagania charakterystyk systemu dla statku
powietrznego wykonujacego lot po trasie ATS, przy
procedurze podejscia wedlug wskazan przyrzadow lub
w okreslonej przestrzeni powietrzne;j.

Uwaga. — Wymagania charakterystyk systemu sq
wyrazone w specyfikacjach nawigacyjnych (specyfikacja
RNP, specyfikacia RNAV) w kategoriach dokiadnosci,
spdjnosci, ciqglosci, dostgpnosci i funkcjonalnosci,
koniecznych dla wykonania zamierzonej operacji w
konkretnej przestrzeni powietrznej.

NOTAM. Wiadomos¢é rozpowszechniana za pomoca
srodkow telekomunikacyjnych, zawierajaca informacje
o ustanowieniu, stanie lub zmianach urzadzen lotni-
czych, stuzbach, procedurach, a takze o niebezpieczen-
stwie, ktorych znajomo$¢ we wlasciwym czasie jest
istotna dla personelu zwiazanego z operacjami lotni-
czymi.

Obszar kontrolowany (Control area). Przestrzen po-
wietrzna kontrolowana rozciagajaca si¢ w gor¢ od okre-
$lonej granicy nad ziemia.

Organ/wieia kontroli lotniska (Aerodrome control
tower). Organ ustanowiony do zapewnienia shuzby kon-
troli ruchu lotniczego dla ruchu lotniskowego.

Organ kontroli ruchu lotniczego (Air traffic control
unit). Wyrazenie ogélne oznaczajace zaréwno osrodek
kontroli obszaru, organ kontroli zblizania lub organ
kontroli lotniska.

20/11/08
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Organ kontroli zblizania (Approach control unit).
Organ ustanowiony dla zapewnienia stuzby kontroli
ruchu lotniczego — w odniesieniu do lotéw kontrolowa-
nych statkéw powietrznych, przylatujacych lub odlatu-
jacych z jednego lub wigcej lotnisk.

Organ przekazujqcy (Transferring unit). Organ kontro-
li ruchu lotniczego, ktdry przekazuje kontrol¢ nad stat-
kiem powietrznym nast¢gpnemu na trasie lotu organowi
kontroli ruchu lotniczego.

Organ priyjmujqcy (Accepting unit). Organ kontroli
ruchu lotniczego przyjmujacy kontrolg nad statkiem
powietrznym od organu przekazujacego.

Organ stuib ruchu lotniczego (Air traffic services
unit). Wyrazenie ogdlne oznaczajace zardwno organ
kontroli ruchu lotniczego, organ informacji powietrznej i
biuro odpraw zaltog.

Osrodek informacji powietrznej (Flight information
centre). Organ ustanowiony w celu zapewnienia stuzby
informacji powietrznej i shuzby alarmowe;j.

Osrodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa (Re-
scue coordination centre — RCC). Organ odpowiedzial-
ny za sprawne organizowanie stuzb wykonujacych po-
szukiwanie i ratownictwo oraz koordynowanie dziatan
poszukiwawczo-ratowniczych w rejonie poszukiwania i
ratownictwa.

Osrodek kontroli obszaru (Area control centre). Organ
ustanowiony do zapewnienia shuzby kontroli ruchu lot-
niczego — w odniesieniu do lotéw kontrolowanych w
podlegtych mu obszarach kontrolowanych.

Plan lotu (Flight plan). Okreslone informacje dotyczace
zamierzonego lotu lub czesci lotu statku powietrznego,
dostarczane organom stuzb ruchu lotniczego.

Uwaga. — Specyfikacje dotyczqce planow lotu zosta-
ty zawarte w Zalqczniku 2 ICAO. Wyrazenie ,,formularz
planu lotu” oznacza wzér planu lotu przedstawiony w
dodatku 2 do PANS-ATM.

Plyta (Apron). Czgsé powierzchni lotniska ladowego,
wydzielona dla postoju statkéw powietrznych, na ktorej
odbywa si¢ wsiadanie lub wysiadanie pasazerow, zata-
dowanie lub wyladowanie poczty lub towaru, zaopatry-
wanie w paliwo, parkowanie lub obstuga tych statkow.

Podejscie koricowe (Final approach). Cz¢$¢ procedury
podejscia wedtug wskazan przyrzadow, ktora rozpoczy-
na si¢ w wyznaczonej pozycji (fix) lub punkcie pode;j-
Scia koncowego, a gdy takiej pozycji lub punktu nie
Wyznaczono:

a) po zakonczeniu ostatniego zakretu proceduralnego,
zakretu podstawowego lub zakretu na dolot w procedu-
rze z dwoma zakretami po 180°, jezeli tak zaprojekto-
wano procedure, lub
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b) w punkcie wejscia na ostatni odcinek linii drogi
okreslonej w procedurze podejscia i konczy si¢ w punk-
cie lezacym w poblizu lotniska, od ktorego:

1) ladowanie moze by¢ wykonane, lub

2) rozpoczyna si¢ procedura odlotu po nieudanym
podejsciu.

Podlot (Air-taxiing). Poruszanie si¢ $miglowca/statku
powietrznego VTOL nad powierzchnig lotniska, zwykle
z wykorzystaniem wptywu ziemi, z predkoscia podrdzna
zwykle mniejsza niz 37 km/h (20 kt).

Uwaga. — Aktualna wysokos¢ wzgledna moze sie
zmienia¢ i niektore Smiglowce mogq wymagacé podlotu
powyzej 8 m (25 ft) AGL, aby zmniejszy¢ turbulencje
powodowanq wplywem ziemi lub zapewni¢ niezbedny
zapas wysokosci dla {adunkoéw podwieszonych na ze-
wnqtrz.

Podstawa odniesienia (Datum). Kazda wielko$¢ lub
zestaw wielkosci mogacych stuzy¢ za odniesienie lub
podstawe obliczef innych wielkosci (ISO 191047).

Poktadowy system zapobiegania kolizjom (ACAS) (Air-
borne collision avoidance system). System pokladowy
statku powietrznego oparty na wykorzystaniu sygnatow
transpondera radaru wtornego (SSR), ktdry dziata nieza-
leznie od wyposazenia naziemnego i zapewnia pilotowi
informacje o potencjalnym zagrozeniu kolizja ze stat-
kami powietrznymi wyposazonymi w transpondery
SSR.

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

Pole ruchu naziemnego (Movement area). Cz¢$¢é lotni-
ska przeznaczona do startéw, ladowan i kotowania stat-
koéw powietrznych, sktadajaca si¢ z pola manewrowego i

pyt(y).

Porozumienie ADS-C (ADS-C agreement). Plan
przekazywania meldunkéw ustalajacy warunki przeka-
zywania danych ADS-C (tj. danych wymaganych przez
organ stuzb ruchu lotniczego i czgstotliwos¢ meldunkow
ADS-C, ktore musza by¢ uzgodnione przed zastosowa-
niem ADS-C w zapewnianiu stuzb ruchu lotniczego).

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

Poziom (Level). Wyrazenie ogdlne odnoszace si¢ do
pozycji statku powietrznego w locie w plaszczyznie
pionowej i oznaczajace zarowno wysoko$¢ wzgledna,
wysokos¢ bezwzgledna, jaki i poziom lotu.

" Standard ISO 19104, Informacje geograficzne — terminologia
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Poziom lotu (Flight level). Powierzchnia o statym ci-
$nieniu atmosferycznym odniesiona do szczegdlnej
wartosci ci$nienia atmosferycznego 1013,2 hektopaskala
(hPa) i oddzielona od innych takich powierzchni okre-
$lonymi réznicami ci$nienia.

Uwaga 1. — Wysokosciomierz barometryczny wy-
skalowany wedlug atmosfery wzorcowej:

a) bedzie wskazywal wysokos¢ bezwzgledng — je-
zeli zostal nastawiony na cisnienie QNH,

b) bedzie wskazywal wysokos¢ wzglednq nad pod-
stawq odniesienia QFFE — jezeli zostal nasta-
wiony na cisnienie QFE,

¢) moze by¢ wykorzystywany do okreslenia po-
ziomow lotow — jezeli zostal nastawiony na ci-
Snienie 1013,2 hPa.

Uwaga 2. — Wyrazenia ,,wysokos¢ wzgledna” i
, wysokoS¢ bezwzgledna”, uzyte w uwadze 1, oznaczajq
wysokosci uzyskane przez pomiar cisnienia, a nie wyso-

kosci geometryczne wzgledne i bezwzgledne.

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

Prognoza pogody (Forecast). Opis warunkdw meteoro-
logicznych przewidywanych na okreslony czas Iub
przedziat czasu, dla okreslonego obszaru lub czgsci
przestrzeni powietrzne;.

Program bezpieczenistwa (Safety programme). Zinte-
growany zbior przepiséw oraz dziatan majacych na celu
poprawe bezpieczenstwa.

Przestrzenie powietrzne stuib ruchu lotniczego (Air
traffic services airspaces). Oznaczone alfabetycznie
przestrzenie powietrzne o okreslonych wymiarach, we-
wnatrz ktérych moga by¢ wykonywane okreslone rodza-
je lotow, i dla ktérych zostaty ustalone shuzby ruchu
lotniczego i przepisy o operacjach.

Uwaga. — Przestrzenie powietrzne ATS sq sklasyfi-
kowane jako klasy od A do G, jak podano w punkcie
2.6.

Przestrzen powietrzna kontrolowana (Controlled air-
space). Przestrzen powietrzna o okreslonych wymiarach,
w ktorej stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewnia-
na, zgodnie z klasyfikacja przestrzeni powietrznej.

Uwaga. — Wyrazenie ,,przestrzen powietrzna kon-
trolowana” jest okresleniem ogolnym, ktore obejmuje
przestrzen powietrznq ATS klasy A, B, C, D i E, jak
podano w punkcie 2.6.

Przestrzen powietrzna ze stuibq doradczq (Advisory
airspace). Przestrzen powietrzna o okreslonych wymia-
rach lub wyznaczona trasa, wewnatrz ktorej zapewniana
jest stuzba doradcza ruchu lotniczego.
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Przeszkoda (Obstacle). Wszystkie stale (tymczasowe
lub trwale) i ruchome obiekty, badz ich czgsci, ktore sa
zlokalizowane na obszarze przeznaczonym do ruchu
naziemnego statkdw powietrznych lub ktére rozciagaja
si¢ poza zdefiniowana powierzchni¢ przeznaczona do
ochrony statkéw powietrznych w locie.

Punkt drogi RNAV (Waypoint). Ustalone miejsce geo-
graficzne wykorzystywane do okreslenia trasy nawigacji
obszarowej lub toru lotu statku powietrznego stosujace-
go nawigacj¢ obszarowa. Punkty drogi RNAV okreslone
sq jako:

Punkty drogi RNAV ,, Fly-by”. Punkt, przed ktorym, w
celu wejscia po stycznej na nastepny odcinek trasy lub
procedury, wykonuje si¢ zakregt z wyprzedzeniem, lub

Punkt drogi RNAV ,,Flyover”. Punkt, w ktorym rozpo-
czyna si¢ zakret w celu wejscia na nastgpny odcinek
trasy lub procedury.

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

Punkt przekazania kontroli (Transfer of control point).
Okreslony punkt, znajdujacy si¢ na torze lotu statku
powietrznego, w ktorym odpowiedzialno$¢ za zapew-
nienie statkowi stuzby kontroli ruchu lotniczego jest
przekazywana z jednego organu kontroli lub stanowiska
kontroli do nastgpnego.

Punkt zmiany namiaru (Change-over point). Punkt, w
ktéorym statek powietrzny wykonujacy lot na odcinku
trasy ATS, okreslony za pomoca ogolnokierunkowych
latarn bardzo wielkiej czgstotliwosci, przejdzie — wedtug
przewidywan — z wykorzystania, jako podstawowe;j
pomocy prowadzacej, urzadzenia znajdujacego si¢ za
statkiem powietrznym, na wykorzystanie nastgpnego
urzadzenia, ktore znajduje si¢ przed statkiem powietrz-
nym.

Uwaga. - Punkty zmiany namiaru sq ustalone w ce-
lu zapewnienia optymalnego zrownowazenia pod wzgle-
dem natezenia i jakosci sygnalu miedzy urzqdzeniami na
wszystkich wykorzystywanych poziomach i w celu za-
pewnienia tego samego Zrodia informacji azymutalnej
dla wszystkich statkow powietrznych wykonujacych loty
wzdluz tej samej czesci odcinka trasy.

Rada dla zapobiezenia kolizji (Traffic avoidance advi-
ce). Rada udzielana przez organ stuzb ruchu lotniczego
okreslajaca manewry pomagajace pilotowi uniknaé
kolizji.

Radiotelefonia (Radiotelephony). Rodzaj lacznosci
radiowej przeznaczonej gldwnie do wymiany informacji
w postaci foniczne;.

Rejon informacji powietrznej (FIR) (Flight informa-

tion region). Przestrzen powietrzna o okreslonych wy-
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miarach, w ktorej zapewniona jest stuzba informacji
powietrznej i shuzba alarmowa.

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

Rodzaj RCP (RCP type). Oznaczenie (np. RCP 240),
ktére przedstawia wartosci przypisane do parametrow
RCP zwiazanych z czasem transakcji, ciggloscia, do-
stgpnoscia i integralnoscia tacznoscei.

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

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

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

Ruchoma stutba lotnicza (Aeronautical mobile
service). Shuzba miedzy stacjami lotniczymi a stacjami
poktadowymi lub migdzy stacjami pokladowymi, w
ktérej moga uczestniczy¢ stacje statkow ratowniczych.
Do tej shuzby moga by¢ rowniez wiaczone radiolatarnie
wskazujace miejsce zagrozenia, pracujgce na czestotli-
wosciach uzywanych w niebezpieczenstwie i sytuacjach
zagrozenia.

Stuiba alarmowa (Alerting service). Stuzba ustanowio-
na w celu zawiadamiania wlasciwych organow o stat-
kach powietrznych potrzebujacych pomocy w zakresie
poszukiwania i ratownictwa oraz w celu wspotdziatania
z tymi organami, w razie potrzeby.

Stuiba automatycznej informacji lotniskowej ATIS
(Automatic terminal information service). Automa-
tyczne dostarczanie biezacych, rutynowych informacji
przylatujacym i odlatujacym statkom powietrznym,
nieprzerwanie przez 24 godziny lub przez okreslong
czes$¢ tego okresu:

Stuzba cyfrowej automatycznej informacji lotniskowej
D-ATIS (Data link-automatic terminal information se-
rvice). Dostarczanie informacji ATIS taczem transmisji
danych;

Foniczna stuzba automatycznej informacji lotniskowej;
Foniczny ATIS (Voice-automatic terminal information
service). Dostarczanie ATIS poprzez ciagte i powtarza-
jace si¢ foniczne rozgtaszanie.

Stuzba doradcza ruchu lotniczego (Air traffic advisory
service). Stuzba zapewniana w przestrzeni powietrznej
ze shuzbg doradcza w celu zapewnienia, w miar¢ mozli-
wosci, separacji miedzy statkami powietrznymi wyko-
nujacymi loty wedtug plandéw lotu IFR.
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Stuzba informacji powietrznej (Flight information
service). Shuzba ustanowiona w celu udzielania wska-
zéwek 1 informacji uzytecznych dla bezpiecznego i
sprawnego wykonywania lotow.

Stuzba kontroli lotniska (Aerodrome control service).
Stuzba kontroli ruchu lotniczego dla ruchu lotniskowe-

go.

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

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

a) zapobiegania kolizjom:
1) miedzy statkami powietrznymi w locie, i

2) statkéw powietrznych na polu manewrowym z
przeszkodami i innymi statkami powietrznymi,
oraz

b) wusprawniania i utrzymywania uporzadkowanego
przeptywu ruchu lotniczego.

Stuzba kontroli zblizania (Approach control service).
Stuzba kontroli ruchu lotniczego dla lotéw kontrolowa-
nych przylatujacych lub odlatujacych statkow powietrz-
nych.

Stuzba obstugi plyty (Apron management service).
Stuzba zapewniajaca regulacje dziatan i ruchu statkéw
powietrznych i pojazdéw na plycie.

Stuzba radionawigacyjna (Radio navigation service).
Stuzba zapewniajaca wskazowki lub dane dotyczace
pozycji w celu wykonania sprawnej i bezpiecznej ope-
racji przez statek powietrzny, wsparta przez jedna lub
wigcej pomocy radionawigacyjnych.

Stuzba ruchu lotniczego ATS (Air traffic service). Wy-
razenie ogoélne oznaczajace odpowiednio stuzbe infor-
macji powietrznej, shuzbe alarmowa, stuzbe doradcza
ruchu lotniczego, shuzbe kontroli ruchu lotniczego (stuz-
ba kontroli obszaru, stuzba kontroli zblizania lub stuzba
kontroli lotniska).

Spojnosé danych lotniczych (Integrity of aeronautical
data). Stopien pewnosci, ze dane lotnicze i ich wartosci
nie zostaly utracone badZ zmienione od czasu ich prze-
kazania lub autoryzowanej zmiany.

Stala stuiba lotnicza AFS (Aeronautical fixed service).
Stuzba telekomunikacyjna migdzy okreslonymi punkta-
mi statymi, przeznaczona glownie do zapewnienia bez-
pieczenstwa zeglugi powietrznej oraz regularnego,
sprawnego i ekonomicznego dziatania stuzb ruchu lotni-
czego.
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Specyfikacja nawigacyjna (Navigation specification).
Zbior wymagan dla statku powietrznego i zatogi lotni-
czej, koniecznych do wsparcia operacji przy wykorzy-
staniu nawigacji opartej o charakterystyki systemu w
granicach okreslonej przestrzeni powietrznej. Wystepuja
dwa rodzaje specyfikacji nawigacyjnych:

Specyfikacia wymaganej charakterystyki nawiga-
cyjnej (RNP) (Required Navigation Performance
(RNP) specification). Specyfikacja nawigacyjna
oparta na nawigacji obszarowej, zawierajgca wyma-
ganie monitorowania charakterystyk systemu oraz
alarmowania, okreslona przez prefiks RNP, np.
RNP 4, RNP APCH.

Specyfikacja nawigacji obszarowej (RNAV) (Area
Navigation (RNAV) specification). Specyfikacja
nawigacyjna oparta na nawigacji obszarowej, nie
zawierajaca wymagania monitorowania charaktery-
styk systemu oraz alarmowania, okreslona przez
prefiks RNAV, np. RNAV 5, RNAV 1.

Uwaga 1. — Podrgcznik nawigacji opartej o charak-
terystyki systemu (PBN) (Doc 9613), Tom Il zawie-
ra szczegolowy przewodnik po specyfikacjach nawi-

gacyjnych.

Uwaga 2. — Wyrazenie RNP poprzednio definiowa-
ne jako , okreslenie charakterystyki nawigacyjnej
niezbednej do wykonywania lotow w granicach
okreslonej przestrzeni powietrznej”, zostalo usunie-
te z niniejszego zalqcznika, poniewaz koncepcja
RNP zostala zastqpiona koncepcjq PBN. Wyrazenie
RNP w niniejszym zalqczniku jest stosowane wy-
lqcznie w kontekscie specyfikacji nawigacyjnych,
ktore wymagajq monitorowania charakterystyk i
alarmowania przekraczania ustalonych parame-
trow. Np. RNP 4 odnosi sie do statku powietrznego i
wymagan operacyjnych, lqcznie z charakterystykq
poziomq 4 NM z poktadowym monitorowaniem cha-
rakterystyk i alarmowaniem przekraczania ustalo-
nych parametrow, ktore sq okreslone w Podreczniku
PBN (Doc 9613).

Statek powietrzny (Aircraft). Kazde urzadzenie, ktore
moze utrzymywac si¢ w atmosferze pod wptywem dzia-
fania powietrza innego niz dzialanie powietrza na po-
wierzchnig¢ ziemi.

Strefa kontrolowana lotniska (Control zone). Prze-
strzen powietrzna kontrolowana rozciagajaca si¢ od
powierzchni ziemi do okreslonej granicy gornej.

System lqcznosci konferencyjnej (Conference commu-
nications). Urzadzenia lacznosci, za pomocg ktorych
moze by¢ prowadzona bezposrednia rozmowa foniczna
miedzy trzema lub wigcej punktami jednoczesnie.

System zarzqdzania bezpieczeristwem (Safety manage-

ment system). Systemowe podejscie do zarzadzania
bezpieczenstwem, z uwzglednieniem niezbednych struk-
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tur organizacyjnych, odpowiedzialnosci, polityk oraz
procedur.

Telekomunikacyjna stacja lotnicza (Aeronautical tele-
communication station). Stacja telekomunikacyjnej
shuzby lotniczej.

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

Uwaga 1. — Wyrazenie ,,trasa ATS” uzywane jest
do okreslenia odpowiednio drogi lotniczej, trasy ze
stuzbq doradczq, trasy kontrolowanej lub niekontrolo-
wanej, trasy dolotu lub odlotu, itp.

Uwaga 2. — Trasa ATS jest okreslana za pomocq
charakterystyk zawierajacych oznacznik trasy ATS, kqt
drogi do/od znaczqcych punktow nawigacyjnych (punk-
tow drogi RNAV), odleglos¢ miedzy znaczqcymi punk-
tami nawigacyjnymi, wymagania dotyczqce meldunkow i
najmniejszq bezpiecznq wysokos¢ bezwzglednq okreslo-
nq przez wlasciwq wladze ATS.

Trasa nawigacji obszarowej (Area navigation route).
Trasa ATS ustanowiona dla statkéw powietrznych, ktore
moga stosowac nawigacjg¢ obszarowa.

Trasa ze stuibq doradczq (Advisory route). Wyznaczo-
na trasa, na ktorej zapewniana jest stuzba doradcza ru-
chu lotniczego.

Uzytkownik (Operator). Osoba lub instytucja uzytkujaca
statki powietrzne lub oferujaca ich uzytkowanie.

VFR. Skroét oznaczajacy przepisy wykonywania lotow z
widocznoscia.

VMC. Skrot oznaczajacy warunki meteorologiczne dla
lotéw z widocznoscia.

Warunki meteorologiczne dla lotow wedlug wskazan
przyrzqdow (IMC) (Instrument meteorological condi-
tions). Warunki meteorologiczne wyrazone widzialno-
$cia, odlegloscia od chmur i putapem chmur, mniejsze
niz minima warunkéw meteorologicznych ustalonych
dla lotow z widoczno$cia.

Uwaga. — Minima warunkow meteorologicznych dla
lotow wedlug przyrzqdow podane sq w Zalgczniku 2
ICAO.

Warunki meteorologiczne dla lotow z widocznosciq
(VMC) (Visual meteorological conditions). Warunki
meteorologiczne wyrazone widzialnoscia, odlegloscia
od chmur i putapem chmur, réwne lub wigksze od usta-
lonych minimow.

Uwaga. — Minima warunkow meteorologicznych dla
lotow z widocznosciq podane sq w Zalqczniku 2 ICAO.
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Wiasciwa wladza ATS (Appropriate ATS authority).
Odpowiednia wladza wyznaczona przez Panstwo, od-
powiedzialna za zapewnianie stuzb ruchu lotniczego w
danej przestrzeni powietrznej.

Wymagana charakterystyka tqcznosci (RCP) (Required
communication performance). Okreslenie wymagan
charakterystycznych dla tacznosci operacyjnej dla
wsparcia okreslonych funkcji ATM.

Wysokosé bezwzgledna (Altitude). Odleglo$¢ pionowa
poziomu, punktu lub przedmiotu rozpatrywanego jako
punkt, mierzona od $redniego poziomu morza (MSL).

Wysokosé wrgledna (Height). Odleglos¢ pionowa po-
ziomu, punktu lub przedmiotu rozpatrywanego jako
punkt, mierzona od okreslonego poziomu odniesienia.

Wypadek lotniczy (Accident). Zdarzenia zwiazane z
uzytkowaniem statku powietrznego, ktdre zaistniato od
chwili, w ktérej jakakolwiek osoba weszta na jego po-
ktad z zamiarem wykonania lotu od chwili, w ktdrej
wszystkie znajdujace si¢ na pokladzie osoby opuszcza
statek powietrzny, i podczas ktorego:

a) jakakolwiek osoba doznata obrazen ciala ze skut-
kiem $miertelnym lub powaznego obrazenia ciata w
rezultacie:

- znajdowania si¢ na poktadzie danego statku powietrz-
nego, lub

- bezposredniego zetknigcia si¢ z jakakolwiek czescia
statku powietrznego, wlaczajac czesci, ktore oddzielity
si¢ od danego statku powietrznego, lub

- bezposredniego oddziatywania strumienia gazéow wy-
lotowych silnika odrzutowego,

z wylaczeniem tych przypadkéw, kiedy obrazenia ciata
powstaly z przyczyn naturalnych, zadanych samemu
sobie lub przez inne osoby, kiedy obrazen ciata doznali
pasazerowie nieposiadajacy biletow, ukrywajacy si¢ w
miejscach, do ktorych dostgp dla pasazerow i cztonkow
zatogi jest zwykle zamknigty, lub

b) statek powietrzny zostal uszkodzony lub nastgpito
zniszczenie jego konstrukcji, w rezultacie czego:

- naruszona zostata trwalo$¢ konstrukcji, pogorszeniu
ulegly techniczne lub lotne charakterystyki statku po-
wietrznego, oraz

- wymagane jest przeprowadzenie powaznego remontu
lub wymiana uszkodzonego elementu,

z wylaczeniem przypadkéw przerwy w pracy lub uszko-
dzenia silnika, gdy uszkodzeniu ulegt tylko silnik, jego
ostony lub agregaty wspomagajace, lub gdy uszkodzone
zostaty topaty $migta, koncowki skrzydta, anteny, ogu-
mienie kol, urzadzenia hamowania, owiewki, lub gdy
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pokrycie posiada niewielkie wgniecenia albo przebicia,
lub

c) statek powietrzny przepadt bez wiesci lub znajduje si¢
w takim miejscu, do ktorego dostgp jest absolutnie
niemozliwy.

Uwaga 1. — Jedynie w celu zachowania jednolitosci
danych statystycznych, obrazenia ciala, w rezultacie
ktorych w ciqgu 30 dni od chwili zaistnienia wypadku
nastqpita smier¢, ICAO klasyfikuje jako obrazenia ciala
ze skutkiem smiertelnym.

Uwaga 2. — Statek powietrzny uwaza sie za zaginio-
ny wowczas, gdy odwolano oficjalne poszukiwania i nie
zostalo ustalone miejsce znajdowania si¢ szczqtkow
statku powietrznego.

Zakret podstawowy (Base turn). Zakrgt wykonywany
przez statek powietrzny podczas podejscia poczatkowe-
go, migdzy koncem drogi odlotu a poczatkiem drogi
podejscia posredniego lub koncowego. Kierunki tych
drog nie sg przeciwne.

Uwaga. — Zakrety podstawowe mogq byé wyzna-
czone do wykonywania w locie poziomym Ilub podczas
znizania, stosownie do warunkow ustalonych dla kazdej
indywidualnej procedury.

Zarzqdzanie przeplywem ruchu lotniczego (ATFM)
(Air traffic flow management). Shuzba ustanowiona w
celu przyczyniania si¢ do bezpiecznego, uporzadkowa-
nego i szybkiego przeptywu ruchu lotniczego poprzez
zapewnianie wykorzystania w maksymalnym stopniu
pojemnosci ATC i aby wielko$¢ tego ruchu byta zgodna
z pojemnoscia deklarowang przez wlasciwy organ ATS.

Zasigg widzenia wzdlu? drogi startowej RVR (Runway
visual range RVR). Odleglos¢, w granicach, ktorej pilot
statku powietrznego, znajdujacego si¢ na podtuznej osi
startowej, moze widzie¢ oznaczenia na powierzchni
drogi startowej albo swiatla wyznaczajace drogg starto-
wa lub $wiatla wyznaczajace jej oS.

Zbior Informacji Lotniczych AIP (Aeronautical Infor-
mation Publication AIP). Publikacja wydawana przez
Panstwo lub z jego upowaznienia, zawierajaca informa-
cje lotnicze o charakterze trwatym, istotne dla zeglugi
powietrzne;j.

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

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

Uwaga 2. — Do skroconej formy wyrazenia ,,zezwo-
lenie” mogq by¢ dodane stowa ,,na kolowanie”, , na
start”, ,,na odlot”, ,,na lot po trasie”, ,,na podejscie”
lub ,,na lgdowanie”, w celu wskazania czesci fazy lotu,
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do ktorej odnosi si¢ zezwolenie kontroli ruchu lotnicze-
go.

Zezwolenie 7 wyprzedzeniem (Downstream clearance).
Zezwolenie wydane statkowi powietrznemu przez organ
kontroli ruchu lotniczego, ktéory w chwili wydawania
zezwolenia nie zapewnia stuzby kontroli ruchu lotnicze-
go danemu statkowi powietrznemu.

Znaczqcy punkt nawigacyjny (Significant point). Usta-
lone miejsce geograficzne wykorzystywane do okresle-
nia przebiegu trasy ATS lub toru lotu statku powietrzne-
go albo do innych celéw nawigacyjnych i ATS.

Uwaga. — Istniejq trzy kategorie znaczqcych punk-
tow nawigacyjnych: naziemne pomoce nawigacyjne,
przeciecie drog i punkt drogi RNAV. W kontekscie ni-
niejszej definicji przeciecie jest znaczqcym punktem
nawigacyjnym wyrazonym za pomocq radiali, namiaréw
lub odleglosci od naziemnej pomocy nawigacyjnej.

1-9 20/11/08
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ROZDZIAL 2. PRZEPISY OGOLNE

2.1 Ustalenie odpowiedzialnoSci

2.1.1 Zgodnie z postanowieniami niniejszego Zatacz-
nika, Umawiajace si¢ Panstwa wyznacza na teryto-
riach podlegajacych ich jurysdykeji te czgsci prze-
strzeni powietrznej i lotniska, w ktorych zapewniane
beda stuzby ruchu lotniczego. Nastgpnie podejmag
kroki w celu zorganizowania i zapewnienia tych
stuzb, zgodnie z postanowieniami niniejszego Za-
lacznika. Panstwo moze jednak, na podstawie dwu-
stronnego porozumienia, przekaza¢ innemu Panstwu
odpowiedzialno$¢ w zakresie zorganizowania i za-
pewnienia stuzb ruchu lotniczego w rejonach infor-
macji powietrznej oraz obszarach kontrolowanych lub
strefach kontrolowanych rozciagajacych si¢ nad jego
terytorium.

Uwaga. — Jezeli jedno Panstwo przekazuje drugiemu
Panstwu odpowiedzialnos¢ za zapewnienie stuzb
ruchu lotniczego nad swoim terytorium, czyni to bez
naruszenia swej narodowej suwerennosci. Odpowie-
dzialnos¢ Panstwa przyjmujqcego jest ograniczona
do technicznych i operacyjnych wzgledow i nie wy-
kracza poza czynnosci, ktére majq zwiqzek z bezpie-
czenstwem i odprawq statku powietrznego znajdujq-
cego sie w danej przestrzeni powietrznej. Panstwo
przyjmujqce odpowiedzialnos¢ zapewnia stuzby ruchu
lotniczego zgodnie z wymaganiami tego ostatniego.
Zakiada sie, ze Panstwo przekazujqce odda do dyspo-
zycji Panstwa przyjmujqcego takie urzqdzenia i stuz-
by, jakie we wspolnym uzgodnieniu uznano za ko-
nieczne. Zaklada sie takze, ze Panstwo przekazujqce
nie wycofa, ani nie zmodyfikuje urzqdzen i stuzb bez
uprzedniej konsultacji z Panstwem przyjmujgcym.
Oba Panstwa mogq w kazdej chwili wypowiedzie¢
porozumienie.

2.1.2 Czgsci przestrzeni powietrznej nad otwartymi
morzami lub znajdujace si¢ w przestrzeni powietrznej
o nieokreslonej suwerenno$ci, w ktorych beda za-
pewnianie shuzby ruchu lotniczego, sa wyznaczane na
podstawie regionalnych porozumien w sprawie Zze-
glugi powietrznej. Umawiajace si¢ Panstwo, przyjaw-
szy odpowiedzialnos¢ za zapewnienie shuzb ruchu
lotniczego w takich czg$ciach przestrzeni powietrz-
nej, podejmuje kroki w celu zorganizowania i zapew-
nienia shuzb zgodnie z postanowieniami niniejszego
Zalacznika.

Uwaga 1. — Wyrazenie ,,regionalne porozumie-
nia zeglugi powietrznej” oznacza porozumienia za-
twierdzone przez Rade ICAO, zwykle na podstawie
zalecen regionalnych Konferencji zZeglugi powietrz-
nej.

Uwaga 2. — Rada ICAO, zatwierdzajqc przed-
mowe do niniejszego Zalqcznika, wskazala ze Uma-

wiajqce sie Panstwo, przyjmujqc odpowiedzialnosé za
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zapewnienie stuzb ruchu lotniczego w przestrzeni powietrznej
nad otwartymi morzami lub o nieokreslonej suwerennosci,
moze stosowaé¢ Normy i Zalecane Metody Postepowania
zgodnie ze sposobem przyjetym w przestrzeni powietrznej
podlegajqcej jego jurysdykcii.

2.1.3 W przypadku, gdy zostato ustalone, ze beda zapewnia-
ne stuzby ruchu lotniczego, zainteresowane Panstwo wyzna-
cza instytucje, ktora bedzie odpowiedzialna za zapewnienia
tych stuzb.

Uwaga 1. — Wladzq odpowiedzialnq za zorganizowanie i
zapewnienie stuzb moze by¢ Panstwo lub odpowiednia agen-
cja/instytucja.

Uwaga 2. — W wyniku ustanowienia i zapewnienia stuzb
ruchu lotniczego w odniesieniu do calego lotu miedzynaro-
dowego lub jego czesci, mogq powstac nastepujqce sytuacje:

Sytuacja 1: Trasa lub jej czes¢ znajduje sie w przestrzeni
powietrznej podlegajqcej suwerennosci Panstwa ustanawia-
Jjacego i zapewniajqcego stuzby ruchu lotniczego,

Sytuacja 2: Trasa lub jej czes¢ znajduje sie w przestrzeni
powietrznej podlegajacej suwerennosci Panstwa, ktore na
mocy wspolnego porozumienia przekazalo innemu Panstwu
odpowiedzialnos¢ za ustanowienie i zapewnienie stuzb ruchu
lotniczego;

Sytuacja 3: Czesé trasy znajduje sie w przestrzeni powietrz-
nej nad otwartym morzem lub w przestrzeni powietrznej o
nieokreslonej suwerennosci, w odniesieniu, do ktorej Pan-
stwo przyjelo odpowiedzialnosé¢ za ustanowienie i zapewnie-
nie stuzb ruchu lotniczego.

W mysl niniejszego Zalqcznika, Panstwem ktore wyznacza
instytucje odpowiedzialng za ustanowienie i zapewnienie

stuzb ruchu lotniczego, jest:

W sytuacji 1: Panstwo sprawujqce suwerennos¢é nad odpo-
wiedniq czeSciq przestrzeni powietrznej;

W sytuacji 2: Panstwo, ktoremu przekazano odpowiedzial-
nos¢ za ustanowienie i zapewnienie stuzb ruchu lotniczego;

W sytuacji 3: Panstwo, ktore przyjelo odpowiedzialnosé za
ustanowienie i zapewnienie stuzb ruchu lotniczego.

2.1.4 Z chwila ustanowienia stuzb ruchu lotniczego publiko-
wane sa wszelkie informacje niezbedne dla umozliwienia
korzystania z tych stuzb.

2.2 Cel stuzb ruchu lotniczego

Celem dziatania shuzb ruchu lotniczego jest:

a) zapobieganie kolizjom podczas lotu statkéw po-
wietrznych z innymi statkami powietrznymi,

1/11/01

Poz. 182



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 14

— 516 —

Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego

b) zapobieganie kolizjom statkow powietrz-
nych ze soba na polu manewrowym i z prze-
szkodami na tym polu,

c) usprawnianie i utrzymywanie uporzadkowa-
nego przeplywu ruchu lotniczego,

d) udzielanie wskazéwek i informacji uzytecz-
nych dla bezpiecznego i sprawnego wyko-
nywania lotow,

e) zawiadamianie wlasciwych organéw o stat-
kach powietrznych potrzebujacych pomocy
w zakresie poszukiwania i ratownictwa oraz
udzielanie tym organom pomocy w potrze-
bie.

2.3 Podzial stuzb ruchu lotniczego
Na stuzby ruchu lotniczego sktadaja sig:

2.3.1 Stuzba kontroli ruchu lotniczego, spelniajaca
zadania wymienione w punkcie 2.2 lit. a, b i c, ktdra
dzieli si¢ na trzy czgsci:

a) stuzbe kontroli obszaru — zapewniajaca shuz-
be kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu
do lotéow kontrolowanych, z wyjatkiem czg-
sci lotu okreslonych w lit. b i ¢ ponizej, w
celu spelnienia zadan wymienionych w
punkcie 2.2 lit. aic,

b) stuzbe kontroli zblizania — zapewniajaca
stuzbe kontroli ruchu lotniczego w odniesie-
niu do czesci lotdéw kontrolowanych zwiaza-
nych z przylotem i odlotem, w celu spehie-
nia zadan wymienionych w punkcie 2.2 lit. a
ic,

c) stuzbe kontroli lotniska — zapewniajaca shuz-
be kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu
do ruchu lotniskowego, z wyjatkiem czgsci
lotow okreslonych w lit. b powyzej, w celu
spelienia zadan wymienionych w punkcie
22lit.a,bic.

2.3.2 Stuzba informacji powietrznej spetniajaca zada-
nia wymienione w punkcie 2.2 lit. d.

2.3.3 Stuzba alarmowa spehiajaca zadania wymie-
nione w punkcie 2.2 lit. e.

2.4 Okreslenie potrzeby ustanowienia sluzb ruchu
lotniczego

2.4.1 Potrzeba zapewnienia stuzb ruchu lotniczego
jest okreslana z uwzglednieniem nastgpujacych czyn-
nikow:

a) rodzajow wystepujacego ruchu lotniczego,

b) natg¢zenia ruchu lotniczego,

22/11/07
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¢) warunkow meteorologicznych,
d) innych czynnikéw mogacych mie¢ znaczenie.

Uwaga. — Ze wzgledu na istnienie réznorodnych czynni-
kéw, opracowanie szczegélowych wytycznych do okresSlania
potrzeb w zakresie stuzb ruchu lotniczego dla danego obsza-
ru lub miejsca nie jest mozliwe, gdyz:

a) istnienie roznych rodzajow ruchu lotniczego statkéw
powietrznych poruszajqcych sie z réznymi predko-
Sciami (statki powietrzne konwencjonalne, odrzuto-
we, itp.) moze spowodowa¢ koniecznosé¢ zapewnie-
nia stuzb ruchu lotniczego, podczas gdy przy rela-
tywnie duzym ruchu z jednym rodzajem lotow, po-
trzeba taka moze nie wystepowac,

b) warunki meteorologiczne mogq mie¢ znaczny wplyw
w obszarach, gdzie istnieje ciqgly przeplyw ruchu
lotniczego (np. ruch rozkladowy), natomiast podob-
ne lub gorsze warunki meteorologiczne mogq by¢
stosunkowo mniej istotne w obszarze, w ktorym ruch
lotniczy bylby w takich warunkach przerywany (np.
lokalne loty VFR),

¢) istnienie otwartych obszarow wodnych, gorzystych,
niezamieszkanych lub pustynnych, moze spowodo-
waé potrzebe zapewnienia stuzb ruchu lotniczego,
mimo, ze liczba lotow i ich czestotliwosé¢ jest nie-
wielka.

2.4.2 Posiadanie na pokladzie statkow powietrznych syste-
méw zapobiegania kolizjom (ACAS) w okreslonym obsza-
rze, nie jest czynnikiem wplywajacym na potrzebe ustana-
wiania stuzb ruchu lotniczego w tym obszarze.

2.5 Wyznaczanie czeSci przestrzeni powietrznej i lotnisk
kontrolowanych, gdzie beda zapewniane stuzby ruchu
lotniczego

2.5.1 Jezeli zostanie podjeta decyzja, ze w okreslonych cze-
$ciach przestrzeni powietrznej lub na okreslonych lotniskach
beda zapewniane stuzby ruchu lotniczego, wowczas te czesci
przestrzeni powietrznej lub te lotniska sa wyznaczane, w
zalezno$ci od stuzb ruchu lotniczego, ktdre powinny by¢ tam
zapewniane.

2.5.2 Poszczegdlne czegsci przestrzeni powietrznej lub wy-
brane lotniska oznacza si¢ zgodnie z nastepujacymi zasada-
mi:

2.5.2.1 Rejony informacji powietrznej. Jako rejony informacji
powietrznej sa wyznaczane te czgsci przestrzeni powietrznej,
co do ktérych zdecydowano, Zze bedzie w nich zapewniana
stuzba informacji powietrznej i shuzba alarmowa.

2.5.2.2 Obszary kontrolowane i strefy kontrolowane

2.5.2.2.1 Jako obszary kontrolowane i strefy kontrolowane sa
wyznaczane te czgsci przestrzeni powietrznej, co do ktorych
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zdecydowano, ze bedzie w nich zapewniona stuzba
kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do lotow
IFR.

Uwaga. — Roznica miedzy obszarem kontrolowa-
nym a strefq kontrolowanq zostala okreslona w punk-
cie 2.9.

2.5.2.2.1.1 Czgsci przestrzeni powietrznej kontrolo-
wanej, w ktorych ustalono, ze stuzba kontroli ruchu
lotniczego bedzie zapewniana takze dla lotow VFR,
sa wyznaczane jako przestrzenie powietrzne klasy B,
ClubD.

2.5.2.2.2 Obszary kontrolowane i strefy kontrolowane
wyznaczone w rejonie informacji powietrznej stano-
wig czg$¢ tego regionu.

2.5.2.3 Lotniska kontrolowane. Lotniska, co do ktd-
rych zdecydowano, ze bedzie na nich zapewniana
stuzba kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do
ruchu lotniskowego, sa wyznaczane jako lotniska
kontrolowane.

2.6 Klasyfikacja przestrzeni powietrznych

2.6.1 Przestrzenie powietrzne shuzb ruchu lotniczego
klasyfikuje si¢ i oznacza nastgpujaco:

Klasa A. Zezwala si¢ tylko na loty IFR, wszystkim
lotom zapewnia si¢ stuzbe kontroli ruchu lotniczego
i separacje.

Klasa B. Zezwala si¢ na loty IFR 1 VFR, wszystkim
lotom zapewnia si¢ stuzbe kontroli ruchu lotniczego
i separacje.

Klasa C. Zezwala si¢ na loty IFR i VFR, wszystkim
lotom zapewnia si¢ shuzbe kontroli ruchu lotniczego,
loty IFR sa separowane od innych lotow IFR i od
lotow VFR. Loty VFR sg separowane od lotow IFR
i zapewniana jest im informacja o ruchu w stosunku
do innych lotéw VFR.

Klasa D. Zezwala si¢ na loty IFR i VFR, wszystkim
lotom zapewnia si¢ stuzbe kontroli ruchu lotniczego,
loty IFR sg separowane od innych lotow IFR i za-
pewniana jest im informacja o ruchu w stosunku do
lotow VFR, lotom VFR zapewniana jest informacja
o ruchu w stosunku do wszystkich innych lotow.

Klasa E. Zezwala si¢ na loty IFR i VFR, lotom IFR
zapewnia si¢ stuzbe kontroli ruchu lotniczego i sa one
separowane od innych lotow IFR. Wszystkim lotom
zapewniana jest informacja o ruchu, jezeli jest to
mozliwe. Klasa E nie jest stosowana w strefach kon-
trolowanych lotniska.

Klasa F. Zezwala si¢ na loty IFR i VFR, wszystkim
lotom IFR zapewnia si¢ stuzb¢ doradcza ruchu lotni-
czego. Wszystkim lotom udostgpnia si¢ stuzbe infor-
macji powietrznej, na zadanie.

Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego

Uwaga. — Jesli stosowana jest stuzba doradcza ruchu
lotniczego, to jest ona zwykle traktowana jako przedsiewzie-
cie tymczasowe, do czasu kiedy moze by¢ zastgpiona przez
stuzbe kontroli ruchu lotniczego (patrz takze PANS-ATM
rozdzial 9).

Klasa G. Zezwala si¢ na loty IFR i VFR, udostepnia si¢ im
shuzbe informacji powietrznej, na zadanie.

2.6.2 Panstwa wybiorg te klasy przestrzeni powietrznej, ktore
odpowiadaja ich potrzebom.

2.6.3 Wymagania dla lotdéw w obrebie kazdej klasy prze-
strzeni powietrznej zawarte sa w dodatku 4.

Uwaga. — Jezeli przestrzenie powietrzne ATS pokrywajq
sie w plaszczyznie pionowej, tzn. sq rozmieszczone jedna nad
drugq, wowczas loty na wspolnym poziomie sq wykonywane
z przestrzeganiem wymagan ustalonych dla przestrzeni po-
wietrznej klasy z mniej ostrymi ograniczeniami. Przy stoso-
waniu tych kryteriow, przestrzen powietrzna klasy B jest
uwazana za mniej ograniczonq niz klasy A, przestrzen po-
wietrzna klasy C jest mniej ograniczona w stosunku do prze-
strzeni klasy B, itd.

2.7 Operacje przy nawigacji opartej o charakterystyki
systemu (PBN)

2.7.1 Przy stosowaniu nawigacji opartej o charakterystyki
systemu, specyfikacje nawigacyjne sa okreslane przez Pan-
stwa. Jesli ma to zastosowanie, specyfikacja nawigacyjna
(specyfikacje nawigacyjne) dla wyznaczonych obszaréw,
linii drog lub tras ATS jest okreslana (sa okreslane) na pod-
stawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej. Przy
okreslaniu specyfikacji nawigacyjnej, mozna stosowac ogra-
niczenia wynikajace z powodow infrastrukturalnych lub
szczegblnych nawigacyjnych wymagan funkcjonalnych.

2.7.2 Zalecenie. — Operacje przy nawigacji opartej o cha-
rakterystyki systemu powinny by¢ zastosowane tak szybko,
jak to jest mozliwe.

2.7.3 Okreslona specyfikacja nawigacyjna odpowiada po-
ziomowi tacznosci, nawigacji i shuzb ruchu lotniczego za-
pewnianych w danej przestrzeni powietrzne;j.

Uwaga. — Odpowiedni material przewodni dotyczqcy
nawigacji opartej o charakterystyki systemu i jej stosowania
Jjest opublikowany w Podrgczniku nawigacji opartej o charak-
terystyki systemu (Doc 9613).

2.8 Wymagana charakterystyka lacznosci (RCP)
2.8.1 Rodzaje RCP sg okreslane przez Panstwa. Jezeli ma
zastosowanie, rodzaj(e) RCP sg okreslane na podstawie re-

gionalnych porozumien zeglugi powietrzne;j.

2.8.2 Okreslony rodzaj RCP jest wlasciwy dla stuzb ruchu
lotniczego zapewnianych w danej przestrzeni powietrzne;.
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Uwaga. — Stosowane rodzaje RCP i powiqzane
procedury sq publikowane w Podrgczniku Wymaga-
nych Charakterystyk Lacznosci (RCP) (Doc 9869).

2.9 Ustanawianie i wyznaczanie organéw
zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego

Stuzby ruchu lotniczego sa zapewniane przez organy
ustanowione i okreslone nastgpujaco:

2.9.1 Centra informacji powietrznej ustanawia si¢
celem zapewnienia stuzby informacji powietrznej i
stuzby alarmowej w rejonach informacji powietrznej,
chyba ze odpowiedzialno$¢ za zapewnienie tych
stuzb w rejonie informacji powietrznej jest powierzo-
na organowi kontroli ruchu lotniczego, ktory dyspo-
nuje odpowiednimi urzadzeniami umozliwiajacymi
wywiazywanie si¢ z tych obowiazkow.

Uwaga. — Nie wyklucza to mozliwosci powierze-
nia innym organom funkcji zwiqzanych z wykonywa-
niem niektorych czynnosci stuzby informacji po-
wietrznej.

2.9.2 Organy kontroli ruchu lotniczego ustanawia sig¢
dla zapewnienia stuzby kontroli ruchu lotniczego,
shuzby informacji powietrznej i stuzby alarmowej w
obszarach kontrolowanych, strefach kontrolowanych
i na lotniskach kontrolowanych.

Uwaga. — Rodzaje stuzb, ktére bedq zapewniane
przez poszczegolne organy kontroli ruchu lotniczego
zostaly okreslone w punkcie 3.2.

2.10 Szczegolowe opisy rejonow informacji
powietrznej, obszaréw kontrolowanych i stref
kontrolowanych

2.10.1 Zalecenie. — Wyznaczenie granic przestrzeni
powietrznej, w ktorej sq zapewniane stuzby ruchu
lotniczego, w wigkszym stopniu uwzglednia przebieg
tras oraz potrzebe istnienia sprawnej stuzby, niz
uklad granic panstwowych.

Uwaga 1. — Zaleca si¢ zawieranie porozumien
dopuszczajqcych ustalenie granic przestrzeni po-
wietrznej wykraczajqcych poza granice panstwowe,
jezeli przyczyni sie to do sprawniejszego zapewnienia
stuzb ruchu lotniczego (patrz 2.1.1). Porozumienia
pozwalajqce na wyznaczenie granic przestrzeni po-
wietrznej liniami prostymi, bedq bardzo dogodne, np.
gdy organy tej stuzby ruchu lotniczego bedq stosowa-
ly technike przetwarzania danych.

Uwaga 2. — W przypadku, gdy ustalone granice
przestrzeni powietrznej pokrywajq sie z granicami
panstwowymi, istnieje potrzeba wspolnego uzgodnie-
nia rozmieszczenia odpowiednich punktow przekazy-
wania kontroli.
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2.10.2 Rejony informacji powietrznej

2.10.2.1 Rejony informacji powietrznej sa wyznaczane tak,
aby obejmowaty caty uklad tras lotniczych, ktére maja by¢
obstugiwane.

2.10.2.2 Rejon informacji powietrznej obejmuje calg prze-
strzen powietrzng zawarta w jego granicach, chyba ze zosta-
nie on ograniczony przez gorny rejon informacji powietrzne;j.

2.10.2.3 Jezeli rejon informacji powietrznej jest ograniczony
goérnym rejonem informacji powietrznej, to dolna granica
ustalona dla gérnego rejonu informacji powietrznej tworzy
g0rng pionows granicg rejonu informacji powietrznej, a jed-
noczesnie pokrywa si¢ z jednym z pozioméw przelotdw
VFR, zgodnie z tabelg zmieszczona w dodatku 3 do Zalacz-
nika 2 ICAO.

Uwaga. — W przypadku ustanowienia gornego rejonu in-
formacji powietrznej stosowane tam procedury nie muszq
by¢ identyczne z procedurami stosowanymi w znajdujqcym
sie pod nim rejonie informacji powietrznej.

2. 10.3 Obszary kontrolowane

2.10.3.1 Obszary kontrolowane obejmujace m.in. drogi lotni-
cze 1 rejony kontrolowane lotnisk, sa wyznaczane tak, aby
obejmowaly przestrzen powietrzng wystarczajaca dla po-
mieszczenia toréw lotow IFR lub tych ich czeséci, w odnie-
sieniu do ktdrych zamierza si¢ zapewnia¢ odpowiednie ro-
dzaje stuzb kontroli ruchu lotniczego, biorac pod uwage
mozliwosci pomocy nawigacyjnych wykorzystywanych w
tym obszarze.

Uwaga. — W obszarze kontrolowanym, innym niz obszar
utworzony przez drogi lotnicze, moze by¢ ustanowiony sys-
tem tras, ktory ulatwi zapewnienie kontroli ruchu lotniczego.

2.10.3.2 Dolna granicg obszaru kontrolowanego ustala si¢ na
wysokosci wzglednej nie mniejszej niz 200 m (700 ft) nad
powierzchnig ziemi lub wody.

Uwaga. — Powyzszy przepis nie oznacza, ze dolna grani-
ca musi by¢ ustalona jednolicie w danym obszarze (patrz rys.
A-5 w Podreczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc
9426) czes¢ I, dzial 2 rozdzial 3).

2.10.3.2.1 Zalecenie. — W przypadkach, w ktorych jest to
mozliwe i konieczne, w celu zapewnienia swobody w wyko-
nywaniu lotow VFR ponizej obszaru kontrolowanego dolna
granica obszaru kontrolowanego powinna by¢ ustalona na
wigkszej wysokosci wzglednej niz przewiduje to minimum
okreslone w punkcie 2.10.3.2.

2.10.3.2.2 Zalecenie. — Jezeli dolna granica obszaru kontro-
lowanego znajduje sie¢ na wysokosci bezwzglednej wiekszej
niz 900 m n.p.m. (3 000 ft), powinna ona, pokrywac si¢ z
Jjednym z podanych w tabelach zamieszczonych w dodatku 3
do Zalqcznika 2 ICAO, poziomow przelotu dla lotow VFR.

Uwaga. — Oznacza to, ze wybrany poziom przelotu dla lotéw
VER powinien by¢ taki, przy ktorym przewidywane wahania
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lokalnego cisnienia atmosferycznego nie spowodujq
obnizenia sie tej granicy do wysokosci wzglednej
ponizej 200 m (700 ft) nad ziemiq lub wodq.

2.10.3.3 Goérna granica obszaru kontrolowanego jest
ustalana, gdy:

a) stuzba kontroli ruchu lotniczego nie bedzie
zapewniona powyzej takiej granicy, lub
b) obszar kontrolowany znajduje si¢ ponizej

gbérnego obszaru kontrolowanego, i w kto-
rym to przypadku gérna granica tego obsza-
ru pokrywa si¢ z dolna granica gornego ob-
szaru kontrolowanego.

W przypadku ustalenia gdrnej granicy, pokrywa si¢
ona z jednym z, podanych w tabelach zamieszczo-
nych w dodatku 3 do Zalacznika 2 ICAO, pozioméw
przelotu dla lotow VFR.

2.10.4 Rejon informacji powietrznej lub obszary
kontrolowane w gdrnej przestrzeni powietrznej

Zalecenie. — Jezeli pozqdane jest ograniczenie liczby
rejonow informacji powietrznej lub obszarow kontro-
lowanych, przez ktore statki powietrzne lecqce na
duzej wysokosci musialyby przelatywaé, powinno si¢
wyznaczy¢ rejon informacji powietrznej lub obszar
kontrolowany, w zaleznosci od tego, co jest wilasciw-
sze, obejmujqcy gornq przestrzen powietrznq zawartq
w granicach bocznych dolnych rejonow informacji
powietrznej lub obszaréw kontrolowanych.

2.10.5 Strefy kontrolowane lotnisk

2.10.5.1 Boczne granice stref kontrolowanych lotnisk
obejmuja co najmniej te czgsci przestrzeni powietrz-
nej, znajdujace si¢ poza obszarami kontrolowanymi,
ktore zawierajq tory lotow IFR statkow powietrznych
przylatujacych na lotniska i odlatujacych z lotnisk,
wykorzystywanych w warunkach meteorologicznych
dla lotow wedtug wskazan przyrzadow.

Uwaga. — Statki powietrzne oczekujqce na lgdo-
wanie w poblizu lotniska uwazane sq za statki przyla-
tujqce.

2.10.5.2 Boczne granice strefy kontrolowanej lotniska
siggaja co najmniej 9,3 km (5 NM) od srodka danego
lotniska lub srodkow lotnisk w kierunkach, z ktorych
moga by¢ wykonywane podejscia do ladowania.

Uwaga. — Strefa kontrolowana lotniska moze
obejmowa¢ dwa lub wiecej lotnisk polozonych blisko
siebie.

2.10.5.3 Jezeli strefa kontrolowana lotniska znajduje
si¢ w granicach bocznych obszaru kontrolowanego, to
rozcigga si¢ od powierzchni ziemi przynajmniej do
dolnej granicy obszaru kontrolowanego.

Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego

Uwaga. — W razie potrzeby mozna ustali¢ gornq granice
strefy kontrolowanej lotniska na poziomie wyzszym niz dolna
granica obszaru kontrolowanego znajdujqcego sie nad nim.

2.10.5.4 Zalecenie. — Jezeli strefa kontrolowana lotniska
znajduje sie poza granicami bocznymi obszaru kontrolowa-
nego, zaleca sie ustalenie jej gornej granicy.

2.10.5.5 Zalecenie. — Jezeli pozqdane jest ustalenie gornej
granicy strefy kontrolowanej lotniska na poziomie wyzszym
niz poziom dolnej granicy obszaru kontrolowanego znajdujq-
cego sie nad niq, wzglednie jezeli strefa kontrolowania lotni-
ska znajduje sie poza granicami bocznymi obszaru kontrolo-
wanego, zaleca sie aby jej gorna granica byla ustalona na
poziomie, ktory moze byé¢ latwo okreslony przez pilotow.
Jezeli granica ta znajduje sie powyzej 900 m (3 000 ft) MSL,
zaleca sie, aby pokrywala si¢ z jednym z poziomow przelotu
dla lotow VFR, podanych w tabelach zamieszczonych w
dodatku 3 do Zalqcznika 2 ICAO.

Uwaga. — Oznacza to, ze wybrany poziom przelotu dla
lotow VFR, w razie zastosowania go, powinien by¢ taki, przy
ktorym przewidywane wahania lokalnego cisnienia atmosfe-
rycznego nie spowodujq obnizenia sie tej granicy dla wyso-
kosci wzglednej mniejszej niz 200 m (700 ft) nad ziemiq lub
wodaq.

2.11 Oznaczenia organdéw stuzb ruchu lotniczego
i przestrzeni powietrznych

2.11.1 Zalecenie. — Osrodkowi kontroli obszaru i oSrodkowi
informacji powietrznej powinno sie przydzielaé oznaczenie
na podstawie nazwy pobliskiej miejscowosci lub miasta albo
cechy geograficznej.

2.11.2 Zalecenie. — Organowi kontroli lotniska i osrodkowi
kontroli zblizania powinno si¢ przydziela¢ oznaczenie na
podstawie nazwy lotniska, na ktorym sie znajdujq.

2.11.3 Zalecenie. Strefie  kontrolowanej, obszarowi
kontrolowanemu i rejonowi informacji powietrznej powinno
sie przydziela¢ oznaczenie na podstawie nazwy organu,
ktéremu te przestrzenie powietrzne podlegajq.

2.12. Ustalanie i oznaczanie tras ATS

2.12.1 Przy ustalaniu tras ATS zapewnia si¢ ochronna
przestrzen powietrzng wzdtuz kazdej trasy ATS i bezpieczng
odlegtos¢ migdzy przyleglymi trasami ATS.

2.12.2 Zalecenie. — Gdy dyktujq to wzgledy natezenia ruchu,
jego zlozonos¢ lub charakter, to nalezy ustali¢ specjalne
trasy ruchu na malych wysokosciach, w tym dla Smiglowcow
operujacych do i z pokladow na otwartych morzach. Przy
ustalaniu bocznych odleglosci miedzy takimi trasami, nalezy
uwzgledni¢ dostepne nawigacyjne wyposazenie pokladowe
Smiglowcow.

2.12.3 Trasy ATS oznaczane sa za pomocg oznacznikow.

2.12.4 Oznaczniki dla tras ATS innych niz standardowe trasy
odlotu i dolotu sa wybierane zgodnie z zasadami podanymi
w dodatku 1.
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2.12.5 Standardowe trasy odlotu i dolotu i zwiazane z
nimi procedury sa oznaczane zgodnie z zasadami
podanymi w dodatku 3.

Uwaga 1. — Material przewodni dotyczqcy usta-
lania tras ATS jest zawarty w Podreczniku planowa-
nia shuzb ruchu lotniczego (Doc 9426).

Uwaga 2. — Material przewodni dotyczqcy usta-
lania tras ATS okreslanych przez VOR jest zawarty w
zatqczniku A.

Uwaga 3. — Odstep miedzy rownoleglymi liniami
drég lub liniami centralnymi tras ATS na podstawie
nawigacji opartej o charakterystyki systemu, bedzie
zalezny od wymaganej odpowiedniej specyfikacji
nawigacyjnej.

2.13 Ustalanie punktow zmiany namiaru

2.13.1 Zalecenie. — Powinny by¢ ustalane punkty
zmiany namiaru na odcinkach tras ATS okreslonych
za pomocq ogolnokierunkowych radiolatarn bardzo
wielkiej czestotliwosci, gdy ulatwi to dokltadng nawi-
gacje na odcinkach danej trasy. Ustalanie punktow
zmiany namiaru powinno by¢ ograniczone do odcin-
kow trasy o dlugosci 110 km (60 NM) lub wiecej, z
wyjatkiem przypadkow, gdy trudny ukiad tras ATS,
gestos¢ pomocy nawigacyjnych lub inne techniczne
lub operacyjne przyczyny uzasadniajq ustalanie punk-
tow zmiany namiaru dla krotszych odcinkéw tras.

2.13.2 Zalecenie. — Jezeli punkty zmiany namiaru nie
zostaly ustalone inaczej ze wzgledu na osiqgi pomocy
nawigacyjnych lub kryteria ochrony czestotliwosci,
punktem zmiany namiaru na odcinku trasy powinien
by¢ punkt srodkowy miedzy urzqdzeniami — w przy-
padku prostego odcinka trasy lub punkt przeciecia
radiali — w przypadku odcinka trasy, ktory zmienia
kierunek miedzy tymi urzqdzeniami.

Uwaga. — Wytyczne w sprawie ustalania punktéw
zmiany namiaru sq zawarte w zalqczniku A.

2.14 Ustalanie i oznaczanie znaczacych punktéw
nawigacyjnych

2.14.1 Znaczace punkty nawigacyjne sg ustalane w
celu wytyczenia trasy ATS lub procedury podejscia
instrumentalnego i/lub zgodnie z potrzebami stuzb
ruchu lotniczego w zakresie informacji o postgpie
lotu statku powietrznego.

2.14.2 Znaczace punkty nawigacyjne sa oznaczane za
pomoca oznacznikow.

2.14.3 Znaczace punkty nawigacyjne sa ustanawiane
i oznaczane zgodnie z zasadami podanymi w dodatku
2.

2.15 Ustalanie i oznaczanie standardowych drég
kolowania statkow powietrznych
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2.15.1 Zalecenie. — Na lotnisku, w miare potrzeb, powinny
by¢ ustalone standardowe drogi kolowania statkéw po-
wietrznych miedzy drogami startowymi, plytami postojowymi
i stanowiskami obstugi technicznej. Trasy te powinny mie¢
bezposredni nieskomplikowany przebieg i, jesli jest to mozli-
we, powinny byc¢ ustalone tak, by zapobiec konfliktom w
ruchu.

2.15.2 Zalecenie. — Standardowe drogi kolowania statkow
powietrznych powinny posiadac oznakowanie rozniqce sie
wyraznie od oznacznikow drog startowych i tras ATS.

2.16 Wspolpraca miedzy uzytkownikiem a stuzbami
ruchu lotniczego

2.16.1 Organy stuzb ruchu lotniczego uwzgledniaja, przy
wykonywaniu swoich zadan, potrzeby uzytkownikow stat-
kéw powietrznych, wynikajace z ich obowiazkow okreslo-
nych w Zalaczniku 6 ICAO i, jezeli uzytkownicy tego zaza-
daja, udostepniajg im lub ich upowaznionym przedstawicie-
lom posiadane informacje, ktdre umozliwia wywiazanie si¢ z
tych obowiazkow.

2.16.2 Depesze odebrane przez organ shuzb ruchu lotniczego,
z meldunkami pozycyjnymi wilacznie, sa udostgpniane na-
tychmiast na prosbg uzytkownika zapewniajacego shuzbe
kontroli operacyjnej dla statkéw powietrznych nadajacych
depesze, uzytkownikowi lub jego upowaznionemu przedsta-
wicielowi, zgodnie z lokalnymi procedurami.

Uwaga. — W przypadku statkéw powietrznych bedqcych
przedmiotem bezprawnej ingerencji, patrz 2.23.3.

2.17 Koordynacja miedzy wladzami wojskowymi
a stuzbami ruchu lotniczego

2.17.1 Wtadze stuzb ruchu lotniczego ustanawiaja i utrzymu-
ja Scista wspodtprace z wladzami wojskowymi odpowiedzial-
nymi za dziatalnosé, ktéra moze mie¢ wpltyw na loty cywil-
nych statkow powietrznych.

2.17.2 Koordynacja dziatalnosci mogacej zagrazaé bezpie-
czenstwu cywilnych statkow powietrznych jest dokonywana
wedlug zasad ujetych w punkcie 2.18.
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2.17.3 Zapewniane s warunki pozwalajace na wta-
Sciwa wymiang informacji dotyczacych bezpiecznego
i sprawnego przebiegu lotow cywilnych statkow
powietrznych miedzy organami shuzb ruchu lotnicze-
go a odpowiednimi organami wojskowymi.

2.17.3.1 Na podstawie lokalnych procedur, organy
stuzb ruchu lotniczego przekazuja wiasciwym orga-
nom wojskowym odpowiedni plan lotu i inne dane
dotyczace lotow cywilnych statkéw powietrznych —
na zadanie lub w sposéb ciagly. Celem wyelimino-
wania lub ograniczenia koniecznosci przechwytywa-
nia, wladze stuzb ruchu lotniczego wyznaczaja pewne
obszary lub trasy, gdzie wymagania Zalacznika 2
ICAO dotyczace planow lotu, dwukierunkowej tacz-
nosci i meldunkéw pozycyjnych, dotycza wszyst-
kich lotéw. W ten sposob zapewniony jest dostgp
wlasciwych stuzb ruchu lotniczego do wszystkich
stosowanych danych, niezbednych do identyfikacji
lotu.

Uwaga. — W przypadku statkow powietrznych
bedacych przedmiotem bezprawnej ingerencji, patrz
2.23.3i2.24.1.3.

2.17.3.2 Ustanawia si¢ specjalne procedury w celu
zapewnienia, aby:

a) organy shizb ruchu lotniczego byly zawia-
damiane, jezeli organ wojskowy zaobserwu-
je, ze statek powietrzny, ktory jest lub moze
by¢ cywilnym statkiem powietrznym, zbliza
si¢ lub juz wszedl do przestrzeni powietrz-
nej, w ktdrej moze si¢ okaza¢ konieczne do-
konanie jego przechwycenia,

b) dokonano wszelkich mozliwych dziatan dla

potwierdzenia tozsamosci statku powietrz-

nego oraz zapewnienia mu nawigacyjnego
prowadzenia tak, aby uniknaé potrzeby jego
przechwycenia.

2.18 Koordynacja dzialalno$ci mogacej zagrozié
bezpieczenstwu cywilnych statkéw powietrznych

2.18.1 Dzialania mogace zagrozi¢ bezpieczenstwu
cywilnych statkow powietrznych czy to nad teryto-
rium danego Panstwa, czy tez nad pelnym morzem,
sa koordynowane z wiasciwymi wiladzami shizby
ruchu lotniczego. Koordynacj¢ t¢ koniczy si¢ w takim
terminie, aby mozna bylo na czas rozpowszechnic¢
informacj¢ o tej dziatalnosci, zgodnie z postanowie-
niami Zatacznika 15 ICAO.

2.18.1.1 Zalecenie. — Jezeli wlasciwa wiadza ATS nie
jest wladzq Panstwa, w ktérym zlokalizowana jest
instytucja planujqca te dziatalnosé, wstepna koordy-
nacja powinna by¢ dokonywana za posrednictwem
wladzy ATS odpowiedzialnej za przestrzen powietrznq
Panstwa, w ktérym instytucja ta jest zlokalizowana.

2-7
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2.18.2 Celem uzgodnien jest osiagniecie jak najlepszych
rozwigzan, ktore pozwolg na uniknigcie zagrozenia dla cy-
wilnych statkdw powietrznych i ograniczenie do minimum
utrudnien w normalnym dziataniu tych statkow.

2.18.2.1 Zalecenie. — Przy uzgadnianiu tych rozwiqzan nale-
zy stosowac¢ nastepujqce zasady:

a) miejsce lub obszar, czasy i dlugotrwalosé¢ dzialalno-
Sci powinny by¢ tak wybrane, aby unikngé¢ zamknie-
cia lub zmiany ustanowionych tras ATS, zablokowa-
nia najbardziej ekonomicznych poziomow lotu czy
tez opdznienia rozkiadowych operacji cywilnych
statkow powietrznych, o ile nie ma innego wyboru,

b) przestrzen powietrzna przeznaczona do realizacji
dzialan powinna by¢ mozliwie najmniejsza,
¢) powinna byé¢ zapewniona bezposrednia 1qcznosé

miedzy wlasciwg wladzq ATS lub organem stuzb ru-
chu lotmiczego a organizacjq lub organem prowa-
dzqcym dzialania w przypadku zagrozenia cywilne-
go statku powietrznego lub powstania innych nie-
przewidzianych okolicznosci wymagajqcych prze-
rwania wykonywania dzialan.

2.18.3 Wtasciwe wladze ATS sa odpowiedzialne za inicjo-
wanie rozpowszechniania informacji odno$nie przeprowa-
dzanych dziatan.

2.18.4 Zalecenie. — Jezeli dzialania mogqce stanowié nie-
bezpieczenstwo dla cywilnych statkow powietrznych majq sie
odbywac regularnie lub w sposob ciqgly, specjalne komitety
powinny zapewnié, aby wymagania wszystkich zainteresowa-
nych stron byly odpowiednio uzgadniane.

2.18.5 Odpowiednie dzialania zostana podjete w celu zapo-
biegania negatywnemu wplywowi emisji promieniowania
laserowego na operacje lotnicze.

Uwaga 1. — Wskazowki dotyczqce zagrozenia dla opera-
¢ji lotniczych ze strony emiterow laserowych zawarte sq w
podreczniku Emitery Laserowe i Bezpieczenstwo Lotow
(Doc 9815).

Uwaga 2. — Patrz rowniez Zalqcznik 14 ICAO - Lotniska
tom I — Projektowanie i dziatanie lotnisk, rozdzial 5.

2.18.6 Zalecenie. — Dla zapewnienia dodatkowej pojemnosci
i efektywnosci operacji statkow powietrznych, Panstwa po-
winny opracowac procedury umozliwiajqce elastyczne uzyt-
kowanie przestrzeni powietrznej zarezerwowanej dla woj-
skowej lub innej dzialalnosci. Procedury powinny zapewnié
bezpieczny dostep do tej przestrzeni wszystkim uzytkownikom
przestrzeni powietrznej.

22/11/07
No. 45

Poz. 182



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 14 — 522 — Poz. 182

Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego

2.19 Dane lotnicze

2.19.1 Dane lotnicze odnoszace si¢ do stuzb ruchu
lotniczego sa okreslane i przekazywane zgodnie z
wymogami doktadnosci i spdjnosci podanymi w
tabelach 1 — 5 dodatku 5, z uwzglednieniem ustalo-
nych procedur systemu zarzadzania jakosciag. Wyma-
gania doktadno$ci danych lotniczych oparte sa na
95% poziomie ufnosci, w zwiazku z czym rozréznia
si¢ trzy rodzaje danych pozycyjnych: punkty zmie-
rzone (np. lokalizacji pomocy nawigacyjnych), punk-
ty zliczone (matematyczne obliczenia na podstawie
znanych punktdw zmierzonych, punktow w prze-
strzeni, pozycji fix) i punkty zgloszone (np. graniczne
punkty rejonu informacji i powietrznej).

Uwaga. — Specyfikacje dotyczqce systemu jakosci
sq podane w Zalqczniku 15 ICAO, rozdzial 3.

2.19.2 Umawiajace si¢ Panstwa zapewniajg utrzyma-
nie spojnosci danych lotniczych w catym procesie
przetwarzania danych, od chwili ich pomiaru (przy-
gotowania) do momentu wystania do uzytkownikow.
Wymagania odnoszace si¢ do spojnosci danych lotni-
czych opieraja si¢ na potencjalnym ryzyku, wynikaja-
cym z mozliwego znieksztalcenia danych oraz ich
przewidywalnego zastosowania. Dlatego tez stosuje
si¢ nastgpujaca klasyfikacje i poziom spdjnosci da-
nych:

a) dla danych krytycznych — poziom spojnosci
1x10%:  uzycie znieksztalconych danych
stwarza duze prawdopodobienstwo, ze ciagle
bezpieczenstwo lotu i ladowania statku po-
wietrznego bedzie powaznie zagrozone moz-
liwoscia potencjalnej katastrofy,

b) dla danych waznych — poziom spojnosci
1x107: uzycie znieksztatconych danych
stwarza male prawdopodobienstwo, ze cia-
gle bezpieczenstwo lotu i ladowania statku
powietrznego bedzie powaznie zagrozone
mozliwoscig potencjalnej katastrofy,

c) dla danych zwyklych — poziom spojnosci
1x107:  uzycie znieksztatconych danych
stwarza bardzo male prawdopodobienstwo,
ze ciagle bezpieczenstwo lotu i ladowania
statku powietrznego bedzie powaznie zagro-
zone mozliwoscig potencjalnej katastrofy.

2.19.3 W czasie przechowywania lub przesylania
danych lotniczych w postaci elektronicznej, sa one
zabezpieczone za pomoca cyklicznej kontroli nadmia-
rowej (CRC). W celu zapewnienia poziomu spdjnosci
krytycznych i waznych danych lotniczych, zgodnie
z klasyfikacja podang w punkcie 2.19.2, stosowany
jest 32- lub 24-bitowy algorytm cyklicznej kontroli
nadmiarowej (CRC).

2.19.4 Zalecenie. — W celu zapewnienia poziomu
spojnosci zwyklych danych lotniczych, zgodnie z kila-
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syfikacja podang w punkcie 2.19.2, nalezy zastosowaé 16-
bitowy algorytm cyklicznej kontroli nadmiarowej (CRC).

Uwaga. — Wymagania jakosciowe danych lotniczych
(doktadnosé, rozréznialnosé, spojnosé, ochrona i mozliwosci
przesledzenia) zawarte sq w Podreczniku Swiatowego Sys-
temu Geodezyjnego — 1984 (WGS-84) (Doc 9674). Material
przewodni odnoszqcy si¢ do zapisow zawartych w dodatku 5,
dotyczqcy dokladnosci i spdjnosci danych lotniczych, jest
zawarty w dokumencie RTCA DO-2014 i dokumencie Euro-
pejskiej Organizacji Wyposazenia Lotnictwa Cywilnego
(EUROCAE) ED-77 — Wymagania lotnictwa w stosunku do
informac;ji lotniczych.

2.19.5 Wspoéhrzedne geograficzne oznaczajace szerokos¢ i
dtugos¢ geograficzng sa okreslane i podawane organowi
stuzb informacji lotniczej w odniesieniu do systemu wspot-
rzednych Swiatowego Systemu Geodezyjnego 1984 (WGS-
84), ze wskazaniem tych wspotrzednych, ktére zostaty prze-
ksztatcone na wspotrzedne WGS-84 sposobami matematycz-
nymi, 1 tych ktérych dokladno$¢ pomiaréw podczas prac
terenowych nie jest zgodna z wymaganiami dodatku 5 tabela
1.

2.19.6 Zastosowany stopient dokladno$ci prac terenowych
oraz wynikajace z niego pomiary i obliczenia sa takie, aby
koncowe dane nawigacyjne dla poszczegélnych faz lotu we
wlasciwym ukladzie odniesienia miescily si¢ w granicach
maksymalnych odchylen, jak podano w tabelach zawartych
w dodatku 5.

Uwaga 1. — Za wiasciwy ukiad odniesienia uwaza sie ta-
ki, ktory umozliwia zastosowanie WGS-84 w danej lokalizacji
i do ktorego odnoszone sq wszystkie wspolrzedne.

Uwaga 2. — Specyfikacje dotyczqce publikacji danych
lotniczych podano w Zalqczniku 4 ICAO, rozdzial 2 i w Za-
lgczniku 15 ICAO, rozdziat 3.

Uwaga 3. — Dla tych pozycji (fix) i punktow, ktore sq
uzywane do kilku celow (np. punkt oczekiwania lub punkt
rozpoczecia procedury po nieudanym podejsciu) stosuje sie
wiekszq z wymaganych dokladnosci.

2.20 Koordynacja miedzy wladzami meteorologicznymi
a wladzami shuzb ruchu lotniczego

2.20.1 W celu zapewnienia statkom powietrznym otrzymy-
wania aktualnych informacji meteorologicznych, niezbed-
nych do wykonywania operacji statkow, dokonywane sa
uzgodnienia migdzy wladzami meteorologicznymi a wia-
dzami shuzb ruchu lotniczego, aby personel zapewniajacy
shuzbe ruchu lotniczego:

a) niezaleznie od przekazywanych z dokonanych przez
siebie odczytdw 1 obserwacji meteorologicznych
otrzymanych od lotniskowe] stacji meteorologicz-
nej, przekazywal statkom powietrznym istotne dla
ruchu lotniczego obserwacje meteorologiczne wia-
sne lub otrzymywane ze statkow powietrznych,
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b) zawiadomil niezwlocznie wspolpracujace
biuro meteorologiczne o zjawiskach mete-
orologicznych posiadajacych znaczenie ope-
racyjne, ktore nie sa ujete w lotniskowym
komunikacie meteorologicznym, jezeli zo-
statly zaobserwowane przez personel petnia-
cy sthuzbe ruchu lotniczego lub zakomuni-
kowane przez statki powietrzne,
c) przekazywal niezwlocznie do wspdtpracuja-
cego biura meteorologicznego otrzymane in-
formacje dotyczace przedwybuchowej ak-
tywnosci wulkandow, wybuchéw wulkanow i
chmur popiotéw wulkanicznych. Ponadto
osrodek kontroli obszaru i osrodek informa-
cji powietrznej przekazuja te informacje do
wspolpracujacego meteorologicznego biura
nadzoru i do osrodkdéw doradczych ds. po-
piotu wulkanicznego (VAAC).

Uwaga 1. — VAAC sq wyznaczone na podstawie
regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej,
zgodnie z Zalqcznikiem 3 ICAO, punkt 3.5.1.

Uwaga 2. — Patrz punkt 4.2.3 odnosnie nadawa-
nia specjalnych meldunkow z powietrza.

2.20.2 Scista koordynacja jest utrzymywana miedzy
osrodkiem kontroli obszaru, osrodkiem informacji
powietrznej i wspodlpracujacymi meteorologicznymi
biurami nadzoru, aby informacje dotyczace pytu
wulkanicznego wiaczone do depesz NOTAM i SIG-
MET byly jednoznaczne.

2.21 Koordynacja miedzy organami
stuzby informacji lotniczej
a wladzami shuzb ruchu lotniczego

221.1 W celu umozliwienia organom informacji
lotniczej dostarczania zatogom statkéw powietrznych
aktualnej informacji niezbgdnej do wykonywania
operacji, podjgte zostana dzialania pomigdzy orga-
nami shuzby informacji lotniczej a wladzami stuzb
ruchu lotniczego, odpowiedzialnymi za organy za-
pewniajace shuzbe ruchu lotniczego do przekazywa-
nia wlasciwemu organowi stuzby informacji lotni-
czej, z minimalnym opo6znieniem:

a) informacji o warunkach wystepujacych na
lotnisku,

b) informacji o operacyjnym stanie urzadzen,
stuzb lotniczych i pomocy nawigacyjnych,
w obrebie obszaru ich odpowiedzialnosci,

c) informacji o wystgpowaniu dziatalnosci

wulkanicznej, zaobserwowanej przez perso-
nel stuzb ruchu lotniczego lub zgloszonej
przez statek powietrzny, i
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d) kazdej innej informacji waznej z operacyjnego
punktu widzenia.

2.21.2 Organizacje odpowiedzialne za wprowadzenie zmian
do systemu zeglugi powietrznej, wprowadzajac takie zmiany,
biorg pod uwagg czas potrzebny sluzbom informacji lotniczej
na przygotowanie, redakcje i publikacje materialow prze-
znaczonych do rozpowszechniania. W celu terminowego
dostarczania tych informacji do stuzby informacji lotniczej,
wymagana jest $cista koordynacja migdzy tymi shuzbami.

2.21.3 Szczegodlne znaczenie maja zmiany informacji lotni-
czej dotyczace map i/lub skomputeryzowanych systeméw
nawigacyjnych, ktore kwalifikuja si¢ do rozpowszechnienia
w systemie AIRAC, zgodnie z wymaganiami Zatacznika 15
ICAO, rozdziat 6 i dodatku 4. Uzgodnione na poziomie mig-
dzynarodowym daty wejscia w zycie systemu AIRAC, tacz-
nie z 14-dniowym okresem przewidywanym na wysytke, sa
przestrzegane przez odpowiednie stuzby ruchu lotniczego
podczas przekazywania wyjsciowych informacji/danych do
stuzby informacji lotnicze;j.

2.21.4 Organy stuzb ruchu lotniczego odpowiedzialne za
dostarczanie wyjsciowych lotniczych informacji/danych
sluzbom informacji lotniczej, uwzgledniajac wymagania
dotyczace doktadnosci i integralnosci danych lotniczych, jak
podano w dodatku do niniejszego Zatacznika.

Uwaga 1. — Specyfikacje dotyczqce wydawania NOTAM,
SNOWTAM i ASHTAM sq zawarte w Zalgczniku 15 ICAO,
rozdzial 5.

Uwaga 2. — Meldunki dotyczqce wulkanicznej aktywno-
Sci zawierajq informacje podane szczegolowo w Zalqczniku
3 ICAO, rozdzial 4.

Uwaga 3. — Informacje AIRAC sq rozsylane przez stuzbe
informacji lotniczej z co najmniej 42-dniowym wyprzedze-
niem od daty wejscia w Zycie tej informacji w systemie
AIRAC. Powinna ona dotrze¢ do odbiorcow na co najmniej
28 dni przed terminem wejscia w zZycie.

Uwaga 4. — Wykaz wczesniej okreslonych i uzgodnio-
nych na szczeblu miedzynarodowym ogolnych dat wejscia w
zycie informacji w systemie AIRAC w odstepach 28 dni,
tqcznie z 6 listopada 1997 r., oraz material przewodni do
zastosowania systemu AIRAC, sq zawarte w Podreczniku
stuzb informacji lotniczej (Doc 8126, rozdzial 2, punkt 2.6).

2.22 Minimalne wysokosci bezwzgledne lotu

Kazde Umawiajace si¢ Panstwo ustala, a nastgpnie oglasza,
minimalne wysokosci bezwzgledne lotu dla poszczegélnych
odcinkow trasy ATS i obszaréw nad jego terytorium. Ustalo-
ne minimalne wysoko$ci bezwzgledne lotu zapewniajg mi-
nimalne przewyzszenie nad najwyzsza przeszkoda znajduja-
cq si¢ na danym obszarze.

Uwaga. — Wymagania dotyczqce oglaszania minimal-
nych wysokosci bezwzglednych lotu oraz kryteria ustalania
tych wysokosci, zawarte sq w dodatku 1 do Zalqcznika 15
ICAO. Szczegdlowe kryteria dotyczqce minimalnego prze-
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wyzszenia nad przeszkodami sq zawarte w PANS-
OPS (Doc 8168) tom I, czes¢ VI i tom II, czes¢ Il i
VI

2.23 Postepowanie w stosunku do statkow
powietrznych w sytuacji zagrozenia

2.23.1 Statkowi powietrznemu, o ktérym wiadomo
lub przypuszcza si¢, ze znajduje si¢ w stanie zagroze-
nia, w tym rowniez zagrozonemu aktem bezprawnej
ingerencji, poswigca si¢ maksimum uwagi, udziela
pomocy i daje pierwszenstwo przed innymi statkami
powietrznymi, uwzgledniajac wystgpujace okoliczno-
$ci.

Uwaga. — Dla zawiadomienia o stanie zagroze-
nia, statek powietrzny wyposazony w lqcze transmisji
danych i/lub transpondery SSR moze:

a) wykorzystywaé mod A, kod 7700, lub

b) wykorzystaé mod A, kod 7500, w celu wska-
zania zZe nastqpila bezprawna ingerencja,
i/lub

¢) wykorzystaé odpowiednie mozliwosci ADS-B
lub ADS-C, i/ lub

d) nadaé wilasciwq depesze o zagrozeniu - za
pomocq CPDLC (lgcza transmisji danych
dla lqcznosci kontroler-pilot).

2.23.1.1 Zalecenie. — W {qcznosci miedzy organami
ATS i statkami powietrznymi, w przypadku zagroze-
nia, powinno sie uwzglednié¢ czynnik ludzki.

Uwaga. — Material przewodni dotyczqcy czynni-
ka ludzkiego mozna znalez¢ w Podreczniku szkolenia
w zakresie czynnika ludzkiego (Doc 9683).

2.23.2 Jesli miat miejsce akt bezprawnej ingerencji na
pokladzie statku powietrznego lub przypuszcza sig, ze
on nastapit, organy ATS niezwlocznie spetniaja pros-
by tego statku. Kontynuuje si¢ nadawanie wlasciwych
informacji dotyczacych bezpieczenstwa wykonywa-
nia lotu i podejmowania koniecznego dziatania dla
przyspieszenia wykonywania wszystkich etapow lotu,
a szczegllnie bezpiecznego ladowania statku po-
wietrznego.

2.23.3 W przypadku wystapienia lub podejrzenia
bezprawnej ingerencji na poktadzie statku powietrz-
nego, organy ATS, zgodnie z procedurami lokalnymi,
niezwlocznie powiadamiaja wlasciwa wladze wyzna-
czona przez Panstwo i wymieniaja niezbedne infor-
macje z operatorem lub jego wyznaczonym przed-
stawicielem.

Uwaga 1. — Statek powietrzny bladzqcy lub nie-
zidentyfikowany moze by¢ podejrzewany jako statek
powietrzny bedacy przedmiotem bezprawnej ingeren-
¢ji. Patrz 2.24.1.3.
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Uwaga 2. — Procedury odnoszqce sie do postepowania z
bladzqcymi lub niezidentyfikowanymi statkami powietrznymi
zawarte sqw 2.24.1.

Uwaga 3. — W PANS-ATM (Doc 4444), rozdzial 15,
15.1.3 zawarte sq bardziej szczegolowe procedury odnoszqce
sie do aktow bezprawnej ingerencji.

2.24 Szczegolne sytuacje podczas lotu
2.24.1 Bladzace lub niezidentyfikowane statki powietrzne

Uwaga 1. — Wyrazenia ,,blqdzqcy statek powietrzny” i
., niezidentyfikowany statek powietrzny” uzyte w niniejszym
dziale majq nastepujqce znaczenia:

Bladzacy statek powietrzny. Statek powietrzny, ktory oddalit
sie znacznie od zamierzonej linii drogi lub, ktory melduje, zZe
utracil orientacje.

Niezidentyfikowany statek powietrzny. Statek powietrzny,
ktory zostal zaobserwowany lub, o ktorym zawiadomiono, zZe
wykonuje lot w danym obszarze, lecz ktorego tozsamos¢ nie
zostala ustalona.

Uwaga 2. — Statek powietrzny moze by¢ uwazany
w tym samym czasie za ,blqdzqcy” przez jeden
z organow i za ,, niezidentyfikowany” przez inny.

2.24.1.1 Gdy tylko organ stuzb ruchu lotniczego dowie sig,
ze jaki$ statek powietrzny zabladzil, niezwlocznie podejmie
dziatania, zgodnie z punktem 2.23.1.1.1 i 2.23.1.1.2, celem
udzielenia mu pomocy i zapewnienia bezpieczenstwa jego
lotu.

Uwaga. — Pomoc w zakresie nawigacji dokonywana
przez organ stuzb ruchu lotniczego jest szczegdlnie wazna,
gdy organ ten przypuszcza, ze w rezultacie blqdzenia statek
powietrzny wchodzi lub moze wejs¢ w przestrzen powietrzng,
w ktdrej wystepuje ryzyko przechwycenia lub inne zagrozenie
dla jego bezpieczenstwa.

2.24.1.1.1 Jezeli pozycja statku powietrznego nie jest znana,
organ shuzb ruchu lotniczego:

a) stara si¢ nawigza¢ dwukierunkowa tacznosé z tym
statkiem, chyba ze facznos¢ taka juz istnieje,

b) wykorzystuje wszelkie dostgpne srodki w celu okre-
$lenia jego pozycji,

¢) informuje inne organy ATS o zabtadzeniu lub moz-
liwosci zabtadzenia statku powietrznego w ich ob-
szarze, uwzgledniajac wszystkie czynniki, ktore
moga oddziatywaé na nawigacj¢ statku powietrzne-
go w tych okolicznosciach,

d) informuje, zgodnie z lokalnie uzgodnionymi proce-
durami, wlasciwe organy wojskowe i zaopatruje je
w odpowiedni plan lotu i inne dane dotyczace bla-
dzacego statku powietrznego,
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e) prosi organy wymienione w punkcie ¢) i d)
oraz inne statki powietrzne w locie o wszel-
ka pomoc w nawiazaniu tacznosci z danym
statkiem powietrznym i w okresleniu jego

pozycji.

Uwaga. — Wymagania zawarte w punkcie d) i e)
dotyczq takze organow ATS informowanych zgodnie z
punktem c).

2.24.1.1.2 Jesli pozycja statku powietrznego zostanie
ustalona, organ stuzb ruchu lotniczego:

a) informuje statek powietrzny o jego pozycji i
o postgpowaniu, jakie powinien podjaé, i do-
starcza innym organom ATS i wilasciwym
organom wojskowym, zgodnie z potrzeba,
odpowiednie informacje o btadzacym statku
powietrznym oraz o udzielonych mu wska-
zoéwkach.

2.24.1.2 Jedli tylko organ shuzb ruchu lotniczego
uzyska informacje o niezidentyfikowanym statku
powietrznym znajdujacym si¢ w jego przestrzeni
powietrznej, dotozy wszelkich staran dla jego identy-
fikacji, jezeli jest to niezbedne dla zapewnienia stuzb
ruchu lotniczego lub jest to wymagane przez okreslo-
ny organ wojskowy, zgodnie z zawartym porozumie-
niem. W tym celu organ stuzb ruchu lotniczego po-
dejmuje te z nizej wymienionych dziatan, ktdére sa
wlasciwe w danych okolicznos$ciach:

a) usiluje nawigza¢ dwukierunkowsq tacznosé z
tym statkiem,

b) zwraca si¢ do innych organéw shuzb ruchu
lotniczego w danym regionie informacji po-
wietrznej o informacje dotyczace lotu oraz o
pomoc w nawiagzaniu dwukierunkowej lacz-
nosci z tym statkiem powietrznym,

¢) zwraca si¢ do innych organéw stuzb ruchu
lotniczego dziatajacych w sasiednich rejo-
nach informacji powietrznej o informacje
dotyczace lotu oraz o pomoc w nawiazaniu
dwukierunkowej tacznosci ze statkiem po-
wietrznym,

d) stara si¢ uzyska¢ informacje od innych stat-
kéw powietrznych znajdujacych si¢ w da-
nym obszarze.

2.24.1.2.1 Organ shuzb ruchu lotniczego, zgodnie z
potrzeba, zawiadamia wlasciwy organ wojskowy o
tozsamosci statku powietrznego, gdy tylko tozsamos¢
ta zostanie ustalona.

2.24.1.3 Jezeli organ ATS uzna, ze bladzacy lub nie-
zidentyfikowany statek powietrzny moze by¢ przed-
miotem bezprawnej ingerencji, w takim przypadku
nalezy niezwlocznie powiadomi¢ wilasciwa wiadzg,
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wyznaczong przez Panstwo, zgodnie z procedurami lokal-
nymi.

2.24.2 Przechwytywanie cywilnych statkéw powietrznych

2.24.2.1 Jesli tylko organ stuzb ruchu lotniczego dowie si¢ o
tym, ze w podlegajacej mu przestrzeni powietrznej jest prze-
chwytywany statek powietrzny, podejmie te z nizej wymie-
nionych dziatan, ktére w danych okolicznosciach sa wilasci-
we:

a) nawiazuje dwukierunkowg lacznos¢ z przechwyty-
wanym statkiem powietrznym, wykorzystujac do-
stepne srodki, wlacznie z czgstotliwoscia niebezpie-
czenstwa 121,5 MHz, chyba ze taka tacznos¢ zosta-
ta ustanowiona,

b) informuje pilota przechwytywanego statku po-
wietrznego o tym, ze jest on przechwytywany,

¢) nawiazuje kontakt z organem kierujacym przechwy-
tywaniem, utrzymujacym dwukierunkowa tacznosé
z przechwytujacym statkiem powietrznym i przeka-
zuje temu organowi dostepne informacje o prze-
chwytywanym statku powietrznym,

d) dokonuje, w miarg potrzeby, retransmisji depesz
miedzy przechwytujacym statkiem powietrznym lub
organem kierujacym przechwytywaniem i prze-
chwytywanym statkiem powietrznym,

e) w Scistej koordynacji z organem kierujacym prze-
chwytywaniem, podejmuje konieczne dzialania dla
zapewnienia bezpieczenstwa przechwytywanemu
statkowi powietrznemu,

f) informuje organy ATS sasiadujacych rejonéow in-
formacji powietrznej, jezeli okaze sie¢, ze statek po-
wietrzny z tych rejonéw zabtadzit.

2.24.2.2 Jesli tylko organ kontroli ruchu lotniczego dowie
si¢, ze statek powietrzny jest przechwytywany poza obsza-
rem jego odpowiedzialnosci, podejmuje te z nizej wymienio-
nych dziatan, ktére w danych okolicznos$ciach sa wlasciwe:

a) przekazuje organowi ATS obslugujacemu dang
przestrzen powietrzna, w ktorej przechwytywanie
ma miejsce, dostgpne dane, ktore sa pomocne przy
identyfikacji statku powietrznego oraz prosi go o
podjgcie dziatan zgodnie z punktem 2.23.2.1,

b) przekazuje tres¢ depesz migdzy przechwytywanym
statkiem powietrznym a wlasciwym organem ATS,
organem kierujacym przechwytywaniem lub prze-
chwytujacym statkiem powietrznym.

22/11/07
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2.25 Czas w stuzbach ruchu lotniczego

2.25.1 Organy stuzb ruchu lotniczego stosuja uniwer-
salny czas skoordynowany UTC i wyrazaja czas w
godzinach i minutach oraz, jesli to konieczne, w se-
kundach 24-godzinnej doby, rozpoczynajac liczenie
czasu od potnocy.

2.25.2 Organy stuzb ruchu lotniczego sa wyposazone
w zegary wskazujace czas w godzinach, minutach i
sekundach, wyraznie widoczne z kazdego stanowiska
operacyjnego danego organu.

2.25.3 Zegary organu shuzb ruchu lotniczego i inne
urzadzenia rejestrujace czas sg sprawdzane w zalez-
nosci od potrzeb, w celu zapewnienia poprawnych
wskazan czasu z dokladnoscia w granicach £30 se-
kund UTC. Jesli organ stuzb ruchu lotniczego wyko-
rzystuje lacza transmisji danych, zegary i inne urza-
dzenia rejestrujace czas sa sprawdzane, w miar¢ po-
trzeby, w celu zapewnienia poprawnosci wskazan w
granicach 1 sekundy do UTC.

2.25.4 Dokladny czas jest uzyskiwany ze stacji poda-
jacej standardowy czas lub, jesli nie jest to mozliwe,
od innego organu, ktory uzyskat dokladny czas z
takiej stacji.

2.25.5 Organy kontroli lotniska, przed rozpoczgciem
kotowania statku powietrznego do startu, podaja
pilotowi doktadny czas, chyba ze uzgodniono, iz
otrzymuje on czas z innych zrédet. Ponadto, organy
stuzb ruchu lotniczego podaja pilotowi czas na jego
zadanie. Czas jest podawany z doktadnoscia do naj-
blizszej pot minuty.

2.26 Ustalenie wymagan dotyczacych wyposazenia
i wykorzystania transponderow przekazujacych
barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna

Panstwa beda ustala¢ wymagania dotyczace wyposa-
zenia statkdw powietrznych w transpondery podajace
informacje o wysokosci lotu na podstawie wysoko-
Sciomierza barometrycznego oraz wymagania doty-
czace ich wykorzystania w okreslonych czesciach
przestrzeni powietrzne;j.

Uwaga. — Przepis ten ma na celu doskonalenie
skutecznosci dzialania stuzb ruchu lotniczego, jak
rowniez pokladowych systeméw zapobiegania koli-
zjom.

2.27 Zarzadzanie bezpieczenstwem

2.27.1 Panstwa beda ustanawia¢ odpowiedni program
zarzadzania bezpieczenstwem, w celu osiagnigcia
dopuszczalnego poziomu bezpieczenstwa w zapew-
nianiu stuzb ruchu lotniczego .

2.27.2 Dopuszczalne poziomy bezpieczenstwa sa
ustanawiane przez Panstwo(a).

20/11/08
No. 46

2-12

Rozdzial 2

Uwaga. — Material przewodni na temat programow bez-
pieczenstwa, definiujqcy dopuszczalne poziomy bezpie-
czenstwa jest zawarty w Zalqczniku E oraz w Podreczniku
Zarzadzania Bezpieczenstwem ICAO (Doc 9859).

2.27.3 Panstwa, w ramach czesci programu bezpieczenstwa,
wymagaja, aby instytucje zapewniajace stuzby ruchu lotni-
czego implementowaly system zarzadzania bezpieczen-
stwem, zaakceptowany przez Panstwo, ktdry co najmniej:

a) identyfikuje zagrozenia,

b) =zapewnia realizacj¢ niezbednych dziatan napraw-
czych w celu utrzymywania dopuszczalnego po-
ziomu bezpieczenstwa,

c) zapewnia ciggle monitorowanie i regularng oceng
osiagnigtego poziomu bezpieczenstwa,

d) ma na celu stala poprawe ogodlnego poziomu bez-
pieczenstwa.

2.27.4 System zarzadzania bezpieczenstwem ma jasno okre-
sla¢ zakres odpowiedzialnosci instytucji zapewniajacych
stuzby ruchu lotniczego, wlaczajac bezposrednia odpowie-
dzialnos¢ za bezpieczenstwo wyzszej kadry zarzadzajacej.

Uwaga. — Material przewodni na temat systemu zarzq-
dzania bezpieczenstwem jest zawarty w Podreczniku Zarza-
dzania Bezpieczenstwem ICAO (Doc 9859), natomiast zwiq-
zane z nim procedury sq zawarte w PANS-ATM (Doc 4444).

2.27.5 Kazda znaczaca zmiana w systemie ATS, szczegolnie
zwigzana z wdrozeniem zmniejszonego minimum separacji
lub nowej procedury, moze by¢ dokonana tylko wowczas,
gdy ocena ryzyka oraz proces jego ograniczania potwierdzi,
ze dopuszczalny poziom bezpieczenstwa zostanie zapewnio-
ny i, gdy zostaty przeprowadzone konsultacje z uzytkowni-
kami. Jesli jest to wlasciwe, odpowiedzialna wiadza zapewni
wdrozenie procedur monitorowania utrzymywania poziomu
bezpieczenstwa w zwiazku z wprowadzeniem zmiany.

Uwaga — Jesli z powodu charakteru zmiany dopuszczal-
ny poziom bezpieczenstwa lotow nie moze byé wyrazony
ilosciowo, wowczas ocena bezpieczenstwa moze byé dokona-
na na podstawie ewaluacji operacyjnej.

2.28 Wspolne systemy odniesienia
2.28.1 Poziome systemy odniesienia

Swiatowy System Geodezyjny — 1984 (WGS-84) jest wyko-
rzystywany jako poziomy (geodezyjny) system odniesienia.
Publikowane lotnicze wspdtrzedne geograficzne (okreslajace
szeroko$¢ 1 dlugo$¢ geograficzng) sa wyrazane przy pomocy
odniesienia geodezyjnego WGS-84.

Uwaga. — Calosciowy material z wytycznymi dotyczqcy
WGS-84 zostal zawarty w Podreczniku na temat Swiatowego

Systemu Geodezyjnego — 1984 (WGS-84) (Doc 9674).

2.27.2 Pionowy system odniesienia
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Sredni poziom morza (MSL), ktéry okresla stosunek
wysokosci wzglednej w odniesieniu do sily cigzkosci
(wzniesienie) do powierzchni okreslanej mianem
geoidy, jest stosowany jako pionowy system odnie-
sienia dla zeglugi powietrzne;j.

Uwaga. — Geoida w skali globalnej musi wiernie
odzwierciedla¢ MSL. Jest ona definiowana jako po-
wierzchnia ekwipotencjalna w polu sily ciezkosci
Ziemi, ktora zbiega si¢ z niezakloconym srednim
poziomem morza rozciqgajqcym Sie nieprzerwanie
przez wszystkie kontynenty.

2.28.3 Czasowy system odniesienia

2.28.3.1 Kalendarz gregorianski i skoordynowany
czas uniwersalny (UTC) sa wykorzystywane jako
czasowy system odniesienia dla zeglugi powietrzne;.

2.28.3.2 Jezeli do sporzadzania map wykorzystywany
jest inny czasowy system odniesienia zostanie to
podane w czgsci GEN 2.1.2 w AIP.

2.29 Biegla znajomo$¢ jezykow

2.29.1 Instytucje zapewniajace shuzby zapewniaja,
aby kontrolerzy ruchu lotniczego znali biegle jezyk(i)
uzywany(e) w lacznosci radiotelegraficznej, zgodnie
z wymaganiami Zalacznika 1 ICAO.
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2.29.2 Lacznos¢ pomiedzy organami kontroli ruchu lotnicze-
go jest utrzymywana w jezyku angielskim, z wyjatkiem
przypadkow, gdy inny wspoélnie uzgodniony jezyk jest uzy-
wany do tego celu.

2.30 Plany awaryjne

Wiadze stuzb ruchu lotniczego opracuja i opublikuja plany
awaryjne, przeznaczone do zastosowania w przypadku prze-
rwania lub mozliwosci przerwania dziatania stuzb ruchu
lotniczego i zwiazanych z nimi stuzb wspierajacych w prze-
strzeni powietrznej, w ktorej maja obowiazek zapewnienia
shuzb. Takie plany sg opracowywane w $cistej koordynacji z
organami zarzadzania ruchem lotniczym, odpowiedzialnymi
za zapewnienie shuzb w przylegtych czgsciach przestrzeni
powietrznej i z zainteresowanymi uzytkownikami przestrzeni
powietrznej oraz we wspotpracy z ICAO, jesli okaze sig¢ to
niezbegdne.

Uwaga 1. — Material przewodni dotyczqcy opracowywa-
nia, publikowania i wprowadzenia w Zycie planéw awaryj-
nych jest zawarty w Zalqczniku D.

Uwaga 2. — Plany awaryjne mogq stanowi¢ czasowe od-
stepstwa od zatwierdzonych regionalnych planéw zeglugi
powietrznej. Takie odstgpstwa sq zatwierdzane, jesli jest to
konieczne, przez Przewodniczqcego Rady ICAO w imieniu
Radly.

20/11/08
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ROZDZIAL 3. - SLUZBA KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO

3.1 Zastosowanie
Stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana:

a) wszystkim lotom IFR w przestrzeniach po-
wietrznych klasy A, B, C,D i E,

b) wszystkim lotom VFR w przestrzeniach po-
wietrznych klasy B, Ci D,

¢) wszystkim lotom specjalnym VFR,

d) catemu ruchowi lotniskowemu na lotniskach
kontrolowanych.

3.2 Zapewnianie stuzby kontroli ruchu
lotniczego

Rodzaje shuzby kontroli ruchu lotniczego opisane
w punkcie 2.3.1 sg zapewniane przez jej poszczegol-
ne organy, zgodnie z ponizszym:

a) Stuzba kontroli obszaru:
1) przez osrodek kontroli obszaru, lub

2) przez organ zapewniajacy stuzbe¢ kontroli
zblizania w strefie kontrolowanej lub w ob-
szarze kontrolowanym o ograniczonym za-
siggu, wyznaczony glownie do zapewnienia
stuzby kontroli zblizania i, gdzie o$rodek
kontroli obszaru nie zostal ustanowiony;

b) Stuzba kontroli zblizania:

1) przez organ kontroli lotniska lub o$rodek
kontroli obszaru, jezeli konieczne lub poza-
dane jest polaczenie shuzby kontroli zbliza-
nia ze stuzba kontroli lotniska lub ze shuzba
kontroli obszaru, w ramach odpowiedzialno-
$ci jednego organu,

2) przez organ kontroli zblizania, jezeli ko-
nieczne lub pozadane jest utworzenie od-
dzielnego organu;

¢) Stuzba kontroli lotniska:
przez organ kontroli lotniska.

Uwaga. — Zadanie zapewniania odpowiednich
stuzb na plycie (np. stuzby zarzqdzania piytq), moze
by¢ przydzielone organowi kontroli lotniska lub wy-

dzielonemu organowi.

3.3 Zakres dzialania sluzby kontroli ruchu lotni-
czego

ZAYACZNIK 11 3-1

3.3.1 W celu zapewnienia stuzby kontroli ruchu lotnicze-
go, organ kontroli ruchu lotniczego:

a) otrzymuje informacje o zamierzonych ruchach
kazdego statku powietrznego lub o zmianach tych
zamierzen oraz biezace informacje o postepie lotu
kazdego statku,

b) wustala na podstawie otrzymywanych informacji
pozycje znanych mu statkéw powietrznych wobec
siebie,

¢) wydaje zezwolenia i udziela informacji w celu
zapobiegania kolizjom statkdw powietrznych
znajdujacych si¢ pod jego kontrolg oraz w celu
usprawnienia utrzymywania uporzadkowanego
przeptywu ruchu lotniczego,

d) uzgadnia wedlug potrzeby zezwolenia z innymi
organami:

1) jezeli bez tego uzgodnienia statek po-
wietrzny mogltby spowodowac sytuacje
konfliktowa z innym ruchem bedacym
pod kontrola tych organéw,

2) przed przekazaniem kontroli nad stat-
kiem powietrznym tym organom.

3.3.2 Informacje o ruchu statkow powietrznych, tacznie
z zapisem zezwolen kontroli ruchu lotniczego udzielonym
tym statkom, sa przygotowane do wgladu w taki sposob,
aby mozna bylo w kazdej chwili dokonaé analizy tego
ruchu, w celu zapewnienia jego sprawnego przeptywu,
przy zachowaniu odpowiednich separacji migdzy statkami
powietrznymi.

3.3.3 Zalecenie. - Organy kontroli ruchu lotniczego po-
winny by¢ wyposazone w urzqdzenia nagrywajqce wszyst-
kie rozmowy majqce miejsce w trakcie lqcznosci radiotele-
fonicznej na stanowisku pracy kontrolera ruchu lotnicze-
go, mogqce przechowywac nagrane informacje przez co
najmniej dwadziescia cztery godziny od wykonywanych
dzialan operacyjnych.

Uwaga. — Przepisy odnoszqce si¢ do nie przedstawia-
nia nagran i zapisow z organow kontroli ruchu lotniczego
sq zawarte w Zalqczniku 13 ICAO, punkt 5.12.

3.3.4 Zezwolenia wydawane przez organy kontroli ruchu
lotniczego zapewniaja separacj¢ miedzy:

a) wszystkimi lotami w przestrzeniach powietrznych
klas A i B,

b) lotami IFR w przestrzeniach powietrznych klasy
C,DiE,

23/11/06
No. 44

Poz. 182



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 14

— 530 —

Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego

c) lotami IFR i lotami VFR w przestrzeni po-
wietrznej klasy C,

d) lotami IFR i lotami specjalnymi VFR,

e) lotami specjalnymi VFR, gdy tak ustalita
wlasciwa wladza ATS,

z wyjatkiem, gdy statek powietrzny tego zazada,
ijezeli tak ustalita wlasciwa wladza ATS - dla przy-
padkéw omowionych w lit. b) powyzej, w klasach
przestrzeni powietrznej D i E, zezwolenie moze by¢
wydane bez zapewnienia separacji w odniesieniu do
okreslonej czgsci danego lotu wykonywanego w
warunkach meteorologicznych dla lotow z widoczno-
$cia.

3.3.5 Separacja jest zapewniana przez organ kontroli
ruchu lotniczego przez zastosowanie przynajmniej
jednego z nastepujacych rodzajow separacji:

a)separacji pionowe]j uzyskiwanej przez przydziela-
nie réznych pozioméw, wybranych z:

1) wlasciwej tabeli poziomoéw przelotu poda-
nych w dodatku 3 do Zalacznika 2 ICAO,
lub

2) zmodyfikowanej tabeli poziomow przelotu,
jesli tak okreslono w dodatku 3 do Zataczni-
ka 2 ICAO — dla lotow powyzej FL410,

z tym, ze wspolzaleznos¢ okreslanych pozioméw
i katow drogi nie ma zastosowania, jezeli w Zbiorze
Informacji Lotniczych lub w zezwoleniach kontroli
ruchu lotniczego podano inaczej,

b)separacji poziomej uzyskiwanej przez zapewnienie:

1) separacji podtuznej, polegajacej na zacho-
waniu odstepu wyrazanego czasem lub odle-
gloscia miedzy statkami powietrznymi, na
tych samych krzyzujacych si¢ lub przeciw-
nych liniach drogi, lub

2) separacji bocznej, utrzymujac statki po-
wietrzne na réznych trasach lub w réznych
obszarach geograficznych,

c) separacji mieszanej, sktadajacej si¢ z kombinacji
separacji pionowej oraz jednej z innych rodzajow
separacji podanych wyzej w lit. b). W separacji mie-
szanej uzyte minima dla poszczegoélnych rodzajow
separacji moga by¢ nizsze, jednak nie mniejsze niz
potowa miniméw tych separacji stosowanych od-
dzielnie. Separacja mniejsza moze by¢ stosowana
tylko na podstawie regionalnych porozumien zeglugi
powietrzne;j.

Uwaga. — Material przewodni dotyczqcy wpro-
wadzenia separacji mieszanej boczno-pionowej za-
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warty jest w Podreczniku planowania shuzb ruchu lotni-
czego (Doc 9426).

3.3.5.1 We wszystkich przestrzeniach powietrznych, gdzie
stosowane jest zredukowane minimum separacji pionowej
300 m (1000 ft) pomigdzy FL 290 a FL 410 wilacznie,
stworzony zostanie program regionalny majacy na celu
monitorowanie zdolnosci utrzymania zadanej wysokosci
przez statki powietrzne operujace na tych poziomach lotu,
w celu zapewnienia, ze wdrozenie i ciagle stosowanie
minimum separacji pionowej spetnia cele bezpieczenstwa.
Wilaczenie wyposazenia do monitorowania wysokosci w
takim programie jest odpowiednie do zapewnienia monito-
rowania wlasciwych typow statkow powietrznych wszyst-
kich uzytkownikow operujacych w przestrzeni powietrznej
RVSM.

Uwaga. — Liczba oddzielnych programow monitorujq-
cych powinna by¢ ograniczona do minimum niezbednego
dla skutecznego zapewniania wymaganych dla regionu
stuzb.

3.3.5.2 Na mocy porozumien miedzy regionami dokonane
zostang odpowiednie ustalenia w celu przekazywania da-
nych na temat programéw monitorowania pomiedzy re-
gionami.

Uwaga. — Material przewodni dotyczqcy separacji
pionowej i monitorowania mozliwosci utrzymywania wy-
sokosci jest zawarty w Podrgczniku zastosowania mini-
mum separacji pionowej 300 m (1000 ft) pomiedzy FL
290 a FL 410, wlacznie (Doc 9574).

3.4 Minima separacji

3.4.1 Wybdr miniméw separacji do stosowania w okreslo-
nej czgSci przestrzeni powietrznej jest dokonywany w
nastepujacy sposob:

a) minima separacji sa wybierane sposrod tych, ktore
zostaly okreslone w przepisach PANS-ATM oraz w
Regionalnych Procedurach Uzupelniajqcych,
z uwzglednieniem mozliwosci stosowania ich w ist-
niejacych okolicznosciach, w wyjatkowych sytu-
acjach, gdy stosowane sa rodzaje pomocy nawigacyj-
nych lub przewazaja okolicznosci, ktdre nie sa
uwzglednione w aktualnych przepisach ICAO, mini-
ma separacji sa ustalane w zaleznosci od potrzeb:

1) przez wilasciwa wiladze ATS, w porozumieniu
z uzytkownikami, w odniesieniu do tras lub czgsci
tras znajdujacych si¢ w przestrzeni powietrznej,
podlegajacej suwerennosci danego Panstwa,

2) na podstawie regionalnych porozumien zeglugi
powietrznej, w odniesieniu do tras lub czgsci tras
znajdujacych si¢ w przestrzeni powietrznej nad
otwartymi morzami lub w przestrzeni o nieokre-
$lonej suwerennosci,

Uwaga. — Szczegolowe informacje dotyczqce aktual-
nych minimow separacji, ustalonych przez ICAO, podane
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sq w PANS-ATM (Doc 4444) oraz w czesci I Regio-
nalnych Procedur Uzupekniajacych (Doc 7030).

b) wybor miniméw separacji jest dokonywany po
konsultacji migdzy wlasciwymi wladzami ATS,
odpowiedzialnymi za zapewnienie stuzb ruchu lot-
niczego w sasiadujacych przestrzeniach powietrz-
nych, gdy:

1) ruch lotniczy przechodzi z jednej sasiaduja-
cej przestrzeni powietrznej do drugiej,

2) trasy przebiegaja w takiej odleglosci od
wspolnej granicy sasiadujacych przestrzeni
powietrznych, ktére sa mniejsze niz minima
separacji stosowanych w danych warunkach.

Uwaga. — Celem przepisu jest przede wszystkim
zapewnienie zgodnoSci ruchu po obu stronach linii
przekazywania ruchu, a w drugiej kolejnosci, zapew-
nienie wlasciwej separacji miedzy statkami powietrz-
nymi, znajdujqcymi sie po obu stronach wspdlnej
granicy.

3.4.2 O szczegdtach wybranych minimow separacji
oraz obszarach ich stosowania zawiadamia sig:

a) zainteresowane organy ATS, oraz

b) pilotow i uzytkownikdéw, za pomoca Zbioru In-
formacji Lotniczych, jezeli separacja oparta jest
na wykorzystywaniu przez statki powietrzne
okreslonych pomocy nawigacyjnych lub okreslo-
nej techniki nawigacyjnej.

3.5 Odpowiedzialno$¢ za kontrole

3.5.1 Odpowiedzialnos$¢ za kontrole nad
poszczegdlnymi lotami

Statek powietrzny wykonujacy lot kontrolowany
w danym czasie moze znajdowac si¢ pod kontrola
tylko jednego organu kontroli ruchu lotniczego.

3.5.2 Odpowiedzialnos$¢ za kontrolg w okreslonej
czesci przestrzeni powietrznej

Za kontrolg wszystkich statkdw powietrznych znajdu-
jacych si¢ w okreslonej czgsci przestrzeni powietrznej
jest odpowiedzialny tylko jeden organ kontroli ruchu
lotniczego. Jednakze kontrola nad pojedynczym stat-
kiem powietrznym lub nad grupami statkdw po-
wietrznych moze by¢ przekazywana innym organom
kontroli ruchu lotniczego, pod warunkiem, ze migdzy
zainteresowanymi organami zapewniona zostanie
koordynacja.

3.6 Przekazywanie odpowiedzialnoSci za kontrole

3.6.1 Miejsce lub czas przekazania kontroli
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Odpowiedzialno$¢ za kontrolg nad statkiem powietrznym
jest przekazywana przez jeden organ kontroli ruchu lotni-
czego drugiemu organowi, w nastgpujacy sposob:

3.6.1.1 Miedzy dwoma organami zapewniajqcymi stuzbe
kontroli obszaru. Odpowiedzialnos¢ za kontrolg nad stat-
kiem powietrznym jest przekazywana przez organ zapew-
niajacy stuzbg kontroli obszaru w danym obszarze kontro-
lowanym, organowi zapewniajacemu stuzbg¢ kontroli ob-
szaru w przyleglym obszarze kontrolowanym, o czasie
przekraczania przez statek powietrzny wspdlnej granicy
obszaru kontrolowanego, okreslonym przez osrodek kon-
troli obszaru, majacy kontrol¢ nad tym statkiem powietrz-
nym lub moze by¢ przekazana w innym punkcie lub
o czasie uzgodnionym migdzy tymi dwoma organami.

3.6.1.2 Miedzy organem zapewniajqcym stuzbe kontroli
obszaru a organem zapewniajqcym stuzbe kontroli zbliza-
nia. Odpowiedzialnos¢ za kontrole nad statkiem powietrz-
nym jest przekazywana przez organ zapewniajacy stuzbe
kontroli obszaru organowi zapewniajacemu stuzbe kontroli
zblizania i odwrotnie, w punkcie lub o czasie uzgodnio-
nym migdzy tymi dwoma organami.

3.6.1.3 Miedzy organem zapewniajqcym stuzbe kontroli
zblizania a organem kontroli lotniska

3.6.1.3.1 Statki powietrzne przylatujqce. Odpowiedzial-
nos¢ za kontrolg nad statkiem powietrznym przylatujacym
jest przekazywana przez organ zapewniajacy stuzbe zbli-
zania organowi kontroli lotniska, gdy statek powietrzny:

a) znajduje si¢ w poblizu lotniska, i:

1) uwaza sig, ze podejscie i ladowanie jest wy-
konywane z widocznoscia ziemi, lub

2) osiagnat trwale warunki meteorologiczne dla
lotdéw z widocznoscia, lub

b) znajduje si¢ nad okreslonym punktem lub na okreslo-
nym poziomie, jak podano w porozumieniu o wspot-
pracy lub w instrukcjach ATS, lub

¢) wyladowat.

Uwaga. — Nawet gdy istnieje organ kontroli zblizania,
przekazywanie kontroli nad niektérymi lotami moze naste-
powac bezposrednio z osrodkiem kontroli obszaru do or-
ganu kontroli lotniska i odwrotnie, po uprzednim uzgod-
nieniu miedzy zainteresowanymi organami, ze pewna czesé¢
— zaleznie od sytuacji — stuzby kontroli zblizania bedzie
zapewniona przez osrodek kontroli obszaru lub organ
kontroli lotniska.

3.6.1.3.2 Statki powietrzne odlatujqce. Odpowiedzialnosé
za kontrole statku powietrznego odlatujacego jest przeka-
zywana przez organ kontroli lotniska organowi zapewnia-
jacemu stuzbe kontroli zblizania:

a) gdy w poblizu lotniska panujq warunki meteoro-
logiczne dla lotow z widocznosciq:
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1) zanim statek powietrzny oddali si¢ od lotniska, lub

2) zanim statek powietrzny znajdzie si¢ w warunkach
meteorologicznych dla lotéw wedlug wskazan przy-
rzadow, lub

3) gdy statek powietrzny znajdzie si¢ w okreslonym
punkcie lub na okre$lonym poziomie,

jak podano w porozumieniach o wspdtpracy migdzy
tymi organami lub w instrukcjach organu ATS,

b) gdy na lotisku panujq warunki dla lotéw
wedlug wskazan przyrzqdow:

1) niezwlocznie, gdy statek powietrzny znajdzie si¢
w powietrzu, lub

2) gdy statek powietrzny znajdzie si¢ w okreslonym
punkcie lub na okre$lonym poziomie,

jak podano w porozumieniach o wspotpracy migdzy
tymi organami lub w instrukcjach organu ATS.

Uwaga. — Patrz uwaga do punktu 3.6.1.3.1.

3.6.1.4 Miedzy sektorami/ stanowiskami kontroli
w obrebie tego samego organu kontroli ruchu lotni-
czego.

Odpowiedzialno$§¢ za kontrol¢ nad statkiem po-
wietrznym jest przekazywana przez jeden sektor/
stanowisko kontroli drugiemu sektorowi/ stanowisku
kontroli, w obregbie tego samego organu kontroli
ruchu lotniczego — w punkcie, na poziomie lub o
czasie okre$lonych w instrukcjach ATS lub uzgod-
nionych przez te sektory/ stanowiska.

3.6.2 Uzgadnianie przekazywania kontroli

3.6.2.1 Odpowiedzialno$¢ za kontrole nad statkiem
powietrznym nie moze by¢ przekazywana przez jeden
organ kontroli ruchu lotniczego drugiemu organowi
bez zgody organu przyjmujacego kontrole. Zgode
uzyskuje si¢ stosownie do postanowien zawartych
w punktach 3.6.2.2,3.6.2.2.1,3.6.2.2.213.6.2.3.

3.6.2.2 Organ przekazujacy kontrole podaje organowi
przyjmujacemu kontrolg informacje o odpowiednich
czesciach biezacego planu lotu i ewentualne inne
informacje kontroli dotyczace przekazywania.

3.6.2.2.1 W przypadku przekazywania kontroli za
pomocg radaru lub ADS-B, informacje kontroli odno-
szace si¢ do przekazania obejmuja réwniez dane
dotyczace pozycji i, w razie potrzeby, takze linii
drogi i predkosci statku powietrznego, zaobserwowa-
ne na wskazniku radarowym lub ADS-B bezposred-
nio przed momentem przekazania.
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3.6.2.2.2 Przy przekazywaniu kontroli z wykorzystaniem
ADS-C, informacja dotyczaca przekazania kontroli zawie-
ra dane o pozycji w czterech wymiarach i inne informacje,
w miarg potrzeby.

3.6.2.3 Organ przyjmujacy kontroleg:

a) potwierdza, ze moze przyjaé¢ kontrol¢ nad stat-
kiem powietrznym na warunkach podanych przez
organ przekazujacy, chyba ze w wyniku uprzed-
niego porozumienia zawartego migdzy zaintere-
sowanymi organami uzgodniono, ze brak takiego
porozumienia jest rozumiany jako potwierdzenie
przyjecia podanych warunkéw lub tez organ ten
poda konieczne zmiany, jakie powinny by¢
wprowadzone, i

b) podaje wszelkie inne informacje lub zezwolenia
dla kolejnej czgsci lotu, ktore statek powietrzny
powinien mie¢ w chwili przekazywania.

3.6.2.4 Organ przyjmujacy kontrol¢ zawiadomi organ
przekazujacy kontrol¢ o nawiazaniu ze statkiem powietrz-
nym dwukierunkowej tacznosci fonicznej i/lub za pomoca
Iacza transmisji danych i o przyjeciu kontroli nad tym
statkiem, chyba ze porozumienie zawarte migdzy dwoma
zainteresowanymi organami postanawia inaczej.

3.6.2.5 Stosowane procedury koordynacji, tacznie z punk-
tami przekazania kontroli, sa okreslone w porozumieniach
o wspolpracy miedzy organami ATS lub w instrukcjach
organu ATS.

3.7 Zezwolenia Kkontroli ruchu lotniczego
Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego sa oparte jedynie na
wymaganiach dla zapewnienia stuzby kontroli ruchu lotni-
czego.

3.7.1 Tres¢ zezwolenia

3.7.1.1 Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego zawiera:

a) znaki rozpoznawcze statku powietrznego, jakie
podano w planie lotu,

b) granicg zezwolenia,
¢) trasg lotu,

d) poziom(y) lotu dla calej trasy lub jej czesci
i zmiany poziomdw, jezeli sg konieczne,

Uwaga. — Jezeli zezwolenie dotyczqce poziomow od-
nosi sie tylko do czesci trasy, istotne jest aby organ kontro-
li ruchu lotniczego okreslil punkt, do ktorego wazna jest
czes¢ zezwolenia dotyczqca poziomow, kiedykolwiek jest to
konieczne, w celu zapewnienia stosowania si¢ do przepisu
3.6.5.2.2 a) Zalqcznika 2 ICAO.
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e) wszelkie niezbedne instrukcje lub informa-
cje dotyczace innych zagadnien, takich jak
manewry podejscia lub odlotu, tacznos¢ oraz
czas wygasnigcia zezwolenia.

Uwaga. — Czas wygasniecia zezwolenia wskazuje
czas, po ktorym zezwolenie ulega automatycznemu
anulowaniu, jezeli lot nie zostal rozpoczety.

3.7.1.2 Zalecenie. - Standardowe trasy odlotu i dolo-
tu oraz zwiqzane z nimi procedury powinny by¢ usta-
lane, gdy jest to konieczne, w celu zapewnienia:

a) bezpiecznego, uporzqdkowanego i sprawne-
go przeplywu ruchu lotniczego,
b) opisu trasy i procedury w zezwoleniach kon-

troli ruchu lotniczego.

Uwaga. — Material dotyczqcy ustalania standar-
dowych tras odlotu i dolotu oraz zwiqzanych z nimi
procedur jest zawarty w Podreczniku planowania
shuzb ruchu lotniczego (Doc 9426). Wyznaczone kry-
teria sq zawarte w PANS-OPS tom II (Doc 8168).

3.7.2 Zezwolenia dla lotu z predkoscig zblizong do
predkosci dzwigku

3.7.2.1 Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego odno-
szace si¢ do fazy rozpedzania statku powietrznego do
predkosci naddzwigkowe;j, jest wazne co najmniej do
konca tej fazy.

3.7.2.2 Zalecenie. - Zezwolenia kontroli ruchu lotni-
czego odnoszqce si¢ do fazy znizania i redukcji pred-
kosci z wilasciwych dla przelotu naddzwiekowego do
lotu poddzwiekowego, powinny zapewniaé nieprze-
rwane znizanie statku powietrznego co najmniej pod-
czas calej tej fazy.

3.7.3 Potwierdzenie przez powtdrzenie zezwolenia
i informacji dotyczacych bezpieczenstwa

3.7.3.1 Zalogi statkdéw powietrznych potwierdzaja
przez powtdrzenie tej czgsci zezwolen i instrukcji
ATC otrzymanych droga foniczna, ktére dotycza
zapewniania bezpieczenstwa lotow. Nizej podane
pozycje sg zawsze potwierdzane i powtarzane:

a) zezwolenia ATC na lot,

b) zezwolenia i instrukcje na zajgcie drogi star-
towej, ladowanie, start, oczekiwanie przed
droga startowa, przecigcia i zawracania na
drodze startowej, i

¢) droga startowa w uzyciu, nastawy wysoko-

$ciomierza, kody SSR, instrukcje dotyczace

poziomu, kursu i predkosci oraz przekazy-
wane przez kontrolera lub zawarte w rozgla-

Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego

szanych komunikatach ATIS poziomy przejscio-
we.

3.7.3.1.1 Inne zezwolenia lub instrukcje, facznie z warun-
kowymi zezwoleniami, sg powtarzane lub potwierdzane, w
taki sposdb, aby nie bylo watpliwosci, ze sa one zrozumia-
e 1 beda stosowane.

3.7.3.1.2 Kontroler weryfikuje powtdrzenia, aby upewnié
si¢, ze zezwolenie lub instrukcja zostaly potwierdzone
prawidtowo przez zatoge lotnicza. Kontroler niezwlocznie
podejmie dziatania celem wyeliminowania jakichkolwiek
rozbieznosci stwierdzonych przy powtorzeniu.

3.7.3.2 Z wyjatkiem przypadkéw okreslonych przez wia-
Sciwg wladzg ATS, foniczne powtarzanie depesz CPDLC
nie jest wymagane.

Uwaga. — Procedury i przepisy dotyczqce wymiany
i potwierdzania depesz CPDLC sq zawarte w Zalqczniku
10 ICAO, tom II i w PANS-ATM, rozdzial 14.

3.7.4 Koordynacja zezwolen

Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego sg koordynowane
miedzy organami kontroli ruchu lotniczego tak, aby doty-
czyly calej trasy statku powietrznego lub jej czesci, jak
podano ponizej.

3.7.4.1 Zezwolenie jest udzielane statkowi powietrznemu
na cala tras¢ lotu, az do lotniska pierwszego zamierzonego
ladowania, jezeli:

a) wszystkie organy, pod kontrola ktorych statek be-
dzie wykonywat lot, mialy mozliwos¢ skoordy-
nowania warunkow zezwolenia przed odlotem
statku, lub

b) istnieje uzasadniona pewno$¢, ze miedzy orga-

nami, ktére beda kolejno przyjmowaty kontrole
nad statkiem, zostanie we wlasciwym czasie do-
konana koordynacja.

Uwaga. — Jezeli zezwolenie zostalo udzielone dla po-
czqtkowej czesci lotu jedynie w celu przyspieszenia ruchu
statkow odlatujqcych, nastepne zezwolenie wydane na
trasie bedzie zawieraé dane, jak podano wyzej, nawet gdy
lotnisko pierwszego zamierzonego lqdowania znajduje sie
pod kontrolq osrodka kontroli obszaru innego niz ten,
ktéry udzielil zezwolenia na dana trase.

3.7.4.2 Jezeli koordynacja, o ktérej mowa w punkcie
3.7.4.1, nie zostata osiagnigta lub nie jest przewidywana,
statek powietrzny otrzyma zezwolenie jedynie do punktu,
do ktorego koordynacja jest wystarczajaco zapewniona.
Przed osiagnigciem tego punktu lub w tym punkcie, statek
powietrzny otrzyma dalsze zezwolenie lub instrukcje
oczekiwania, stosownie do okolicznosci.

3.7.4.2.1 Jedli tak ustalita wlasciwa wladza ATS, statek
powietrzny nawiazuje lacznos$¢ z organem kontroli ruchu
lotniczego, bedacym na kierunku lotu do punktu przekaza-
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nia kontroli, celem otrzymania zezwolenia z wyprze-
dzeniem.

3.7.4.2.1.1 Statek powietrzny w trakcie uzyskiwania
zezwolenia z wyprzedzeniem utrzymuje wymagana
dwukierunkowa laczno$é z organem kontroli ruchu
lotniczego, pod kontrola, ktérego aktualnie si¢ znaj-
duje.

3.742.1.2 Zezwolenie wydane jako zezwolenie
z wyprzedzeniem jest dla pilota fatwe do zidentyfi-
kowania.

3.7.4.2.1.3 Jezeli nie uzgodniono inaczej, zezwolenia
z wyprzedzeniem nie wpltywaja na pierwotny profil
lotu statku powietrznego w jakiejkolwiek przestrzeni
powietrznej, z wyjatkiem przestrzeni powietrznej
podlegajacej organowi kontroli ruchu lotniczego,
ktéry odpowiada za wydanie zezwolenia z wyprze-
dzeniem.

Uwaga. — Wymogi dotyczqce wykorzystania stuz-
by dostarczania zezwolen sq zawarte w Podrgczniku
stuzb ruchu lotniczego dotyczacym zastosowania
acza transmisji danych (Doc 9694).

3.7.4.2.1.4 Zalecenie. - Jesli jest to praktycznie moz-
liwe, i gdy stosowane sq tqcza transmisji danych dla
ulatwienia dostarczania zezwolen z wyprzedzeniem,
powinna by¢ dostepna dwukierunkowa lqcznosé fo-
niczna miedzy pilotem a organem kontroli ruchu
lotniczego wydajacym zezwolenie z wyprzedzeniem.

3.7.4.3 Jezeli dowddca statku powietrznego zamierza
odlecie¢ z lotniska znajdujacego si¢ w obszarze kon-
trolowanym i wejs¢ do innego obszaru kontrolowa-
nego w ciagu 30 minut lub w przedziale czasu uzgod-
nionym migdzy zainteresowanymi centrami kontroli
obszaru, koordynacja z kolejnym osrodkiem kontroli
obszaru jest dokonywana przed udzieleniem zezwo-
lenia na odlot.

3.7.4.4 Jezeli dowddca statku powietrznego zamierza
opusci¢ obszar kontrolowany w celu wykonywania
lotu poza ta przestrzenia powietrzng kontrolowana,
a nastgpnie ponownie wej$é do tego samego lub in-
nego obszaru kontrolowanego, to moze by¢ udzielone
zezwolenie na przelot od miejsca odlotu do lotniska
pierwszego zamierzonego ladowania. Zezwolenie
takie lub zmiany do tego zezwolenia odnosza si¢
tylko do czgsci lotu wykonywanego w przestrzeni
powietrznej kontrolowanej.

3.7.5 Zarzadzanie przeplywem ruchu lotniczego

3.7.5.1 Zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego
(ATFM) jest stosowane w przestrzeni powietrznej,
gdy potrzeby ruchu lotniczego niekiedy przekraczaja
lub przypuszcza sig, ze przekroczg deklarowang po-
jemno$¢ systemu kontroli stuzb ruchu lotniczego.
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Uwaga. — Pojemnos¢ okreslonego systemu kontroli
ruchu lotniczego jest oglaszana przez wiasciwq wiladze
ATS.

3.7.5.2 Zalecenie. — ATFM powinno by¢ wdrazane na
podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej
lub, jesli ma to zastosowanie, na podstawie porozumien
wielostronnych. Porozumienia takie powinny uwzgledniac
wspdlne procedury i metody okreslania pojemnosci.

3.7.5.3 Jesli organ ATC stwierdzi, ze dodatkowy ruch
ponad wielko$¢ ruchu juz zaakceptowanego nie moze by¢
przyjety w okreslonym czasie, miejscu lub obszarze albo
moze by¢ przyjmowany tylko w okreslonych odstgpach
czasu, wowczas organ ten poinformuje o tym organ AT-
FM, jak réwniez — w okreslonych przypadkach — zaintere-
sowane organy ATS. Zalogi lotnicze statkow powietrz-
nych wykonujace lot do okreslonego miejsca lub obszaru i
zainteresowani uzytkownicy sa réwniez powiadomieni o
przewidywanych opoznieniach lub ograniczeniach, ktore
beda wprowadzone.

Uwaga. — Z reguly uzytkownicy bedq z wyprzedzeniem
informowani o ograniczeniach wprowadzonych przez
organ zarzqdzania przeplywem ruchu lotniczego.

3.8 Kontrola ruchu oséb i pojazdéw na lotnisku

3.8.1 Ruch os6b i pojazdow oraz statkéw powietrznych
holowanych na polu manewrowym lotniska jest kontrolo-
wany przez organ kontroli lotniska. Ma to na celu zapo-
bieganie zagrozeniom dla tych osob, pojazdow i statkow
powietrznych oraz statkéw powietrznych ladujacych, kotu-
jacych lub startujacych.

3.8.2 W warunkach, gdy stosowane sa procedury przy
ograniczonej widzialnos$ci:

a) ruch oséb i pojazdéw na polu manewrowym lot-
niska jest ograniczony do niezbednego minimum.
Zwraca si¢ szczegllng uwage na wymagania do-
tyczace ochrony czutych stref ILS/MLS, gdy od-
bywaja si¢ precyzyjne operacje wedlug wskazan
przyrzadow kategorii I1 1 I11,

b) uwzgledniajac postanowienia zawarte w punkcie
3.8.3, stosuje si¢ minima separacji migdzy pojaz-
dami i kotujacymi statkami powietrznymi wyzna-
czone przez wilasciwg wladzg ATS w zaleznosci
od dostegpnych pomocy,

¢) gdy na tej samej drodze startowej wykonywane sa
precyzyjne operacje wedtug wskazan przyrzadow
ILS i MLS kategorii II lub III, wéwczas zapewnia
si¢ bardziej restrykcyjna ochrong stref krytycz-
nych i czutosei ILS lub MLS.

Uwaga. — Okres stosowania procedur przy ograniczo-
nej widzialnosci jest okreSlany zgodnie z instrukcjami
organu ATS. Material przewodni w sprawie wykonywania
operacji na lotnisku w warunkach ograniczonej widzialno-
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Sci jest zawarty w Podregczniku o systemie wspoma-
gania i kierowania ruchu naziemnego (SMGCS)
(Doc 9476).

3.8.3 Pojazdom ratowniczym udajacym si¢ w celu
udzielenia pomocy statkom powietrznym znajduja-
cym si¢ w niebezpieczenstwie udziela si¢ pierwszen-
stwa przed kazdym innym ruchem naziemnym.

3.8.4 Uwzgledniajac postanowienia zawarte w punk-
cie 3.8.3, pojazdy znajdujace si¢ na polu manewro-
wym przestrzegaja nastepujacych przepiséw:

pojazdy i pojazdy holujace statki powietrzne daja
pierwszenstwo drogi statkom powietrznym laduja-
cym, startujgcym lub kotlujacym,

pojazdy daja pierwszenstwo drogi
holujacym statki powietrzne,

pojazdom

pojazdy daja pierwszenstwo drogi innym pojaz-
dom, zgodnie z instrukcjami wydawanymi przez
organ ATS,

niezaleznie od postanowien okreslonych w lit. a),
b) i ¢), pojazdy i pojazdy holujace statki powietrzne
stosuja si¢ do instrukcji wydawanych przez organ
kontroli lotniska.

3.9 Wykorzystanie radaru i ADS-B

3-7
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Zalecenie — Systemy radarowe i naziemne ADS-B zapew-
niajq zobrazowanie alarmow i ostrzezen dotyczqcych bez-
pieczenstwa, wlqczajac w to alarmy o konflikcie, ostrzeze-
nia o przewidywanym konflikcie, ostrzeZzenia o minimalnej
bezpiecznej wysokosci bezwzglednej oraz o niezamierzo-
nym dublowaniem kodow SSR.

3.10 WyKkorzystanie radaru ruchu naziemnego (SMR)

Zalecenie. — W przypadku braku obserwacji wzrokowej
calosci lub czesci pola manewrowego lub w celu uzupel-
nienia obserwacji wzrokowej, radar ruchu naziemnego
(SMR), zapewniany zgodnie z przepisami Zalqcznika 14
ICAO, tom I lub inne odpowiednie wyposazenie do nadzo-
rowania, nalezy uzywac do:

a) monitorowania ruchu statkow powietrznych i po-
Jjazdow na polu manewrowym,

b) zapewniania, w razie potrzeby, informacji o kie-
runkach dla pilotow i osob kierujqcych pojazda-
mi, oraz

¢) zapewniania porad i pomocy dla bezpiecznego

i sprawnego ruchu statkéw powietrznych i pojaz-
dow na polu manewrowym.

Uwaga. — Patrz Podrgcznik dotyczacy systemu wspo-
magania i kierowania ruchem naziemnym (SMGCS) (Doc
9476), Podrecznik o zaawansowanym systemie wspoma-
gania i kierowania ruchem naziemnym (A-SMGCS) (Doc
9830) oraz Podrgcznik planowania shuzb ruch lotniczego
(Doc 9426) odnosnie wytycznych wykorzystywania SMR.
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ROZDZIAL 4. - SLUZBA INFORMACJI POWIETRZNEJ

4.1 Stosowanie oraz inne informacje mogace mie¢ wptyw na bezpieczen-
stwo.
4.1.1 Stuzba informacji powietrznej jest zapewnia-
na wszystkim statkom powietrznym, ktérych te 4.2.2 Stuzba informacji powietrznej zapewniana statkom
informacje moga dotyczy¢, a takze: powietrznym obejmuje, poza informacjami wymienionymi

w punkcie 4.2.1, dostarczanie informacji dotyczacych:
a) ktorym zapewniana jest stuzba kontroli ru-
chu lotniczego, lub a) warunkéw pogody aktualnych lub prognozowanych
na lotniskach odlotu, docelowym i zapasowym,
b) o ktérych organy stuzb ruchu lotniczego

zostaty zawiadomione. b) niebezpieczenstwa kolizji statkow powietrznych
wykonujacych loty w przestrzeniach powietrznych
Uwaga. — Korzystanie ze stuzb informacji po- klasy C,D, E, FiG,
wietrznej nie zwalnia dowédcy statku powietrznego
z ponoszenia odpowiedzialnosci i do niego nalezy ¢) w miar¢ mozliwosci i, gdy pilot tego zazada, wszel-
ostateczna decyzja co do proponowanej mu zmiany kich dostgpnych informacji (radiowy znak wywotaw-
planu lotu. czy, pozycja, geograficzny kat drogi i1 predkosci, itd.)
dotyczacych statkéw wodnych - w odniesieniu do lo-
4.1.2 W przypadku, gdy organy stuzb ruchu lotni- tow wykonywanych nad tymi obszarami.
czego zapewniajg jednoczes$nie stuzbg informacji
powietrznej oraz shuzbe kontroli ruchu lotniczego, Uwaga 1. — Informacja pod lit. b) obejmujqca tylko
zapewnianie stuzby kontroli ruchu lotniczego ma znane statki powietrzne, ktorych obecnos¢ moze stwarzac
zawsze pierwszenstwo przed stuzba informacji niebezpieczenstwo kolizji z informowanymi statkami po-
powietrznej, kiedykolwiek zapewnianie shuzby wietrznymi, bedzie niekiedy niepetna i stuzby ruchu lotni-
kontroli ruchu lotniczego tego wymaga. czego nie mogq wziqé na siebie odpowiedzialnosci za

udzielenie jej w kazdym czasie lub za jej dokladnosé.
Uwaga. — Uznaje sie, ze w pewnych okoliczno-

Sciach statek powietrzny, znajdujqcy sie w fazie Uwaga 2. — Kiedy zachodzi potrzeba uzupetnienia in-
podejscia koncowego, lqdowania, startu lub wzno- Jformacji o mozliwosci kolizji, podanej zgodnie z lit. b, lub
szenia, moze zqda¢ bezzwlocznego podania mu w wypadku czasowego zakiocenia pracy stuzby informacji
waznych informacji nie majqcych zwiqzku z zapew- powietrznej, moze by¢ zastosowane rozglaszanie informa-
nieniem stuzby kontroli ruchu lotniczego. ¢ji o ruchu lotniczym przez statki powietrzne w wyznaczo-
nych przestrzeniach powietrznych. Wskazowki dotyczqce

4.2. Zakres stuzby informacji powietrznej rozglaszania informacji o ruchu lotniczym oraz odpowied-

nich procedur postepowania zawarte sq w zalqczniku C.
4.2.1 Shizba informacji powietrznej zapewnia na-

stepujace informacje: 4.2.3 Zalecenie. — Organy ATS powinny przekazywaé, gdy
tylko to bedzie mozliwe, otrzymane specjalne meldunki z
a) SIGMET i AIRMET, powietrza do innych zainteresowanych statkow powietrz-
nych, do wspdilpracujacego biura meteorologicznego i do
b) dotyczace przederupcyjnej aktywnosci innych zainteresowanych organéw ATS. Nadawanie do
wulkanicznej, erupcji  wulkanicznej i innych statkéw powietrznych powinno by¢ kontynuowane
chmur popiotéw wulkanicznych, przez czas, ktory powinien by¢ okreslony na podstawie
porozumien miedzy zainteresowanq wladzq meteorolo-
c¢) dotyczace przedostania si¢ do atmosfery gicznq i wladzq ATS.
materialdw radioaktywnych i toksycznych
chemikaliow, 4.2.4 Shluzba informacji powietrznej, zapewniana lotom
VFR, obejmuje rowniez dostarczanie, poza informacjami
d) o zmianach dotyczacych dostgpnosci stuzb wymienionymi w punkcie 4.2.1, dostepnych informacji
radionawigacyjnych, dotyczacych ruchu i warunkéw pogody wzdtuz trasy lotu,
jesli moglyby one uniemozliwi¢ kontynuowanie lotu
e) o zmianach stanu lotnisk i ich urzadzen, zgodnie z przepisami dla lotow z widocznoscia.

wraz z informacja o zmianie stanu podl ru-
chu naziemnego, gdy sa one pokryte $nie-
giem, lodem lub znaczng warstwa wody,

f) o balonach wolnych bezzatogowych,

ZALACZNIK 11 4-1 20/11/08
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4.3 Rozglaszanie operacyjnej sluzby informacji
powietrznej

4.3.1 Stosowanie

4.3.1.1. Informacje meteorologiczne i informacje
operacyjne dotyczace stuzb radionawigacyjnych
oraz lotnisk, wlaczone do stuzby informacji po-
wietrznej, maja by¢ nadawane w zintegrowanej
formie operacyjnej, kiedy tylko jest mozliwe.

4.3.1.2 Zalecenie. — Jesli zintegrowane operacyjne
informacje powietrzne majq by¢ przekazane stat-
kom powietrznym w formie depeszy, powinny byé
one nadawane tak, aby ich tres¢ i, jesli okreslono,
kolejnos¢ informacji, odpowiadaly roznym fazom
lotu.

4.3.1.3 Zalecenie. — Rozglaszanie operacyjnej
stuzby informacji powietrznej, jesli jest stosowane,
powinno sklada¢ sie z komunikatow zawierajqcych
zintegrowane informacje dotyczqc wybranych ope-
racyjnych elementow meteorologicznych —odpo-
wiednich dla réznych faz lotu. Wybor sposobu roz-
glaszania powinien by¢ dokonany sposrod trzech
glownych rodzajow, tzn. HF, VHF i ATIS.

4.3.1.4 Uzycie komunikatow OFIS w bezposrednie;j
adresowanej odpowiedzi

Gdy pilot tego zazada, odpowiedni komunikat
OFIS jest nadawany przez wlasciwy organ ATS.

4.3.2 Rozglaszanie operacyjnej stuzby
informacji powietrznej HF OFIS

4.3.2.1 Zalecenie. — Rozglaszanie operacyjnej
stuzby informacji powietrznej HF OFIS powinno
by¢ zapewniane wtedy, gdy w regionalnych poro-
zumieniach zeglugi powietrznej ustalono, ze zacho-
dzi taka potrzeba.

4.3.2.2. Zalecenie. — Zawsze, gdy zapewnia sie
takie rozglaszanie:

a) informacje powinny byé zgodne z punktem
4.3.2.5, zgodnie z regionalnymi porozumieniami
zeglugi powietrznej,

b) lotniska, dla ktérych meldunki i prognozy pogody
majq by¢ wilqczone, powinny by¢ okreslone w re-
gionalnym porozumieniu zeglugi powietrznej,

¢) kolejnos¢ rozglaszania stacji biorqcych udzial w
rozglaszaniu powinna by¢ taka, jak ustalono w
regionalnym porozumieniu zZeglugi powietrznej,

d) rozglaszana depesza HF OFIS powinna
uwzglednia¢ mozliwosci ludzkie. Rozglaszana depe-
sza nie powinna przekraczaé czasu okreslonego dla
niej w regionalnym porozumieniu Zeglugi powietrz-
nej. Nalezy zwroci¢ uwage na to, by czytelnosé
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depeszy nie byla zmniejszona z powodu predkosci przeka-
zu,

Uwaga. — Material przewodni dotyczqcy czynnika
ludzkiego mozna znalezé w Podrgczniku szkolenia w za-
kresie czynnika ludzkiego (Doc 9683).

e) kazdy komunikat lotniskowy powinien by¢ okreslony
nazwaq lotniska, ktorego dotyczy,

) jesli informacja nie zostata otrzymana w pore do rozglo-
szenia, powinna by¢ podana ostatnio dostepna informacja,
lqcznie z czasem dokonania tej obserwacyi,

g) caly nadany komunikat powinien byé powtorzony, jesli
Jjest to mozliwe, w pozostalym czasie przeznaczonym dla
nadajqcej stacji,

h) rozglaszane informacje powinny by¢ uaktualniane na-
tychmiast, gdy zajdzie istotna zmiana, oraz

i) komunikaty HF OFIS powinny by¢ przygotowane i prze-
kazywane przez wilasciwy(e) organ(y) wyznaczony(e) przez
kazde Panstwo.

4.3.2.3 Zalecenie. — Do czasu, gdy nastqpi rozwoj i przy-
Jecie bardziej wilasciwej formy porozumienia do po-
wszechnego uzytku w lotniczej 1qcznosci radiotelefonicz-
nej, rozglaszanie HF OFIS, dotyczqce lotnisk wyznaczo-
nych do wykorzystywania przez miedzynarodowe stuzby
lotnicze, powinno by¢ prowadzone w jezyku angielskim.

4.3.2.4 Zalecenie. — Jesli rozglaszanie HF OFIS jest moz-
liwe w wiecej niz jednym jezyku, dla kazdego jezyka powi-
nien by¢ uzyty oddzielny kanal.

4.3.2.5 Zalecenie. — Komunikaty operacyjne HF OFIS,
rozglaszane przez stuzbe informacji powietrznej, powinny
zawiera¢ nastepujqce informacje we wskazanej kolejnosci
lub wedlug ustalen regionalnego porozumienia zeglugi
powietrznej:

a) informacje o pogodzie na trasie:

Informacje o istotnych zjawiskach pogody na trasie po-
winny mie¢ forme dostepnego SIGMET, jak okreslono w
Zalqczniku 3 ICAO,

b) informacje lotniskowe obejmujqce:

1) nazwe lotniska,

2) czas obserwacyji,

3) podstawowe informacje operacyjne,

4) kierunek i predkos¢ wiatru przyziemnego i, jesli jest to
wlasciwe, rowniez maksymalnq predkosé wiatru,

*5) widzialno$¢é oraz, gdy ma to zastosowanie, zasieg wi-
dzenia wzdluz drogi startowej (RVR),
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*6) aktualny stan pogody,

*7) zachmurzenie ponizej 1500 m (5000 ft) lub
ponizej najwyzszej minimalnej bezwzglednej wyso-
kosci sektorowej, w zaleznosci od tego, ktora z tych
wartosci jest wieksza, Cumulonimbus i, jezeli niebo
Jest niewidoczne, widzialnos¢ pionowq, gdy jest to
mozliwe, i

8) prognoze pogody dla lotniska.

*  Wskazane elementy  zastgpowane  sa
»CAVOK?”, jezeli przekraczaja warunki podane
W PANS-ATM Doc 4444, rozdziat 11.

4.3.3. Rozgtaszanie operacyjnej stuzby
informacji powietrznej VHF OFIS

4.3.3.1 Zalecenie. — Rozglaszanie operacyjnej
stuzby informacji powietrznej VHF powinno byé
zapewnione zgodnie z ustaleniami regionalnych
porozumien o zegludze powietrznej.

4.3.3.2 Zalecenie. — Kiedy tylko takie rozglaszanie
Jjest prowadzone:

a) lotniska, ktore majq by¢ objete meldunkami i
prognozami pogody, powinny by¢ ustalone zgodnie
z regionalnymi porozumieniami zeglugi powietrz-
nej,

b) kazda depesza lotniskowa powinna by¢ okreslo-
na przez podanie nazwy lotniska, do ktorego odnosi
sie informacja,

¢) gdy informacja nie zostala otrzymana w czasie
przeznaczonym do nadania, to ostatnio dostepna
informacja powinna by¢ podana lqcznie z czasem
dokonania tej obserwacji,

d) rozglaszanie powinno by¢ ciqgle i powtarzane,

e) depesza VHF OFIS powinna uwzglednia¢ mozli-
wosci ludzkie. Rozglaszany komunikat, gdy jest to
mozliwe, nie powinien przekracza¢ 5 minut. Nalezy
uwazaé, aby czytelnos¢ depeszy nie byla zmniejszo-
na z powodu predkosci nadawania,

Uwaga. — Material przewodni dotyczqcy czyn-
nika ludzkiego mozna znalezé w Podregczniku szko-
lenia w zakresie czynnika ludzkiego (Doc 9683).

) rozglaszany komunikat powinien by¢ uaktualnia-
ny wedlug planu, zgodnie z ustaleniami zawartymi
w regionalnych porozumieniach zeglugi powietrz-
nej. Ponadlto, informacja powinna by¢ uaktualniana
niezwlocznie po wystqpieniu zmiany, i

g) komunikat VHF OFIS powinien by¢ przygotowa-
ny i rozprowadzany przez najbardziej wiasciwy(e)
organ(y) wyznaczony(e) przez kazde Panstwo.

Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego

4.3.3.3 Zalecenie. — Do czasu opracowania i przyjecia do
powszechnego uzytku bardziej wilasciwej formy porozu-
miewania stosowanej w lotniczej lqcznosci radiotelefo-
nicznej, rozglaszanie VHF OFIS, dotyczqce lotnisk wyzna-
czonych do wykorzystania w ramach miedzynarodowych
polaczen lotniczych, powinno by¢ prowadzone w jezyku
angielskim.

4.3.3.4 Zalecenie. — Jesli rozglaszanie VHF OFIS jest
dostepne w wiecej niz jednym jezyku, dla kazdego jezyka
powinien by¢ uzyty odrebny kanal.

4.3.3.5 Zalecenie. — Rozglaszanie operacyjne stuzby in-
formacji powietrznej VHF powinno zawiera¢ nastepujqce
informacje, we wskazanej kolejnosci:

a) nazwe lotniska,

b) czas obserwacyji,

¢) droge startowq do lqdowania,

d) istotne warunki na powierzchni drogi startowej i, jesli
Jjest to wlasciwe, warunki hamowania,

e) zmiany stanu operacyjnego stuzb radionawigacyjnych,
Jjesli jest to wlasciwe,

f) czas oczekiwania, jesli ma to zastosowanie,

g) kierunek i predkosé wiatru przyziemnego, jesli jest to
wlasciwe, maksymalnq predkosc wiatru,

*h) widzialnos¢ i, jesli ma to zastosowanie, zasieg widze-
nia wzdluz drogi startowej (RVR),

*i) aktualny stan pogody,

*/) zachmurzenie ponizej 1500 m (5000 fi) lub ponizej
najwyzszej minimalnej bezwzglednej wysokosci sektoro-
wej, zaleznie od tego, ktora z tych wartosci jest wieksza,
Cumulonimbus i, jezeli niebo jest niewidoczne, widzialnosé¢
pionowq, gdy jest to mozliwe,

7 k) temperature powietrza,

7 1) temperature punktu rosy,

7 m) ustawienie wysokosciomierza QNH,

n) dodatkowq informacje dotyczqcq niedawnego stanu
pogody, majqcq operacyjne znaczenie i, gdy zachodzi taka

potrzeba, uskok wiatru,

o) prognoze dla lqdowania typu TREND, gdy jest dostep-

na, i
p) zawiadomienie o biezqcych komunikatach SIGMET.

* Wskazane elementy sa zastgpowane okresleniem
,CAVOK?”, jezeli przekraczaja warunki podane w PANS-
ATM Doc 4444, rozdziat 11.
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T Zgodnie z ustaleniem na podstawie regionalnych
porozumien zeglugi powietrznej.

4.3.4 Rozglaszanie shuzby automatycznej informa-
cji lotniskowe;j (fonicznej ATIS)

4.3.4.1 Stuzba automatycznej informacji lotnisko-
wej (fonicznej ATIS) jest zapewniana na lotni-
skach, na ktorych wystepuje potrzeba zredukowania
korespondencji ATS na kanatach VHF tacznosci
powietrze-ziemia. Stuzba taka jest zapewniana w
postaci:

a) osobnych transmisji dla statkdéw powietrznych
przylatujacych, lub

b) osobnych transmisji dla statkdw powietrznych
odlatujacych, lub

¢) transmisji wspolnych komunikatéw dla statkow
powietrznych przylatujacych i odlatujacych, lub

d) nastgpujacych po sobie na przemian komunika-
tow dla statkow powietrznych przylatujacych i
odlatujacych, w odniesieniu do tych lotnisk, gdzie
komunikat dla statkdw powietrznych przylatuja-
cych i odlatujacych moglby by¢ za diugi.

4.3.4.2 Jesli jest to mozliwe, oddzielna czgstotli-
wos$¢ VHF jest uzywana do nadawania ATIS. Jezeli
oddzielna czgstotliwos$¢ nie jest dostgpna, rozgta-
szanie mozna prowadzi¢ na kanale fonicznym naj-
bardziej odpowiedniej pomocy nawigacyjnej w
rejonie lotniska, najlepiej na kanale VOR, pod
warunkiem, ze zasigg i jako$¢ odbioru sg odpo-
wiednie i identyfikacja tej pomocy nawigacyjnej
nastgpuje po rozgloszeniu tak, aby nie nastgpowalo
wzajemne zaghuszanie.

4.3.4.3 Komunikaty foniczne ATIS nie sa nadawa-
ne na kanale lotniczym ILS.

4.3.4.4 Jesli zapewniany jest foniczny ATIS, nada-
wanie jest ciagle i powtarzane.

4.3.4.5 Informacja zawarta w biezacym komunika-
cie zostanie niezwlocznie podana do wiadomosci
organom ATS, zainteresowanym dostarczaniem
statkom powietrznym informacji dotyczacych po-
dejscia, ladowania i startu, zawsze gdy komunikat
nie byl opracowany przez ten organ(y).

Uwaga. — Wymagania dotyczqce zapewnienia
ATIS majqce zastosowanie zarowno do fonicznego
ATIS i do D-ATIS, sq podane w punkcie 4.3.6 poni-
Zej.

4.3.4.6 Rozglaszanie foniczne ATIS dotyczace
lotnisk wyznaczanych do wykorzystania w ramach
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miedzynarodowych potaczen lotniczych, jest prowadzone
w jezyku angielskim, jako wymagane minimum.

4.3.4.7 Zalecenie. — Jesli rozglaszanie foniczne ATIS jest
dostepne w wiecej niz jednym jezyku, dla kazdego jezyka
powinien by¢ wydzielony odrebny kanal.

4.3.4.8 Zalecenie. — Komunikat foniczny ATIS, gdy jest to
mozliwe, nie powinien przekracza¢ 30 sekund. Nalezy
zwrdci¢ uwage na czytelnosé¢ komunikatu ATIS, ktéra nie
powinna by¢ zakiocana predkosciq transmisji lub nadawa-
niem sygnatu identyfikacji pomocy nawigacyjnej uzytej do
transmisji ATIS. Przy przygotowaniu do rozglaszania
komunikatu ATIS nalezy uwzgledniaé mozliwosci ludzkie.

Uwaga. — Material przewodni dotyczqcy czynnika
ludzkiego mozna znalezé w Podrgczniku szkolenia w za-
kresie czynnika ludzkiego (Doc 9683).

4.3.5 Rozpowszechnianie komunikatow automatyczne;j
informacji lotniskowej z wykorzystaniem lacza transmisji
danych D-ATIS

4.3.5.1 Jesli D-ATIS stanowi uzupelnienie istniejacego
dostgpnego fonicznego ATIS, to informacja jest identycz-
na, zarowno w tresci, jak i w formie, z nadawanym komu-
nikatem fonicznym ATIS.

4.3.5.1.1 Jesli dane meteorologiczne wprowadzone sa do
D-ATIS w czasie rzeczywistym i zmiana ich wartosci nie
przekracza kryteriow istotnej zmiany, to uznaje si¢, Zze
pozostaja one identyczne w celu utrzymania tego samego
oznacznika komunikatu.

Uwaga. — Kryteria istotnych zmian podano w Dodatku
3 do Zalqcznika 3 ICAO punkt 2.3.2.

4.3.5.2 Jesli D-ATIS stanowi uzupelnienie istniejacego
dostepnego fonicznego ATIS, ktéry wymaga uaktualnie-
nia, to foniczny ATIS i D-ATIS sa aktualizowane jedno-
czesnie.

Uwaga. — Material przewodni dotyczqcy D-ATIS jest
zawarty w Podreczniku stuzb ruchu lotniczego o zastoso-
waniu tacza transmisji danych (Doc 9694). Wymagania
techniczne dotyczqce stosowania D-ATIS sq zawarte w
Zalgczniku 10 ICAO, tom 11, czes¢ I, rozdziaf 3.

4.3.6 Rozpowszechnianie komunikatéw automatycznej
informacji lotniskowej (fonicznych lub taczem transmisji

danych)

4.3.6.1 Jesli stuzba fonicznego ATIS lub stuzba D-ATIS
jest zapewniana, wowczas:

a) przekazywana informacja dotyczy jednego lotniska,

b) przekazywana informacja jest uaktualniana niezwlocz-
nie po wystapieniu istotnej zmiany,

c) za przygotowanie i rozsytanie komunikatow ATIS od-
powiedzialne s shuzby ruchu lotniczego,
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d) poszczegdlne komunikaty ATIS sg identyfiko-
wane przez oznaczniki w postaci litery fonetyczne-
go alfabetu ICAO. Oznaczniki kolejnych komuni-
katow ATIS sa przydzielane w porzadku alfabe-
tycznym,

e) statki powietrzne potwierdzaja odbidr informacji
po nawiazaniu facznosci z organem ATS zapewnia-
jacym odpowiednio stuzbe¢ kontroli zblizania lub
shuzbe¢ kontroli lotniska,

f) wlasciwy organ ATS podaje statkom powietrz-
nym aktualne dane do nastawienia wysokosciomie-
rza, odpowiadajac na informacj¢ okreslong w punk-
cie e) powyzej lub w przypadku przylatujacych
statkow powietrznych w innym czasie, jaki moze
by¢ ustalony przez wtasciwa wladze ATS, i

g) informacja meteorologiczna jest zaczerpnigta z
lokalnego zwyklego lub specjalnego komunikatu
meteorologicznego.

Uwaga. — Zgodnie z Dodatkiem 3 do Zalqczni-
ka 3 ICAO, dzialy 4.1 i 4.3, predkos¢ i kierunek
wiatru przyziemnego oraz zasieg widzenia wzdluz
drogi startowej (RVR) powinny by¢ usredniane
odpowiednio za okres 2 minut i 1 minuty, a infor-
macja o wietrze powinna by¢ reprezentatywna dla
warunkow wzdluz drogi startowej dla odlatujqcych
statkéw powietrznych i w strefie przyziemienia.
Wzor lokalnego komunikatu meteorologicznego,
lgcznie z odpowiednimi zasiegami i odpowiadajq-
cymi im rozwiqzaniami, zawarty jest w Dodatku 3
do Zalgcznika 3 ICAO. Dodatkowe kryteria dla
lokalnych komunikatow meteorologicznych na da-
nym lotnisku sq zawarte w rozdziale 4 i zalqczniku
D do Zalqcznika 3 ICAO.

4.3.6.2 Jesli szybko zmieniajace si¢ warunki mete-
orologiczne czynia niecelowym wiaczenie informa-
cji o warunkach pogody do komunikatu ATIS,
wowczas komunikaty ATIS wskazuja, ze whasciwa
informacja o warunkach pogody jest podawana
przy poczatkowym nawigzaniu tacznosci z wtasci-
wym organem ATS.

4.3.6.3 Informacji zawartej w biezacym komunika-
cie ATIS, ktdrej odbior zostal potwierdzony przez
zainteresowany statek powietrzny, nie nalezy, z
wyjatkiem informacji dotyczacej nastawienia wy-
sokosciomierza przekazanej zgodnie z punktem
4.3.6.1 lit. f), wlacza¢ do bezposredniej transmisji
statku powietrznego.

4.3.6.4 Jezeli statek powietrzny potwierdzi odbidr
nieaktualnej informacji ATIS, wowczas elementy
informacji wymagajace uaktualnienia niezwlocznie
przekazuje si¢ statkowi powietrznemu.

4.3.6.5 Zalecenie. — Tres¢ ATIS powinna by¢ jak
najbardziej zwiezla. Informacje dodatkowe w sto-
sunku do wymienionych w punktach od 4.3.7 do

4-5
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4.3.9, np. informacje juz dostepne w Zbiorze Informacji
Lotniczych (AIP) i NOTAM, powinny by¢ wilqczone tylko
wtedy, gdy jest to uzasadnione wyjqtkowymi okoliczno-
Sciami.

4.3.7 ATIS dla przylatujacych i odlatujacych statkow po-
wietrznych

Komunikaty ATIS zawierajace informacje dla przylotow i
odlotow zawieraja nastgpujace elementy informacji, w
nastgpujacej kolejnosci:

a) nazwa lotniska,

b) wskaznik przylotu i/lub odlotu,

c¢) rodzaj kontraktu, jesli nadawanie jest prowadzone za
pomocag D-ATIS,

d) oznacznik,

e) czas obserwacji, jesli si¢ go stosuje,

f) spodziewany rodzaj podejscia,

g) droga(i) startowa(e) w uzyciu, stan systemu awaryjne-
go zatrzymania stanowigcego potencjalne ryzyko, jezeli

takie istnieje,

h) istotne warunki na powierzchni drogi startowej i,
jezeli ma to zastosowanie, warunki hamowania,

i) czas oczekiwania, jezeli ma to zastosowanie,

j)  poziom przejsciowy, jesli si¢ go stosuje,

k) inne znaczace informacje operacyjne,

1) predkosé i kierunek wiatru przyziemnego, tacznie z
istotnymi zmianami, a gdy czujniki wiatromierza sa do-
stgpne na okreslonych odcinakach drogi(6g) starto-
wej(ych) w uzyciu, wskazanie drogi startowej i jej odcin-
ka, ktorego informacja dotyczy,

*m) widzialno$¢ i, gdy ma to zastosowanie, RVR,

*n) aktualna pogoda,

*0) zachmurzenie ponizej 1 500 m (5 000 ft) lub ponizej
najwyzszej minimalnej bezwzglednej wysokosci sektoro-
wej, w zaleznosci od tego, ktora z tych wartosci jest wigk-
sza, Cumulonimbus i, gdy niebo nie jest widoczne, wi-
dzialno$¢ pionowa, gdy jest dostepna,

p) temperatura powietrza,

1 q) temperatura punktu rosy,

r) nastawienie wysoko$ciomierza(y),

s) kazda dostepna informacja o istotnych zjawiskach
meteorologicznych w sektorach podejscia i wznoszenia, z
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uskokiem wiatru wiacznie, oraz informacje o nie-
dawnych warunkach pogody o znaczeniu operacyj-
nym,

t) prognoza dla ladowania typu TREND, gdy jest
dostepna,

u) szczegolne instrukcje ATIS.

* Wskazane elementy sa zastgpowane okresleniem
»CAVOK?”, jesli przekraczaja warunki podane w
PANS-ATM Doc 4444 rozdziat 11.

T Zgodnie z ustaleniem na podstawie regionalnych
porozumien zeglugi powietrznej.

4.3.8 ATIS dla przylatujacych statkdw powietrz-
nych

Komunikaty ATIS zawierajace tylko informacje dla
przylatujacych statkow powietrznych zawieraja
nastepujace elementy informacji, w nastgpujacej
kolejnosci:

a) nazwa lotniska,

b) wskaznik przylotu,

c¢) rodzaj kontraktu, jesli jest nadawane prowadze-
nie za pomocg D-ATIS,

d) oznacznik,

e) czas obserwacji, jezeli si¢ go stosuje,

f) spodziewany rodzaj podejscia,

g) gltéwna droga ladowania, stan systemu awaryj-
nego zatrzymania stanowiacego potencjalne ryzy-
ko, jesli takie istnieje,

h) istotne warunki na powierzchni drogi(6g) starto-
wej(ych) i, jesli ma to zastosowanie, warunki ha-
mowania,

1) czas oczekiwania, jesli ma to zastosowanie,

j) poziom przejsciowy, jesli si¢ go stosuje,

k) inne znaczace informacje operacyjne,

1) predkosé¢ i kierunek wiatru przyziemnego, tacznie
z istotnymi zmianami, a gdy czujniki wiatromierzy
sa dostgpne na okreslonych odcinkach drogi(6g)
startowej(ych) w uzyciu, wskazanie drogi startowe;j
i jej odcinka, ktérego informacja dotyczy,

*m) widzialnos¢ i, gdy ma to zastosowanie, RVR,

*n) aktualna pogoda,

24/11/05
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*0) zachmurzenie ponizej 1 500 m (5 000 ft) lub ponizej
najwyzszej minimalnej bezwzglednej wysokosci sektoro-
wej, w zaleznosci od tego, ktdra z tych wartosci jest wigk-
sza, Cumulonimbus i, gdy niebo nie jest widoczne, wi-
dzialnos$¢ pionowa, gdy jest dostepna,

p) temperatura powietrza,

T q) temperatura punktu rosy,

r) nastawienie wysokosciomierza(y),

s) kazda dostgpna informacja o istotnych zjawiskach me-
teorologicznych w sektorach podejscia, z uskokiem wiatru
wlacznie, oraz informacje o niedawnych warunkach pogo-
dy o znaczeniu operacyjnym,

t) prognoza dla ladowania typu TREND, gdy jest dostepna,
u) szczegolne instrukcje ATIS.

4.3.9 ATIS dla odlatujacych statkéw powietrznych
Komunikaty ATIS zawierajace tylko informacje dla odla-
tujacych statkéw powietrznych zawieraja nastepujace
elementy informacji, w nastgpujacej kolejnosci:

a) nazwa lotniska,

b) wskaznik odlotu,

c¢) rodzaj kontraktu, jesli jest nadawane prowadzenie za
pomoca D-ATIS,

d) oznacznik,

e) czas obserwacji, jezeli si¢ go stosuje,

f) droga(i) startowa(e) w uzyciu do startu, stan systemu
awaryjnego zatrzymania stanowiacego potencjalne ryzyko,
jesli takie istnieje,

g) istotne warunki na powierzchni drogi(6g) startowej(ych)
i, jesli ma to zastosowanie, warunki hamowania,

h) opdznienie odlotu, jesli ma to zastosowanie,

1) wysokos¢ przejsciowa, jesli si¢ ja stosuje,

j) inne znaczace informacje operacyjne,

k) predkos¢ i kierunek wiatru przyziemnego, lacznie z
istotnymi zmianami, a gdy czujniki wiatromierzy sa do-
stgpne na okreslonych odcinkach drogi(6g) startowej(ych)
w uzyciu, wskazanie drogi startowej i jej odcinka, ktorego
informacja dotyczy,

*1) widzialnos¢ i, gdy ma to zastosowanie, RVR,

*m) aktualna pogoda,
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*n) zachmurzenie ponizej 1 500 m (5 000 ft) lub
ponizej najwyzszej minimalnej bezwzglednej wy-
sokosci sektorowej, w zaleznosci od tego, ktéra z
tych wartosci jest wigksza, Cumulonimbus i, gdy
niebo nie jest widoczne, widzialno$é pionowa, gdy
jest dostepna,

0) temperatura powietrza,

T p) temperatura punktu rosy,

q) nastawienie wysoko$ciomierza(y),

r) kazda dostgpna informacja o istotnych zjawi-
skach meteorologicznych w sektorach startu i

wznoszenia, tacznie z uskokiem wiatru,

s) prognoza dla ladowania typu TREND, gdy jest
dostgpna,

t) szczegolne instrukcje ATIS.
* Wskazane elementy sa zastgpowane okresleniem

»CAVOK?”, jesli przekraczaja warunki podane w
PANS-ATM Doc 4444 rozdziat 11.
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+ Zgodnie z ustaleniem na podstawie regionalnych poro-
zumien zeglugi powietrznej.

4.4 Shuzba rozglaszania VOLMET i stuzba D-
VOLMET

4.4.1 Zalecenie. — Stuzba rozglaszania VOLMET na cze-
stotliwosci VHF lub stuzba D- VOLMET jest zapewniana
zgodnie z regionalnymi porozumieniami zeglugi powietrz-
nej.

Uwaga. — Szczegoly dotyczqce rozglaszania VOLMET
i D-VOLMET zawarte sq w Zalqczniku 3 ICAO punkt 11.5
ille.

4.4.2 Zalecenie. — W rozglaszaniu VOLMET jest stosowa-
na standardowa radiotelefoniczna frazeologia lotnicza.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce standardowej frazeolo-
gii radiotelefonicznej uzywanej do rozglaszania VOLMET
sq zawarte w Podrgczniku o koordynacji migdzy stuzbami
ruchu lotniczego, stuzbami informacji lotniczej i stuzbami
meteorologii  lotniczej (Doc  9377), dodatek 1.

1/11/01
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ROZDZIAL 5 - SLUZBA ALARMOWA

5.1 Stosowanie
5.1.1 Stuzba alarmowa jest zapewniana:

a) wszystkim statkom powietrznym, ktérym zapewnia-
na jest stuzba kontroli ruchu powietrznego,

b) w miare mozliwosci, wszystkim innym statkom
powietrznym, ktore zlozyly plan lotu lub o ktorych
organy shuzb ruchu lotniczego zostaty zawiadomio-
ne, i

¢) statkom powietrznym, o ktérych wiadomo lub przy-
puszcza si¢, ze sg obiektem aktu bezprawnej inge-
rencji.

5.1.2 Osrodek informacji powietrznej lub o$rodek
kontroli obszaru shuza jako centralny punkt zbierajacy
wszelkie informacje dotyczace statku powietrznego,
znajdujacego si¢ w stanie zagrozenia w danym rejonie
informacji powietrznej lub obszarze kontrolowanym
oraz przekazujacy te informacje do wlasciwego osrod-
ka koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego.

5.1.3 W przypadku zaistnienia stanu zagrozenia statku
powietrznego, gdy znajduje si¢ on pod kontrola organu
kontroli lotniska lub organu kontroli zblizania, organ
ten natychmiast zawiadamia osrodek informacji po-
wietrznej lub osrodek kontroli obszaru, ktore nastgpnie
przekazuje te informacje do osrodka koordynacji po-
szukiwania i ratownictwa lotniczego. Zawiadomienie
osrodka kontroli obszaru, osrodka informacji powietrz-
nej wzglednie osrodka koordynacji poszukiwania i
ratownictwa lotniczego nie jest konieczne, gdy charak-
ter zagrozenia wskazuje na to, ze zawiadomienie jest
zbedne.

5.1.3.1 Jezeli sytuacja tego wymaga, organ kontroli
lotniska lub organ kontroli zblizania najpierw oglasza
alarm, a nastgpnie podejmuje wszelkie niezbedne kroki
w celu wprowadzenia do akcji wszystkich wiasciwych
lokalnych organizacji ratownictwa i bezpieczenstwa,
mogacych udzieli¢ natychmiast potrzebnej pomocy.

5.2 Zawiadamianie o§rodkow koordynacji
poszukiwania i ratownictwa lotniczego

5.2.1 Nie wylaczajac innych okolicznosci, ktdére mo-
glyby uzasadnia¢ koniecznos¢ takiego zawiadamiania,
organy shuzb ruchu lotniczego, z wyjatkiem przypadku
omowionego w punkcie 5.5.1, natychmiast alarmuja
osrodki koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotni-
czego o statku powietrznym, co do ktorego uwazaja, ze
znajduje si¢ w stanie zagrozenia, stosujac ponizsze
kryteria ogtaszania faz zagrozenia statku powietrznego:

a) Faza niepewnosci, gdy:

ZALACZNIK 11 5-1

1) nie otrzymano zadnej wiadomosci od statku
powietrznego w ciagu 30 minut po czasie, w ktdorym
wiadomo$¢ powinna byta nadejs$¢, albo po czasie w
ktérym po raz pierwszy usilowano bezskutecznie na-
wiazaé lacznosé z tym statkiem — zaleznie od tego,
ktory z tych czasow jest wezesniejszy, lub

2) statek powietrzny nie przyleci w ciagu 30 minut
po przewidywanym czasie przylotu, podanym ostatnio
organom stuzb ruchu lotniczego lub przewidywanym
przez te organy — zaleznie od tego, ktdry z tych czasow
jest pdzniejszy,

chyba, ze nie ma zadnej watpliwos$ci co do bezpieczen-
stwa statku powietrznego i osob znajdujacych si¢ na
jego poktladzie;

b) Faza alarmu, gdy:

1) po fazie niepewnosci kolejne proby nawiazania
Tacznosci ze statkiem powietrznym lub zapytania skie-
rowane do innych odpowiednich zrédet nie przyczynity
si¢ do uzyskania jakichkolwiek wiadomosci o statku
powietrznym, lub

2) statek powietrzny uzyskat zezwolenie na lado-
wanie i nie wyladowal w ciagu 5 minut po przewidy-
wanym czasie ladowania, a tacznos¢ z nim nie zostala
wznowiona, lub

3) otrzymane informacje wskazuja, ze sprawnosc¢
eksploatacyjna statku powietrznego zmniejszyla sig,
aczkolwiek nie do takiego stopnia, by zaistniato praw-
dopodobienstwo przymusowego ladowania,

chyba, Ze istnieje dowod, ktéry zmniejsza obawe co do
bezpieczenstwa statku powietrznego i 0séb znajduja-
cych sig¢ na jego poktadzie lub, gdy

4) wiadomo lub przypuszcza si¢, ze statek po-
wietrzny jest obiektem aktu bezprawnej ingerencji;

c) Faza niebezpieczenstwa, gdy:

1) po fazie alarmu dalsze nieudane proby nawiaza-
nia tacznosci ze statkiem powietrznym oraz dalsze
daremne usitowania uzyskania informacji wskazujg na
prawdopodobienstwo, ze statek powietrzny znajduje
si¢ W niebezpieczenstwie, lub

2) uwaza sig, ze zapas paliwa na pokladzie jest
wyczerpany albo niewystarczajacy do bezpiecznego
zakonczenia lotu, lub

3) otrzymana wiadomos¢ wskazuje, ze sprawnosé
eksploatacyjna statku powietrznego obnizyta si¢ do
tego stopnia, ze przymusowe ladowanie jest prawdo-
podobne, lub

1/11/01
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4) otrzymano wiadomos¢ albo jest prawie pewne,
ze statek powietrzny zamierza wykona¢ lub wykonat
przymusowe ladowanie,

chyba, Ze jest prawie pewne, ze statek powietrzny oraz
osoby znajdujace si¢ na jego poktadzie nie sg zagrozo-
ne powaznym i nieuniknionym niebezpieczenstwem i
nie potrzebuja natychmiastowej pomocy.

5.2.2 Zawiadomienie zawiera nastgpujace informacje,
jezeli sa one dostepne, w ponizszej kolejnosci:

a) INCERFA, ALERFA lub DETRESFA - zaleznie od
fazy zagrozenia,

b) nazwe jednostki organizacyjnej oraz nazwisko oso-
by wzywajacej,

¢) rodzaj zagrozenia,
d) znaczace informacje z planu lotu,

e) organ, ktory jako ostatni pozostawat w kontakcie ze
statkiem powietrznym oraz czas i uzyte srodki,

f) ostatni meldunek pozycyjny i sposdb okreslenia
pozycji,

g) barwe i znaki szczegdlne statku powietrznego,
h) niebezpieczne towary przewozone jako cargo,

1) dziatania podjete przez osrodek zawiadamiajacy,
j) inne stosowne uwagi,

5.2.2.1 Zalecenie. — Czes¢ informacji wymienionych w
punkcie 5.2.2, ktora nie jest dostepna w chwili zawia-
damiania osrodka koordynacji poszukiwania i ratow-
nictwa lotniczego, powinna by¢ uzyskana przez organ
stuzb ruchu lotniczego jeszcze przed ogloszeniem fazy
niebezpieczenstwa, jezeli jest uzasadniona pewnosé, ze
faza taka nastgpi.

5.2.3 Poza zawiadomieniem okreslonym w punkcie
5.2.1 osrodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa
lotniczego otrzymuje niezwlocznie:

a) wszelkie dodatkowe uzyteczne informacje, zwlasz-
cza odnoszace si¢ do rozwoju stanu zagrozenia w ko-
lejnych jego fazach, lub

b) informacje, ze stan zagrozenia przestat istniec.
Uwaga. — Odwolanie akcji zainicjowanej przez

osrodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotni-
czego jest obowiqzkiem tego osrodka.
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5.3 Wykorzystywanie Srodkow lacznosci

Organy shuzb ruchu lotniczego korzystaja, w miarg
potrzeby, ze wszystkich dostgpnych urzadzen tacznosci
w celu nawigzania i utrzymania lacznosci ze statkiem
powietrznym w stanie zagrozenia oraz w celu wiado-
mosci o tym statku.

5.4 Nanoszenie na mapie pozycji zagrozonego statku
powietrznego

Kiedy uzna sig, ze istnieje stan zagrozenia, trasa lotu
statku powietrznego jest rejestrowana w celu ustalenia
jego prawdopodobnej przyszlej pozycji i maksymalne-
go obszaru dzialania od ostatniej znanej pozycji. Trasy
lotu innych statkow powietrznych, o ktérych wiadomo,
ze znajdujg si¢ w poblizu statku powietrznego bedace-
g0 W stanie zagrozenia, sa rowniez rejestrowane w celu
ustalenia ich prawdopodobnej przysztej pozycji i mak-
symalnego obszaru dziatania.

5.5. Informacje dla uzytkownikow statku powietrz-
nego

5.5.1 Jezeli osrodek kontroli obszaru lub osrodek in-
formacji powietrznej zdecyduje, ze statek powietrzny
jest w fazie niepewnosci lub alarmu, to, jesli jest to
mozliwe, zawiadamia o tym uzytkownika statku po-
wietrznego przed zaalarmowaniem osrodka koordyna-
cji poszukiwania i ratownictwa lotniczego.

Uwaga. — Jezeli statek powietrzny znajduje sie w
fazie niebezpieczenstwa, osrodek koordynacji poszuki-
wania i ratownictwa lotniczego powinien by¢ o tym
natychmiast zawiadomiony, zgodnie z punktem 5.2.1.

5.5.2 Wszystkie informacje przekazane osrodkowi
koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego
przez osrodek kontroli obszaru lub os$rodek informacji
powietrznej sa, jesli to mozliwe, przekazywane bez-
zwlocznie uzytkownikowi statku powietrznego.

5.6 Informacje dla statkow powietrznych lecacych w
poblizu zagrozonego statku powietrznego

5.6.1 Jesli organ stuzb ruchu lotniczego stwierdzi, ze
statek powietrzny znajduje si¢ w stanie zagrozenia,
poinformuje jak najwczesniej o rodzaju zagrozenia
inne statki powietrzne, o ktorych wiadomo, ze znajduja
si¢ w poblizu tego statku, z wyjatkiem przypadku, o
ktorym mowa w punkcie 5.6.2.

5.6.2 Jesli organ stuzb ruchu lotniczego wie lub przy-
puszcza, ze statek powietrzny jest zagrozony aktem
bezprawnej ingerencji, to w korespondencji ATS po-
wietrze-ziemia nie podaje si¢ zadnych wzmianek o
charakterze zagrozenia, jesli nie bylo o tym wzmianki
w meldunku z zagrozonego statku powietrznego i jesli
istnieje pewnosc, ze taka wzmianka pogorszy sytuacje.
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ROZDZIAL 6 - POTRZEBY SLUZB RUCHU LOTNICZEGO W ZAKRESIE LACZNOSCI

6.1 Lotnicza stuzba ruchoma (lacznos$¢ powietrze-
ziemia)

6.1.1 Zasady ogdlne

6.1.1.1 Dla celéw stuzb ruchu lotniczego w tacznosci
powietrze-ziemia stosuje sie taczno$¢ radiotelefoniczng
i/lub tacza transmisji danych.

Uwaga. — Wymagania dotyczqce zapewnienia or-
ganom ATS lqcznosci na czestotliwosci niebezpieczen-
stwa 121,5 MHz oraz utrzymania na niej nastuchu
okreslone sq w Zalqczniku 10 ICAO, tomy I i V.

6.1.1.2 W przypadku, gdy rodzaje RCP zostaly okre-
Slone dla funkcji ATM przez Panstwa, organy ATS,
oprocz wymagan okreslonych w 6.1.1.1, beda wyposa-
zone w srodki tacznosci, ktore umozliwig im zapew-
nianie ATS zgodnie z okreslonym(i) rodzajem(ami)
RCP.

Uwaga. — Informacje na temat RCP i powiqza-
nych procedur oraz wytycznych dotyczqcych procesu
zatwierdzania zawarte sq w Podrgczniku Wymaganych
Charakterystyk tacznosci (RCP) (Doc 9869). Doku-
ment ten zawiera takze odniesienia do pozostalych
dokumentow dotyczqcych systemow {qcznosci i RCP,
wydawanych przez Panstwa i organizacje miedzynaro-
dowe.

6.1.1.3 Gdy w stuzbie kontroli ruchu lotniczego jest
uzywana bezposrednia dwustronna lacznosé¢ radiotele-
foniczna pilot-kontroler lub jest wykorzystywane lacze
transmisji danych, to jej rejestracja jest zapewniana na
wszystkich kanatach.

Uwaga. — Wymagania dotyczqce przechowywania
wszystkich automatycznych zapiséw lqcznosci w ATC
sq okreslone w Zalqczniku 10 ICAO, tom II, pkt 3.5.1.5.

6.1.1.4 Stosownie do ust. 6.1.1.2, zapisy kanalow tacz-
nosci sa przechowywane przez co najmniej trzydziesci
dni.

6.1.2 Lacznos¢ dla stuzby informacji powietrznej

6.1.2.1 Urzadzenia tacznosci powietrze-ziemia umoz-
liwiaja utrzymywanie dwukierunkowej tacznosci mig-
dzy organem zapewniajacym stuzbg¢ informacji po-
wietrznej a odpowiednio wyposazonym statkiem po-
wietrznym, wykonujacym lot w obrgbie rejonu infor-
macji powietrznej.

6.1.2.2 Zalecenie. — Urzqdzenia Iqcznosci powietrze-
ziemia przeznaczone dla stuzy informacji powietrznej
powinny umozliwia¢ lqcznosé dwukierunkowq, bezpo-
Sredniq, szybkq, nieprzerwanq i wolnq od zaklocen
atmosferycznych, jesli jest to mozliwe.
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6.1.3 Lacznosc¢ dla stuzby kontroli obszaru

6.1.3.1 Urzadzenia tacznosci powietrze-ziemia umoz-
liwiaja utrzymywanie dwukierunkowej tacznosci mig-
dzy organem zapewniajacym stuzbe kontroli obszaru a
odpowiednio wyposazonym statkiem powietrznym,
wykonujacym lot w obrgbie obszaru(éw) kontrolowa-
nego(ych).

6.1.3.2 Zalecenie. — Urzqdzenia lqcznosci powietrze-
ziemia przeznaczone dla stuzy informacji powietrznej
powinny umozliwiaé lgcznosé¢ dwukierunkowq, bezpo-
Sredniq, szybkq, nieprzerwanq i wolnq od zaklocen
atmosferycznych, jesli jest to mozliwe.

6.1.3.3 Zalecenie. — Jesli do celow stuzby kontroli
obszaru wykorzystywane sq kanaly lqcznosci powie-
trze-ziemia lub retranslacyjne kanaly dwukierunkowej
lqcznosci fonicznej powietrze-ziemia, to powinny by¢
podjete odpowiednie dzialania pozwalajqce nawiqzy-
wacé bezposredniq lqcznos¢ foniczng miedzy pilotem i
kontrolerem — wedlug potrzeb.

6.1.4 Laczno$¢ dla stuzby kontroli zblizania

6.1.4.1 Urzadzenia tacznosci powietrze-ziemia zapew-
niaja bezposrednia, szybka, nieprzerwana i wolna od
zakltécen atmosferycznych, dwukierunkowa lacznos¢
migdzy organem stuzby kontroli zblizania i odpowied-
nio wyposazonym statkiem powietrznym, bedacym
pod jego kontrola.

6.1.4.2 Jesli organ zapewniajacy stuzbe kontroli zbli-
zania dziala jako organ odregbny, tacznos¢ powietrze-
ziemia jest prowadzona na kanatach wydzielonych do
jego wylacznego uzytku.

6.1.5 Lacznos¢ dla stuzby kontroli lotniska

6.1.5.1 Urzadzenia tacznos$ci powietrze-ziemia zapew-
niaja bezposrednia, szybka, nieprzerwana i wolng od
zaktocen atmosferycznych dwukierunkowa tacznosé
miedzy organem stuzby kontroli lotniska i odpowied-
nio wyposazonym statkiem powietrznym dziatajacym
w zasiggu 45 km (25 NM) od danego lotniska.

6.1.5.2 Zalecenie. — Gdy warunki to uzasadniajq, po-
winny by¢ zapewnione oddzielne kanaly lqcznosci dla
kontroli ruchu na polu manewrowym.

6.2 Lotnicza stuzba stala (Iaczno$¢ ziemia-ziemia)
6.2.1 Zasady ogdlne

6.2.1.1 W lacznosci ziemia-ziemia dla potrzeb shizb
ruchu lotniczego wykorzystuje si¢ bezposrednia lacz-
no$¢ i/lub tacze transmisji danych.
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Uwaga 1. — Ustalenie czasu niezbednego do uzy- podano w punkcie 6.2.2.1.1 i 6.2.2.1.2, posiada pota-
skania polqczenia stanowi wskazowke dla stuzby iqcz- czenia za pomoca urzadzen tacznosci ze wspodtdziataja-
nosci, w szczegolnosci do okreslenia sposobu polqaczen cymi organami kontroli lotnisk i, w przypadku od-
takich jak ,,natychmiastowe” — niezwloczne polqczenie dzielnej lokalizacji, ze wspodtdziatajacym biurem od-
miedzy kontrolerami ruchu lotniczego, ,,w ciqgu 15 praw zalog.
sekund” — dopuszcza sie komutacje i ,,w ciqgu 5 mi-
nut” — dopuszcza sie retransmisje zapewniajqcq polq- 6.2.2.1.4 Organ kontroli lotniska, oprocz potaczenia z
czenie w tym czasie. osrodkiem informacji powietrznej, z o$rodkiem kontro-
li obszaru i organem kontroli zblizania, jak podano
Uwaga 2. — Wymagania dotyczqce przechowywa- w punkcie 6.2.2.1.1, 6.2.2.1.2 1 6.2.2.1.3, posiada urza-
nia wszystkich automatycznych zapisow lqcznosci w dzenia dla tacznosci ze wspotdziatajacym biurem od-
ATC sq okreslone w Zalqczniku 10 ICAO, tom I, praw zalog, jezeli jest oddzielnie zlokalizowane.
3.5.1.5.
6.2.2.2 Lqcznosé miedzy organami stuzby ruchu lotni-
6.2.1.2 W przypadku, gdy rodzaje RCP zostaly okre- czego i innymi organami
Slone dla funkcji ATM przez Panstwa, organy ATS,
oprocz wymagan okreslonych w 6.2.1.1, beda wyposa- 6.2.2.2.1 Osrodek informacji powietrznej i osrodek
zone w srodki tacznosci, ktore umozliwia im zapew- kontroli obszaru sa wyposazone w urzadzenia umozli-
nianie ATS zgodnie z okreslonym(i) rodzajem(ami) wiajace taczno$¢ z nastepujacymi organami zapewnia-
RCP. jacymi shuzbe w przydzielonych im obszarach odpo-
wiedzialnosci:
Uwaga. — Informacje na temat RCP i powiqzanych
procedur oraz wytycznych dotyczqcych procesu za- a) wlasciwymi organami wojskowymi,
twierdzania zawarte sq w Podreczniku Wymaganych
Charakterystyk tacznosci (RCP) (Doc 9869). Doku- b) biurem meteorologicznym obstugujacym dany o$ro-
ment ten zawiera takze odniesienia do pozostalych dek,
dokumentéw dotyczqcych systeméw lqcznosci i RCP,
wydawanych przez Parstwa i organizacje miedzynaro- ¢) lotnicza stacja telekomunikacyjna obshugujaca osro-
dowe. dek,
6.2.2 Lacznos¢ w rejonie informacji powietrznej d) odpowiednimi biurami uzytkownikéw statkéw po-
wietrznych,
6.2.2.1 Lqcznosé miedzy organami stuzb ruchu
lotniczego e) osrodkiem koordynacji poszukiwania i ratownictwa
lotniczego lub, jesli taki os$rodek nie istnieje, z inng
6.2.2.1.1 Osrodek informacji powietrznej jest wyposa- odpowiednia stuzba ratownicza,
zony w urzadzenia tacznos$ci z nastgpujacymi organami
pelniqcymi ShleQ wjego obszarze OdeWiEdZiﬂ.h’lOSbi: f) mi@dzynarodowym biurem NOTAM obslugujqcym
dany osrodek.
a) osrodkiem kontroli obszaru, jezeli jest zlokalizowa-
ny oddzielnie, 6.2.2.2.2 Organ kontroli zblizania i organ kontroli
lotniska sa wyposazone w urzadzenia umozliwiajace
b) organami kontroli zblizania, laczno$é z nastepujacymi organami zapewniajacymi
shuzbe w przydzielonych im obszarach odpowiedzial-
¢) organami kontroli lotniska. nosci:
6.2.2.1.2 Osrodek kontroli obszaru oprocz potaczenia z a) wlasciwymi organami wojskowymi,
osrodkiem informacji powietrznej, jak podano
w punkcie 6.2.2.1.1, posiada urzadzenia umozliwiajace b) stuzbami ratownictwa i bezpieczenstwa (np. z karet-
taczno$é z nastgpujacymi organami petniacymi stuzbe kami pogotowia, straza pozarng wiacznie),
w jego obszarze odpowiedzialnosci:
¢) biurem meteorologicznym obstugujacym organ,
a) organami kontroli zblizania,
d) lotnicza stacja telekomunikacyjna obstugujaca dany
b) organami kontroli lotniska, organ,
¢) biurami odpraw zatog, jezeli sa oddzielnie zlokali- e) organem zapewniajacym stuzbg zarzadzania na
zowane. ptycie, jezeli jest zlokalizowany oddzielnie.
6.2.2.1.3 Organ kontroli zblizania, oprocz potaczenia z 6.2.2.2.3 Urzadzenia tacznosci wymagane zgodnie z
osrodkiem informacji i osrodkiem kontroli obszaru, jak punktem 6.2.2.2.1 lit. a) i 6.2.2.2.2 lit. a), zapewniaja
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szybka i niezawodna tacznos¢ miedzy zainteresowa-
nymi organami stuzb ruchu lotniczego i organami woj-
skowymi odpowiedzialnymi za kontrol¢ dziatan doty-
czacych przechwytywania statkow powietrznych w
obrgbie obszaru odpowiedzialnosci danego organu
stuzb ruchu lotniczego.

6.2.2.3 Opis urzqdzen lqcznosci

6.2.2.3.1 Urzadzenia tacznosci wymagane zgodnie z
punktem 6.2.2.1, 6.2.2.2.1 lit. a) oraz 6.2.2.2.2. lit. a),
b) i ¢), umozliwiaja:

a) bezposrednia tacznoscig foniczng wykorzystywang
oddzielnie lub w potaczeniu z taczem transmisji da-
nych, przy czym dla celow przekazywania kontroli z
wykorzystaniem radaru lub ADS-B lacznos¢ powinna
by¢ nawigzywana natychmiast, a dla innych celow
laczno$¢ moze by¢ normalnie nawigzywana w czasie
15 sekund, i

b) lacznos¢ drukiem, gdy wymagany jest pisemny
zapis, czas przekazywania depeszy w tej tacznosci nie
jest dluzszy niz 5 minut.

6.2.2.3.2 Zalecenie. — We wszystkich przypadkach
nieujetych w punkcie 6.2.2.3.1 urzqdzenia lqcznosci
powinny umozliwiac:

a) bezposredniq 1qcznosé foniczng, wykorzystywanq
oddzielnie lub w polqczeniu z lqczem transmisji da-
nych, przy czym lqcznosé ta powinna by¢ nawiqzywana
w czasie do 15 sekund, i

b) lacznosé drukiem, gdy wymagany jest pisemny zapis,
czas przekazywania depeszy w tej lqcznosci nie powi-
nien by¢ dluzszy niz 5 minut.

6.2.2.3.3 We wszystkich przypadkach wymagajacych
automatycznego przekazywania danych do i/lub z
komputerow stuzb ruchu lotniczego, zapewniane sa
odpowiednie urzadzenia automatycznego zapisu.

6.2.2.3.4 Zalecenie. — Urzqdzenia lqcznosci wymagane
zgodnie z punktem 6.2.2.1 i 6.2.2.2 powinny by¢ uzu-
pelniane, jesli jest to konieczne, urzqdzeniami do in-
nych form lqcznosci wizualnej lub fonicznej, np. system
telewizji wewnetrznej lub odrebne systemy przetwarza-
nia informacji.

6.2.2.3.5 Urzadzenia taczno$ci wymagane w punkcie
6.2.2.2.2 lit. a), b) 1 c) umozliwiaja bezposrednie prze-
kazywanie informacji sposobem konferencyjnym.

6.2.2.3.6 Zalecenie. — Urzqdzenia lqcznosci wymagane
w punkcie 6.2.2.2.2. lit. d) powinny umozliwia¢ bezpo-
Srednie przekazywanie informacji sposobem konferen-
cyjnym, przy czym polqczenie powinno by¢ normalnie
dokonywane w czasie 15 sekund.

6.2.2.3.7 Wszystkie urzadzenia do bezposredniej tacz-
noséci fonicznej lub tacza transmisji danych migdzy
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organami stuzb ruchu lotniczego i pozostalymi orga-
nami wymienionymi w ust. 6.2.2.2.1 i 6.2.2.2.2, maja
zapewniong automatyczna rejestracje.

6.2.2.3.8 Stosownie do ust. 6.2.2.3.3 16.2.2.3.7, zapis
danych i tacznosci jest przechowywany przez okres co
najmniej trzydziestu dni.

6.2.3 Laczno$¢ migdzy rejonami informacji
powietrznej

6.2.3.1 Osrodek informacji powietrznej i o$rodek kon-
troli obszaru posiadajq urzadzenia tacznosci ze wszyst-
kimi sasiednimi centrami informacji powietrznej i
centrami kontroli obszaru.

6.2.3.1.1 Urzadzenia lacznosci, o ktorych mowa
w punkcie 6.2.3.1, umozliwiaja we wszystkich przy-
padkach przechowywanie depesz w formie trwaltego
zapisu 1 dostarczanie ich zgodnie z terminami przeka-
zywania okreslonymi w regionalnych porozumieniach
zeglugi powietrznej.

6.2.3.1.2 Jezeli na podstawie regionalnych porozumien
zeglugi powietrznej nie postanowiono inaczej, to urza-
dzenia dla tacznosci miedzy centrami kontroli obszaru,
obstugujacymi przylegle obszary kontrolowane dodat-
kowo umozliwiaja bezposrednia tacznos¢ foniczng i,
gdzie ma to zastosowanie, taczno$¢ z wykorzystaniem
facza transmisji danych z automatyczna rejestracja,
przy czym dla celow przekazywania kontroli z wyko-
rzystaniem radaru, danych ADS-B, ADS-C, taczno$é
powinna by¢ nawiazywana natychmiast, a dla innych
celow powinna by¢ zwykle nawiagzywana w czasie 15
sekund.

6.2.3.1.3 Jezeli jest to wymagane w oparciu o uzgod-
nienia zawarte mi¢dzy zainteresowanymi Panstwami,
w celu wyeliminowania lub zmniejszenia potrzeby
przechwytywania, w przypadku odchylenia si¢ statku
powietrznego od wyznaczonej trasy lotu, urzadzenia
faczno$ci miedzy sasiadujacymi centrami informacji
powietrznej lub centrami kontroli ruchu lotniczego, z
wylaczeniem okreslonych w punkcie 6.2.3.1.2, umoz-
liwiaja tacznos¢ foniczna wykorzystywang oddzielnie
lub w polaczeniu z taczem transmisji danych. Urzadze-
nia tacznosci posiadajg automatyczna rejestracje.

6.2.3.1.4 Zalecenie. — Urzqdzenia lqcznosci podane w
punkcie 6.2.3.1.3 powinny umozliwiaé nawiqzywanie
tqcznosci zwykle w czasie 15 sekund.

6.2.3.2 Zalecenie. — Sgsiednie organy ATS powinny
mie¢ zapewnionq lqcznos¢ we wszystkich przypadkach,
w ktorych istniejq uzasadniajqce to specjalne okolicz-
nosci.

Uwaga. — Specjalne okolicznosci mogq wynika¢ z
natezenia ruchu lotniczego, rodzajow operacji statkéw
powietrznych i/lub sposobu organizacji przestrzeni
powietrznej i mogq mie¢ miejsce nawet wtedy, gdy
obszary kontrolowane i/lub strefy kontrolowane lotni-
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ska nie sq przylegle lub nie zostaly jeszcze ustanowio-
ne.

6.2.3.3 Zalecenie. — Gdy ze wzgledu na warunki miej-
scowe wymagane jest wydawanie statkom powietrz-
nym zezwolen na wlot do przylegajqcego obszaru kon-
trolowanego jeszcze przed odlotem, organ kontroli
zblizania lub organy kontroli lotniska powinny mieé
polqczenie z osrodkiem kontroli obszaru obstugujqcym
przylegajacy obszar kontrolny.

6.2.3.4 Zalecenie. — Urzqdzenia lqcznosci wymienione
w punkcie 6.2.3.2 i 6.2.3.3 powinny umozliwia¢ bezpo-
Sredniq 1qcznos¢ foniczng wykorzystywanq oddzielnie
lub w polqczeniu z lqczem transmisji danych z automa-
tycznq rejestracjq, przy czym dla celow przekazywania
danych kontroli radarowej lub danych ADS-B, ADS-C,
lqcznosé powinna by¢ nawiqzywana zwykle w czasie do
15 sekund.

6.2.3.5 We wszystkich przypadkach, w ktérych wyma-
gana jest automatyczna wymiana danych miedzy kom-
puterami shuzb ruchu lotniczego, zapewniane sa odpo-
wiednie urzadzenia automatycznej rejestracji.

6.2.3.6 Stosownie do ust. 6.2.3.5, zapis danych i tacz-
nosci jest przechowywany przez okres co najmniej
trzydziestu dni.

6.2.4 Procedury dla bezpos$redniej tacznosci foniczne;j

Zalecenie. — Do bezposredniej lqcznosci fonicznej
powinny byé opracowane odpowiednie procedury
umozliwiajqce nawiqzanie natychmiastowej lqcznosci
dla przeprowadzenia bardzo pilnej rozmowy fonicznej,
dotyczqcej bezpieczenstwa statku powietrznego i prze-
rwania, jesli jest to konieczne, mniej pilnej rozmowy
fonicznej odbywajqcej sie w danej chwili.

6.3 Stuzba kontroli ruchu naziemnego

6.3.1 Lacznos¢ w celu kontroli pojazdow innych
niz statki powietrzne na polach manewrowych
lotnisk kontrolowanych

6.3.1.1 Srodki dwukierunkowej tacznosci radiotelefo-
nicznej zostang zapewnione stuzbie kontroli lotniska w
celu kontroli ruchu pojazdéw na polu manewrowym, z
wyjatkiem przypadku, w ktorym lacznos¢ za pomoca
sygnalow wzrokowych zostanie uznana za wystarcza-

Jaca.

6.3.1.2 Jezeli uzasadniaja to warunki, to do kontroli
pojazdéw na polu manewrowym zapewniane s3 od-
dzielne kanaly facznosci. Na wszystkich tych kanatach
dziataja urzadzenia automatycznej rejestracji.
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6.3.1.3 Stosownie do pkt. 6.3.1.2, zapis tacznosci jest
przechowywany przez okres co najmniej trzydziestu
dni.

Uwaga. — Patrz rowniez Zalqcznik 10 ICAO,
tom 11, pkt 3.5.1.5.

6.4 Stuzba radionawigacji lotniczej
6.4.1 Automatyczna rejestracja danych dozorowania

6.4.1.1. Dane dozorowania uzyskiwane z urzadzen
radaru pierwotnego i wtdrnego lub innych systemow
(np. ADS-B, ADS-C), wykorzystywane jako pomoc
dla stuzb ruchu lotniczego, sa automatycznie rejestro-
wane w celu wykorzystania przy badaniu wypadkow i
incydentéow, poszukiwaniu i1 ratownictwie, kontroli
ruchu lotniczego i dozorowania, a takze w szkoleniu.

6.4.1.2 Automatyczne nagrania sg przechowywane
przynajmniej przez okres 30 dni. Jesli nagrania maja
zwiazek z badaniami zaistniatych wypadkow i incy-
dentdw, to sa zachowane przez dluzszy czas, az do
chwili, w ktorej bedzie oczywiste, ze nie beda juz po-
trzebne.
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ROZDZIAL 7 - POTRZEBY SEUZB RUCHU LOTNICZEGO W ZAKRESIE INFORMACJI

7.1 Informacje meteorologiczne
7.1.1. Zasady ogolne

7.1.1.1 Organom shuzb ruchu lotniczego sq dostarczane
aktualne informacje o istniejacych i przewidywanych
warunkach meteorologicznych, niezbgdne do wykony-
wania ich funkcji. Informacje te dostarczane sa w for-
mie ograniczajacej do minimum konieczno$¢ interpre-
tacji przez personel stuzb ruchu lotniczego, z czgsto-
tliwoscia zaspokajajaca potrzeby zainteresowanych
organow shuzb ruchu lotniczego.

7.1.1.2 Zalecenie. — Organom stuzb ruchu lotniczego
powinny by¢ dostarczane szczegolowe informacje o
miejscach wystepowania, pionowej rozpietosci, kierun-
ku i predkosci przemieszczania si¢ zjawisk meteorolo-
gicznych niebezpiecznych dla lotow statkow powietrz-
nych w poblizu lotniska, zwlaszcza w strefach odlotu i
podejscia.

Uwaga. — Wykaz zjawisk meteorologicznych jest
podany w Zalqczniku 3 ICAO, rozdzial 4, pkt 4.6.8.1.

7.1.1.3 Zalecenie. - Gdy przetworzone przez komputer
dane dotyczqce gornych warstw powietrza udostepnia-
ne sq organom stuzb ruchu lotniczego w postaci cyfro-
wej do wykorzystania przez komputery stuzb ruchu
lotniczego, to tres¢, uklad i sposoby ich przesylania
bedaq uzgodnione miedzy wladzq meteorologiczng i
wlasciwq wladzq ATS.

7.1.2 Osrodek informacji powietrznej i osrodek kontro-
li obszaru

7.1.2.1 Do osrodka informacji powietrznej i os$rodka
kontroli obszaru sa dostarczane informacje meteorolo-
giczne okre$lone w Zataczniku 3 ICAO, Dodatek 9,
1.3. Szczegdlng uwage nalezy zwrdcié na dostarczanie
informacji o zaobserwowanym lub przewidywanym
pogorszeniu elementdw pogody, tak wczesnie, jak jest
to mozliwe. Komunikaty te i prognozy obejmuja rejon
informacji powietrznej lub obszar kontrolowany oraz
ewentualne inne obszary, jakie moga by¢ okreslone na
podstawie regionalnych porozumien w sprawie zeglugi
powietrznej.

Uwaga. — W rozumieniu niniejszego przepisu pew-
ne zmiany warunkéw meteorologicznych sq interpreto-
wane jako pogorszenie elementéw pogody, chociaz
normalnie nie sq uwazane za takie. Np. wzrost tempe-
ratury moze ujemnie wplynq¢ na operacje niektorych
typow statkow powietrznych.

7.1.2.2 Do os$rodka informacji powietrznej oraz osrod-
ka kontroli obszaru sa dostarczane, w odpowiednich
odstgpach czasu, dane o aktualnym cisnieniu atmosfe-
rycznym stuzacym do nastawiania wysokosciomierzy
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w odniesieniu do rejonéw okreslonych przez zaintere-
sowany osrodek.

7.1.3 Organy zapewniajace stuzbe kontroli zblizania

7.1.3.1 Organom zapewniajacym shuzbe kontroli zbli-
zania sg dostarczane informacje meteorologiczne okre-
$lone w Zalaczniku 3 ICAO, Dodatek 9, 1.2 dla prze-
strzeni powietrznej i lotnisk, ktorymi sa zainteresowa-
ne. Specjalne komunikaty i zmiany do prognoz pogody
sa podawane organom zapewniajacym shuzbe kontroli
zblizania, gdy tylko okaze si¢ to konieczne, zgodnie z
ustalonymi kryteriami, bez oczekiwania na nastgpne
rutynowe komunikaty lub prognoze. Jesli pomiary
kierunku i predkosci wiatru sa dokonywane jednocze-
$nie w kilku miejscach, to wyswietlacze prezentujace
wyniki tych pomiardéw sg oznakowane w sposob umoz-
liwiajacy natychmiastowa identyfikacja miejsca pomia-
ru.

Uwaga. — Patrz uwaga nastepujqca po punkcie
7.1.2.1

7.1.3.2 Organom zapewniajacym shuzbe kontroli zbli-
zania sg dostarczane dane o aktualnym cisnieniu at-
mosferycznym, do nastawienia wysokosciomierzy,
odniesionym do miejsc wskazanych przez organy za-
pewniajace stuzbe kontroli zblizania.

7.1.3.3 Organy zapewniajace stuzbe kontroli zblizania
dla konicowego podejscia, ladowania i startu sa wypo-
sazone w wyswietlacze wiatru przyziemnego. Wyswie-
tlacze te odnosza si¢ do tych samych punktow obser-
wacji oraz wskazuja wyniki tych samych pomiaréw co
wyswietlacze znajdujace si¢ na wiezy kontroli lotniska
i stacji meteorologicznej, jezeli taka istnieje.

7.1.3.4 Organy zapewniajace stuzbe kontroli zblizania
dla koncowego podejscia, ladowania i startu na lotni-
skach, na ktérych zasigg widzialnos$ci wzdtuz drogi
startowej jest mierzony za pomoca przyrzadow, sa
wyposazone w wyswietlacze umozliwiajace odczyty-
wanie na biezaco wartosci zasiggu widzenia wzdtuz
drogi startowej. Wyswietlacze powinny by¢ odniesione
do tych samych punktéw obserwacji oraz wskazujg
wyniki tych samych pomiardw co odpowiednie wy-
Swietlacze na wiezy kontroli lotniska i na stacji mete-
orologicznej, jezeli taka istnieje.

7.1.3.5 Zalecenie. — Organy zapewniajqce stuzbe kon-
troli zblizania dla podejscia koncowego, lqdowania i
startu na lotniskach, na ktorych wysokos¢ podstawy
chmur jest mierzona za pomocq przyrzqdow, powinny
by¢ wyposazone w wyswietlacze umozliwiajqce odczy-
tywanie na biezqco wartosci wysokosci podstawy
chmur. Wyswietlacze te powinny by¢ odniesione do
tych samych punktow obserwacji oraz powinny wska-
zywaé wyniki tych samych pomiaréw, co odpowiednie
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wySwietlacze na wiezy kontroli lotniska i na stacji
meteorologicznej, jezeli taka istnieje.

7.1.3.6 Organom zapewniajacym stuzbe kontroli zbli-
zania dla podejscia koncowego, ladowania i startu
dostarczane sa informacje o uskoku wiatru, ktory
moglby niekorzystnie oddzialywaé na statek powietrz-
ny na $ciezce podejscia lub startu, lub podczas podej-
$cia z okrazeniem.

Uwaga. — Ustalenia dotyczqce wydawania ostrze-
zen i alarmow o uskokach i wymagania ATS dotyczqce
informacji meteorologicznych sq podane w Zalqczniku
3 ICAO, rozdzial 7 iw dodatkach 6 i 9.

7.1.4 Organy kontroli lotniska

7.1.4.1 Organom kontroli lotniska dostarczane sg in-
formacje meteorologiczne okreslone w Zalaczniku 3,
Dodatek 9, 1.1 dla lotnisk, ktérymi sa zainteresowane.
Specjalne komunikaty i zmiany do prognoz dostarcza-
ne sg organom kontroli lotnisk, gdy tyko okaze si¢ to
konieczne, wedtug ustalonych kryteriow, bez oczeki-
wania na nastepny rutynowy komunikat lub prognoze.

Uwaga. — Patrz uwaga nastepujqca po punkcie
7.1.2.1.

7.1.4.2 Organom kontroli lotniska sa dostarczane dane
o aktualnym cis$nieniu atmosferycznym do nastawiania
wysokosciomierzy w odniesieniu do danego lotniska.

7.1.4.3 Organy kontroli lotniska sa wyposazone w
wyswietlacze wiatru przyziemnego. Wyswietlacze
odnosza si¢ do tych samych punktéw obserwacji i
wskazuja wyniki tych samych pomiaréw co odpowia-
dajace im wyswietlacze na stacji meteorologicznej,
jesli taka istnieje. Jezeli pomiary kierunku i predkosci
wiatru sg dokonywane jednoczesnie w kilku miejscach
to wyswietlacze prezentujace wyniki tych pomiaréw sa
oznakowane w sposOb umozliwiajacy natychmiastowa
identyfikacj¢ miejsca pomiaru.

7.1.4.4 Organy kontroli lotniska na lotniskach, na kto-
rych wartos$¢ zasiggu widzenia wzdhuiz drogi startowe;j
jest okreslana za pomoca przyrzadow, sa wyposazone
w wyswietlacze umozliwiajace odczytywanie na bieza-
co zasiggu widzenia wzdtuz drogi startowej. Wyswie-
tlacze sa odniesione do tych samych punktéw obserwa-
cji oraz wskazuja wyniki tych samych pomiaréw co
odpowiednie wyswietlacze znajdujace si¢ na stacji
meteorologicznej, jesli taka istnieje.

7.1.4.5 Zalecenie. — Organy kontroli lotniska na lotni-
skach, na ktorych wysokos¢ podstawy chmur jest mie-
rzona za pomocq przyrzqdow, powinny by¢ wyposazo-
ne w wyswietlacze umozliwiajqce odczytywanie na
biezqco wartosci wysokosci podstawy chmur. Wyswie-
tlacze te powinny by¢ odniesione do tych samych punk-
tow obserwacji oraz powinny wskazywacé wyniki tych
samych pomiarow, co odpowiednie wyswietlacze znaj-
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dujqce sie na stacji meteorologicznej, jezeli taka istnie-
je.

7.1.4.6 Organom kontroli lotniska dostarczane sa in-
formacje o uskoku wiatru, ktory mdgtby niekorzystnie
oddziatywa¢ na statek powietrzny na $ciezce podejscia
lub startu, lub podczas podejscia z okrazeniem i na
statek powietrzny na drodze startowej podczas dobiegu
lub rozbiegu przy starcie.

7.1.4.7 Zalecenie. — Organom kontroli lotniska i/lub
innym odpowiednim organom nalezy dostarczac infor-
macje ostrzegajqce o warunkach na lotnisku.

Uwaga. — Warunki meteorologiczne, z powodu
ktorych wydaje sie informacje ostrzegajace o warun-
kach na lotnisku sq wymienione w Zalqczniku 3 ICAO,
Dodatku 6, pkt 5.1.2.

7.1.5 Stacje tacznosci

Jesli jest to konieczne dla celow informacji powietrz-
nej, aktualne komunikaty meteorologiczne i prognozy
pogody sa dostarczane rdwniez stacjom lacznosci.
Kopia takich informacji jest rdwniez dostarczana do
osrodka informacji powietrznej lub osrodka kontroli
obszaru.

7.2. Informacje o stanie lotnisk i o stanie operacyj-
nym urzadzen z nimi zwiazanych

Organy kontroli i organy zapewniajace stuzbe kontroli
zblizania sa na biezaco informowane o znaczacych,
pod wzgledem operacyjnym, warunkach na polu ruchu
naziemnego, jak tez o czasowym istnieniu potencjalne-
go zagrozenia dla statkdw powietrznych oraz o stanie
operacyjnym urzadzen zwiazanych z lotniskami, kto-
rymi sa zainteresowane.

7.3 Informacje o stanie operacyjnym stuzb nawiga-
cyjnych

7.3.1 Organy ATS sa na biezaco informowane o stanie
operacyjnym stuzb radionawigacyjnych oraz tych po-
mocy wzrokowych, ktdre sg istotne dla wykonywania
procedur startu, odlotu, podejscia i ladowania w obsza-
rze ich odpowiedzialnosci, a takze tych stuzb radiona-
wigacyjnych i wzrokowych pomocy, ktdre sg niezbed-
ne dla ruchu naziemnego.

7.3.2 Zalecenie. — Informacje o stanie operacyjnym
stuzb radionawigacyjnych i pomocy wzrokowych, o
ktorych mowa w punkcie 7.3.1, oraz ewentualnych jego
zmianach powinny by¢ otrzymywane przez wlasciwy(e)
organ(y) ATS w odpowiednim czasie, stosownie do
uzytkowania wspomnianej (wspomnianych) stuzby
(stuzb) i pomocy.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce dostarczania orga-
nom ATS informacji o wzrokowych i niewzrokowych
pomocach nawigacyjnych zostaly okreslone w Pod-
reczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc
9426). Wymagania dotyczqce monitorowania pomocy
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wzrokowych sq zawarte w Zalqczniku 14 ICAO, tom I,
a zwiqzane z nimi wytyczne znajdujq sie w Podreczniku
projektowania lotnisk (Doc 9157), czes¢ 5. Wymagania
dotyczqce monitorowania pomocy niewzrokowych
okresla Zatqcznik 10 ICAO, tom 1.

7.4 Informacje o balonach wolnych bezzalogowych

Uzytkownicy balonéw wolnych bezzatogowych, zgod-
nie z postanowieniami Zatacznika 2 ICAO, informuja
wlasciwe organy stuzb ruchu lotniczego o szczegoétach
lotow balonéw wolnych bezzalogowych.

7.5 Informacje dotyczace aktywnoS$ci wulkanicznej

7.5.1 Organy ATS sa informowane, zgodnie z miej-
scowym porozumieniem, o przederupcyjnej

7-3
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aktywnosci wulkanicznej, wybuchach wulkanicznych i
chmurach popiotéw wulkanicznych, ktére moglyby
oddziatywaé na przestrzen powietrzng wykorzystywa-
ng do lotéw w obszarze ich odpowiedzialnosci.

7.5.2 Osrodek kontroli obszaru i osrodek informacji
powietrznej ma zapewniong informacj¢ dotyczaca
popiotu wulkanicznego, pochodzaca od wspolpracuja-
cych z tymi osrodkami VAAC.

Uwaga. — VAAC sq wyznaczane na podstawie re-
gionalnego porozumienia zeglugi powietrznej, zgodnie
z Zalqcznikiem 3 ICAO, punkt 3.5.1.

7.6 Informacje dotyczace chmur materialéw radio-
aktywnych i chemicznie toksycznych

Organy ATS sa informowane, zgodnie z lokalnym
porozumieniem, o przedostawaniu si¢ do atmosfery
materialow radioaktywnych lub toksycznych chemika-
liow, jezeli moze to oddziatywaé na przestrzen po-
wietrzng wykorzystywana do lotdéw w obszarze ich
odpowiedzialnosci.
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DODATEK 1. ZASADY OZNACZANIA SPECYFIKACJI NAWIGACYJNYCH I TRAS
ATS INNYCH NIZ STANDARDOWE TRASY ODLOTU I DOLOTU

(dotyczy rozdziatu 2 punkt 2.7 i 2.11)

Uwaga. — Patrz dodatek 3 dotyczqcy oznaczania
standardowych tras odlotu i dolotu oraz zwiqzanych z
nimi procedur. Material przewodni w sprawie ustala-
nia tych tras i procedur zawarty jest w Podreczniku
planowania shuzb ruchu lotniczego (Doc 9426).

1. Oznaczniki tras ATS i specyfikacji nawigacyj-
nych

1.1 Celem systemu oznacznikdw tras i specyfikacji
nawigacyjnej (nawigacyjnych), majacych zastosowanie
na okreslonej czgsci trasy/czgsciach tras ATS lub w
obszarze, jest umozliwienie pilotom i organom ATS —
przy uwzglednieniu wymagan wynikajacych z automa-
tyzacji:

a) jednoznacznego wskazania dowolnej trasy ATS bez
potrzeby postugiwania si¢ wspolrzednymi geogra-
ficznymi lub innymi $rodkami dla jej opisania,

b) odniesienie trasy ATS do okreslonego pionowego
uktadu przestrzeni powietrznej — stosownie do po-
trzeby,

c) wskazanie poziomu dokladnosci charakterystyki
nawigacyjnej, wymaganego podczas wykonywania
lotow wzdtuz trasy ATS lub w granicach okreslone-
go obszaru, i

d) wskazania, ze trasa jest wykorzystywana glownie
lub wylacznie przez niektore rodzaje statkow po-
wietrznych.

Uwaga 1. — Specyfikacje dotyczqce specyfikacji
nawigacyjnych sq zawarte w Zalqczniku 4 ICAO, roz-
dzial 7 i w Zalgczniku 15 ICAO dodatek 1.

Uwaga 2. — W kontekscie niniejszego dodatku i dla
celow planowania lotow, opisana specyfikacja nawiga-
cyjna nie jest rozwazana jako nieroziqczna czesé¢

oznacznika trasu ATS.

1.2 W celu osiagnigcia powyzszego celu, system ozna-
czen rozpoznawczych:

a) pozwala na identyfikowanie kazdej trasy ATS w
sposob prosty i jednoznaczny,

b) zapobiega dublowaniu oznaczen,

¢) nadaje si¢ do stosowania zardwno w naziemnych,
jaki i poktadowych systemach automatycznych,

ZAYACZNIK 11
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d) pozwala na najwigksza zwigzlos¢ w stosowaniu
operacyjnym, i

e) zapewnia dostateczne mozliwosci rozwinigcia
oznaczen w celu uwzglednienia ewentualnych przy-
sztych wymagan bez koniecznosci wprowadzenia za-
sadniczych zmian.

1.3 Kontrolowane, ze stuzbg doradcza i niekontrolo-
wane trasy ATS, z wyjatkiem tras dolotu i odlotu, sa
oznaczone zgodnie z ponizszym.

2. Uklad oznacznika

2.1 Oznacznik trasy ATS sklada si¢ z oznacznika pod-
stawowego uzupelionego w razie potrzeby:

a) jednym prefiksem okreslonym w punkcie 2.3, i
b) jedng dodatkowa litera okreslona w punkcie 2.4.

2.1.1 Liczba znakéw wymagana do utworzenia
oznacznika nie przekracza szesciu.

2.1.2 Liczba znakéw wymagana do utworzenia
oznacznika powinna, w miar¢ mozliwosci, sktadaé si¢
z pigciu znakow.

2.2 Podstawowy oznacznik sklada si¢ z jednej litery
alfabetu i nastgpujacej po niej jednej liczby od 1 do
999.

2.2.1 Wyboru litery dokonuje si¢ sposrod wymienio-
nych nizej:

a) A, B, G, R dla tras, ktore stanowia cze$¢ regional-
nych sieci tras ATS i nie sa trasami nawigacji obsza-
rowej,

b) L, M, N, P dla tras nawigacji obszarowej, ktore
stanowia czg$¢ regionalnych sieci tras ATS,

c) H, J, V, W dla tras, ktore nie stanowig czgsci regio-
nalnych sieci tras ATS i nie sg trasami nawigacji ob-
SZarowej,

d) Q, T, Y, Z dla tras nawigacji obszarowej, ktore nie
stanowia czesci regionalnych sieci tras ATS.

2.3 W razie potrzeby, podaje si¢ liter¢ uzupetniajaca
jako prefiks do podstawowego oznacznika, jak podano
nizej:

a) K w celu wskazania trasy na matej wysokosci, usta-
lonej gléwnie dla Smigltowcow,
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b) U w celu wskazania, ze trasa lub jej czes¢ ustalona
jest w gérnej przestrzeni powietrznej,

¢) S w celu wskazania trasy ustalonej wytacznie dla
uzytku przez statki powietrzne naddzwigkowe podczas
przyspieszania, zwalniania i podczas lotu naddzwig-
kowego.

2.4 Po podstawowym oznaczniku danej trasy ATS
moze by¢ dodana litera uzupehiajaca w celu wskaza-
nia rodzaju stuzby zapewnianej na tej trasie lub wyma-
ganych parametrow zakretu zgodnie z ponizszym:

a) litera F — dla wskazania, Zze na trasie lub jej czgsci
zapewniana jest tylko stuzba doradcza,

b) litera G — dla wskazania, ze na trasie lub jej czesci
zapewniana jest tylko stuzba informacji powietrznej.

Uwaga 1. — Ze wzgledu na ograniczone mozliwo-
Sci urzqdzen zobrazowania danych, znajdujqcych sie
na pokiladzie statku powietrznego, dodatkowe litery
W F7 lub ,,G” mogq nie by¢ zobrazowane na wskazniku
pilota.

Uwaga 2. — Ustanowiona trasa lub jej czes¢ jako
trasa kontrolna lub trasa ze stuzbq doradczq lub trasa
ze stuzbq informacji powietrznej jest oznaczona na
mapach lotniczych i w publikacjach informacji lotni-
czej, zgodnie z ustaleniami Zalqcznika 4 ICAO i Za-
tqcznika 15 ICAO.

3. Przydzielanie podstawowych oznacznikéw

3.1 Podstawowe oznaczniki tras ATS sa przydzielane
zgodnie z nastgpujacymi zasadami.

3.1.1 Ten sam podstawowy oznacznik jest przydziela-
ny magistralnej trasie na calej jej dtugosci, niezaleznie
od rejonow kontrolowanych lotnisk, Panstw lub rejo-
néw, przez ktore ona przechodzi.

Uwaga. — Jest to szczegdlnie istotne, gdy ma miej-
sce przetwarzanie danych ATS i na pokladzie wykorzy-
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stywane sq skomputeryzowane urzqdzenia nawigacyj-
ne.

3.1.2 Jesli dwie lub wigcej tras magistralnych ma
wspolny odcinek, to temu odcinkowi przydziela si¢
oznaczniki wszystkich tras, z wyjatkiem przypadkéw,
w ktorych takie postgpowanie mogloby spowodowac
trudnosci w zapewnianiu stuzby ruchu lotniczego. W
takich przypadkach za porozumieniem przydziela si¢
tylko jeden oznacznik.

3.1.3 Podstawowego oznacznika przydzielonego jednej
trasie nie przydziela si¢ zadnej innej trasie.

3.1.4 Potrzeby Panstw w zakresie przydzielania
oznacznikOw sa zglaszane w regionalnych biurach
ICAO, w celu koordynacji.

4. Stosowanie oznacznikéw w lacznosci
4.1 W lacznosci stosujacej urzadzenia drukujace,
oznacznik jest zawsze wyrazony nie mniej niz dwoma i
nie wigcej niz szeScioma znakami.
4.2 W tacznosci fonicznej podstawowa litera oznaczni-
ka jest wymawiana zgodnie z zasadami przyjetymi
przez ICAO.
4.3 Jesli stosowane sg prefiksy K, U lub S wymienione
w punkcie 2.3, s wymawiane w lacznosci fonicznej,
jak podano nizej:
K -KOPTER
U -UPPER
S — SUPERSONIC
4.4 Jezeli stosowane sg litery F lub G wymienione w

punkcie 2.4 powyzej, to od zalogi nie wymaga si¢
wykorzystywania ich w tacznosci foniczne;j.

APP 1-2
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DODATEK 2. ZASADY USTALANIA I OZNACZANIA ZNACZACYCH PUNKTOW NA-
WIGACYJNYCH

(dotyczy rozdziatu 2, dzial 2.14)

1. Ustalanie znaczacych punktéw nawigacyjnych

1.1 Znaczace punkty nawigacyjne powinny by¢ ustala-
ne, jesli jest to mozliwe, w odniesieniu do naziemnych
pomocy radionawigacyjnych, zwtaszcza pomocy VHF
lub pomocy o wyzszej czgstotliwoscei.

1.2 Jesli nie ma takich naziemnych pomocy radionawi-
gacyjnych, znaczace punkty nawigacyjne sa ustalane w
takich miejscach, ktore moga by¢ okreslone za pomoca
autonomicznych pokladowych systeméw nawigacyj-
nych lub na podstawie obserwacji wzrokowej, gdy
nawigacja jest prowadzona wedhug naziemnych obiek-
tow orientacyjnych. Okreslone punkty moga by¢ wy-
znaczone jako ,,punkty przekazania kontroli” na pod-
stawie porozumienia migdzy sasiadujacymi organami
kontroli ruchu lotniczego albo zainteresowanymi sta-
nowiskami kontroli.

2. Oznaczniki znaczacych punktéw nawigacyjnych,
wyznaczonych w miejscu zainstalowania pomocy
radionawigacyjnej

2.1 Pelne nazwy znaczacych punktéw nawigacyjnych,
wyznaczonych w miejscu zainstalowania pomocy ra-
dionawigacyjnej

2.1.1 Jesli jest to mozliwe, nazwy sg nadawane znacza-
cym punktom nawigacyjnym w odniesieniu do rozpo-
znawalnego, a najlepiej waznego miejsca geograficz-
nego.

2.1.2 Przy wyborze nazwy znaczacego punktu nawiga-
cyjnego zwraca si¢ uwagg, aby spelnione zostaly na-
stepujace warunki:

a) wymawianie nazwy nie stwarza trudnosci pilotom i
personelowi ATS w rozmowach prowadzonych w
jezyku uzywanym w tacznosci ATS. Jesli nazwa miej-
sca geograficznego w jezyku krajowym wybrana dla
oznaczenia znaczacego punktu stwarza trudnosci w jej
wymawianiu, wybiera si¢ skrocong lub umowng wersje
tej nazwy, w mozliwie najwigkszym stopniu zblizonym
do jej oryginalnego znaczenia,

np. FUERSTENFELDBRUCK = FURSTY,

b) nazwa jest tatwo rozpoznawalna w tacznosci fonicz-
nej i wolna od dwuznacznos$ci w stosunku do nazw
innych znaczacych punktéw nawigacyjnych w tym
samym obszarze. Ponadto, nazwa nie powinna powo-
dowaé nieporozumien w stosunku do innej tacznosci
prowadzonej migdzy organami shuzb ruchu lotniczego
a pilotami,

¢) nazwa powinna sktada¢ si¢ w miar¢ mozliwosci co
najmniej z szesciu liter tworzacych dwie sylaby, lecz

nie wigcej niz trzy,
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d) wybrana nazwa jest taka sama zaroéwno dla znacza-
cego punktu nawigacyjnego, jak i dla wyznaczajacej go
pomocy radionawigacyjne;j.

2.2 Uktad oznacznikéw kodowych znaczacych punk-
tow nawigacyjnych wyznaczonych w miejscu zainsta-
lowania pomocy radionawigacyjnej

2.2.1 Oznacznik kodowy jest taki sam, jak radiowy
znak rozpoznawczy pomocy radionawigacyjnej. Uktad
jego jest, w miar¢ mozliwosci taki, aby utatwiat skoja-
rzenie go z nazwa punktu w petnym brzmieniu.

2.2.2 Oznacznik kodowy o tym samy brzmieniu nie
jest przydzielany innej pomocy radionawigacyjnej
znajdujacej si¢ w odleglosci mniejszej niz 1100 km
(600 NM) od lokalizacji danej pomocy radionawiga-
cyjnej, z okreslonym ponizej wyjatkiem.

Uwaga. — Jesli dwie pomoce radionawigacyjne
pracujqce w roznych zakresach pasma czestotliwosci
znajdujq sie w tym samym miejscu, ich radiowe znaki
rozpoznawcze sq zwykle te same.

2.3 Potrzeby Panstw w zakresie oznacznikéw kodo-
wych sg zglaszane do biur regionalnych ICAO w celu
koordynacji.

3. Oznaczniki znaczacych punktéw nawigacyjnych,
wyznaczonych w miejscach, w ktérych nie
zainstalowano pomocy radionawigacyjnej

3.1 Jesli znaczacy punkt nawigacyjny jest konieczny w
miejscu nie wyznaczonym pomoca hawigacyjng i jest
uzywany do celow ATC, to przydziela si¢ mu niepo-
wtarzalng pigcioliterowa wymawiang ,,nazwe kodowa”.
Ta nazwa kodowa stuzy zaréwno jako nazwa i jako
znacznik kodowy znaczacego punktu nawigacyjnego.

Uwaga. — Zasady dotyczqce wykorzystywania al-
fanumerycznych kodow nazw na potrzeby procedur
RNAV SID, STAR i podejscia instrumentalnego sq
okreslone w PANS-OPS (Doc 8168).

3.2 Nazwa kodowa oznacznika jest tak wybrana, aby
uniknaé trudnosci w jej wymawianiu przez pilotow lub
personel ATS w rozmowach prowadzonych w jezyku
uzywanym w korespondencji ATS,

np. ADOLA, KODAP.

3.3 Nazwa kodowa oznacznika jest tatwo rozpozna-
walna w tacznosci fonicznej i wolna od dwuznacznosci
w odniesieniu do nazw kodowych oznacznikow uzy-
wanych dla innych znaczacych punktéw nawigacyj-
nych w tym obszarze.

3.4 Niepowtarzalnej i mozliwej do wymdwienia pigcio-
literowej nazwy kodowej oznacznika, przydzielonej
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znaczacemu punktowi nawigacyjnemu, nie przydziela
si¢ zadnemu innemu znaczacemu punktowi nawigacyj-
nemu. W przypadku, gdy zachodzi potrzeba przenie-
sienia znaczacego punktu nawigacyjnego, wybierana
jest nowa nazwa kodowa oznacznika. W przypadkach,
gdy Panstwo chce zatrzymac przydzial okreslonych
nazw kodowych oznacznikéow do powtdrnego wyko-
rzystania w innej lokalizacji, nazwy takie moga by¢
powtornie uzyte dopiero po upltywie co najmniej 6
miesigcy.

3.5 Potrzeby Panstw w zakresie niepowtarzalnych i
mozliwych do wymowienia pigcioliterowych nazw
kodowych oznacznikdéw sa zglaszane do biur regional-
nych ICAO w celu koordynacji.

3.6 W obszarach, w ktdrych nie ma ustalonego systemu
tras stalych, lub gdzie trasy lotéw, po ktérych leca
statki powietrzne sa rézne w zalezno$ci od wzgledow
operacyjnych, znaczace punkty nawigacyjne sa okre-
$lane i przekazywane za pomoca wspolrzednych geo-
graficznych Swiatowego Systemu Geodezyjnego —
1984 (WGS-84). Jednak state znaczace punkty nawiga-
cyjne wyznaczane jako punkty wlotu do danego obsza-
ru lub wylotu z niego, sa wyznaczane zgodnie z przepi-
sami okreslonymi w punkcie 2 lub 3.

4. Stosowanie oznacznikéw lacznosci

4.1 W Iacznosci fonicznej uzywa si¢ zwykle nazwy
znaczacego punktu nawigacyjnego ustalonej zgodnie z
punktem 2 lub 3 powyzej. Jezeli pelna nazwa wybrana
zgodnie z punktem 2.1 nie jest stosowana dla znacza-
cego punktu nawigujacego oznaczonego pomoca nawi-
gacyjna, to jest zastapiona oznacznikiem kodowym,
ktéry w tacznosci fonicznej jest wymawiany zgodnie z
alfabetem przyjetym przez ICAO.

4.2 W lacznosei drukiem i tacznosci kodowej stosuje
si¢ oznacznik kodowy lub wybrang nazwe kodowa
znaczacego punktu nawigacyjnego.

5. Znaczace punkty nawigacyjne wykorzystywane
dla celow meldowania

5.1 W celu umozliwienia shuzbom ruchu lotniczego
uzyskania informacji odnosnie postepu lotu statkow
powietrznych moze zaistnie¢ potrzeba wyznaczenia
wybranych znaczacych punktow nawigacyjnych jako
punktéow meldowania.

5.2 Przy ustalaniu takich punktéw bierze si¢ pod uwage
nastepujace czynniki:

a) rodzaj zapewniania normalnie odbywajacego si¢
ruchu lotniczego,

b) nat¢zenie normalnie odbywajacego si¢ ruchu lotni-
czego,

c¢) doktadno$é, z jaka statki powietrzne sg zdolne sto-
sowac si¢ do biezacego planu lotu,

d) predkosci statkow powietrznych,

e) stosowane minima separacji,
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f) ztozonos¢ struktury przestrzeni powietrznej,
g) stosowana(e) metode(y) kontroli,

h) poczatek lub zakonczenie znaczacych faz lotu
(wznoszenie, znizanie, zmiana kierunku, itp.),

1) procedury przekazania kontroli,

j) aspekty bezpieczenstwa oraz poszukiwan i ratownic-
twa,

k) obciazenie pracg zatogi w kabinie pilota i obciazenie
kanaléw lacznosci powietrze-ziemia.

5.3 Punkty meldowania sa ustalane jako ,,obowiazko-
we” lub ,,na zadanie”.

5.4 Przy ustalaniu ,,obowiagzkowych” punktow meldo-
wania stosuje si¢ nastepujac zasady:

a) obowiazkowe punkty meldowania ogranicza si¢ do
minimum niezbg¢dnego dla regularnego dostarczania
informacji o postepie lotu statkéw powietrznych, majac
jednoczesnie na uwadze potrzebg ograniczenia do
minimum obcigzenia zalogi w kabinie oraz tacznosci
powietrze-ziemia,

b) dostepnosé pomocy nawigacyjnej w danym miejscu
niekoniecznie musi oznaczaé, ze jest ona wyznaczona
jako obowiazkowy punkt meldowania,

c) obowiazkowe punkty meldowania niekoniecznie
musza by¢ ustalane na granicach rejondéw informacji
powietrznej lub obszaréw kontrolowanych.

5.5 Punkty meldowania ,,na zadanie” mogg by¢ ustala-
ne w zaleznosci od potrzeb stuzb ruchu lotniczego w
zakresie dodatkowych meldunkéw pozycyjnych, gdy
warunki ruchu lotniczego tego wymagaja.

5.6 Wyznaczone obowigzkowe punkty meldowania
oraz punkty meldowania na zadanie sa poddawane
systematycznym analizom w celu sprowadzenia w
zakresie regularnych meldunkéw pozycyjnych do nie-
zbednego minimum dla zapewnienia sprawnego dzia-
tania stuzb ruchu lotniczego.

5.7 Regularne nadawanie meldunkéw nad obowiazko-
wymi punktami meldowania nie powinno by¢ stoso-
wane systematycznie jako obowigzkowe dla wszyst-
kich lotdw we wszystkich okolicznosciach. Stosujac te
zasadg zwraca si¢ szczegdlng uwage na nastgpujace:

a) od statkow powietrznych o duzej predkosci lecacych
na duzych wysokos$ciach nie nalezy wymaga¢ regular-
nego nadawania meldunkow pozycyjnych nad wszyst-
kimi punktami meldowania ustalonymi jako obowiaz-
kowe dla statkow powietrznych o matych predko-
Sciach, lecacych na matych wysokosciach,

b) od statkow powietrznych przelatujacych przez rejon
kontrolowany lotniska nie nalezy wymagac¢ nadawania
regularnych meldunkéw pozycyjnych tak czesto, jak od
przylatujacych i odlatujacych statkow powietrznych.



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 14 — 559 — Poz. 182

Dodatek 2 Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego

5.8 W obszarach, w ktorych powyzsze zasady dotycza-
ce ustalania punktdw meldowania nie bytyby mozliwe
do stosowania, moze by¢ ustalony system meldowania

odniesiony do poludnikéw dlugosci geograficznej Iub

réwnoleznikéw szerokosci geograficznej wyrazonych
w calych stopniach.

APP 2-3 1/11/01
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DODATEK 3. ZASADY OZNACZANIA STANDARDOWYCH TRAS ODLOTU I DOLOTU
ORAZ ZWIAZANYCH Z NIMI PROCEDUR

(patrz rozdzial 2, dzial 2.11.3.)

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce ustalania stan-
dardowych tras odlotu i dolotu oraz zwiqzanych
z nimi procedur zawarte sq w Podreczniku plano-
wania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426).

1. Oznaczniki standardowych tras odlotu
i dolotu oraz zwiagzanych z nimi procedur

Uwaga. — W ponizszym tekscie pod okresle-
niem ,,trasa’ rozumie sie , trasa ze zwiqzanymi z

’

niq procedurami”.
1.1 System oznacznikdw:

a) pozwala na oznaczenie kazdej trasy w sposob
prosty i jednoznaczny,

b) wyraznie odrdznia:
- trasy odlotu od tras dolotu,
- trasy odlotu Iub dolotu od innych tras ATS,

- trasy wymagajace nawigacji w oparciu o na-
ziemne pomoce radiowe lub autonomiczne
pomoce pokladowe i trasy wymagajace nawi-
gacji opartej na wzrokowej obserwacji terenu,

c) spelnia wymagania systemow przetwarzania i
zobrazowania danych zaréwno ATS, jak i na
poktadach statkéw powietrznych,

d) jest jak najprostszy w zastosowaniu operacyj-
nymﬂ

e) unika dublowania polecen,

f) zapewnia dostateczne mozliwosci rozwijania
go w celu zaspokojenia ewentualnych przy-
sztych potrzeb bez koniecznosci wprowadzania
zasadniczych zmian.

1.2 Kazda trasa jest identyfikowana za pomoca
pelnej nazwy oznacznika i odpowiadajacego jej
oznacznika kodowego.

1.3 W Iacznosci fonicznej oznaczniki sa fatwo roz-
poznawalne, jako odnoszace si¢ do standardowych
tras odlotu i dolotu; nie powoduja one trudnosci w
wymawianiu ich przez pilotdw oraz personel ATS.

ZAYACZNIK 11
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2. Uklad oznacznikéw
2.1 Pelna nazwa oznacznika

2.1.1 Pelna nazwa oznacznika standardowej trasy odlotu
lub dolotu zawiera nastgpujace elementy, w odpowiedniej
kolejnoscei:

a) wskaznik podstawowy,

b) wskaznik aktualnosci,

c) wskaznik trasy, jesli jest on konieczny,
d) wyraz ,,odlot” lub ,,dolot”,

e) wyrazenie ,,z widocznoscig”, jesli trasa zostata ustalo-
na do uzytku przez statki powietrzne wykonujace loty
zgodnie z przepisami wykonywania lotow z widocz-
nos$cia (VFR).

2.1.2 Wskaznikiem podstawowym jest nazwa lub nazwa
kodowa znaczacego punktu nawigacyjnego, w ktérym
konczy si¢ standardowa trasa odlotu lub rozpoczyna tra-
sa dolotu.

2.1.3 Wskaznikiem aktualnosci jest kolejno cyfra od 1 do
9.

2.1.4 Wskaznikiem trasy jest pojedyncza litera alfabetu, z
zastrzezeniem liter I oraz O, ktdre nie sg uzywane w tym
celu.

2.2 Oznacznik kodowy

Oznacznik kodowy standardowej trasy odlotu lub dolotu
dla lotéw wedlug wskazan przyrzadéow lub z widoczno-
$cia, zawiera nastgpujace elementy, w odpowiedniej kolej-
nosci:

a) oznacznik kodowy lub nazwa kodowa znaczacego
punktu nawigacyjnego opisanego w punkcie 2.1.1 a),

b) wskaznik aktualnosci okreslony w punkcie 2.1.1 b),

c) wskaznik trasy okreslony w punkcie 2.1.1 ¢), jesli jest
to konieczne,

Uwaga. — Ograniczenie w urzqdzeniach zobrazowania
na pokiadzie statkéw powietrznych moga wymagac skro-
cenia wskaznika podstawowego, zwlaszcza w przypadku,
gdy jest nim piecioliterowa nazwa kodowa, np. KODAP.
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Sposob skrocenia wskaznika pozostawia sie uzna-
niu uzytkownikow.

3. Przydzielanie oznacznikow

3.1 Kazdej trasie przydzielany jest oddzielny
oznacznik.

3.2 Dla rozréznienia dwoch lub wiekszej ilosci tras,
ktore sa zwiazane z tym samym znaczacym punk-
tem nawigacyjnym (i z tego powodu maja przydzie-
lony ten sam wskaznik podstawowy), kazdej z tras
przydziela si¢ oddzielny wskaznik trasy, zgodnie z
punktem 2.1.4.

4. Przydzielanie wskaznikéw aktualnos$ci

4.1 Wskaznik aktualnosci przydzielany jest kazdej
trasie w celu zidentyfikowania trasy bedacej aktu-
alnie w uzyciu.

4.2. Pierwszym wskaznikiem aktualnosci, ktory ma
by¢ przydzielony, jest cyfra,,1”.

4.3 Jesli trasa jest zmieniana, przydziela si¢ nowy
wskaznik aktualnosci sktadajacy si¢ z nastepnej
wyzszej cyfry. Po cyfrze ,,9” nastgpuje cyfra ,,1”.

5. Przyklady oznacznikéw w pelnym brzmieniu i
oznacznikéw kodowych
5.1. Przykiad 1: Standardowa trasa odlotu —

dla lotow wedtug wskazan przyrzadow:

BRECON ONE
DEPARTURE

a) pelna nazwa
oznacznika:

b) oznacznik kodo- BCN 1
wy:

5.1.1. Objasnienie:  Oznacznik  wskazuje
standardowq tras¢ odlotu dla lotow wedlug wskazan
przyrzaddw, ktora konczy si¢ w znaczacym punkcie
nawigacyjnym BRECON (wskaznik podstawowy).
BRECON jest urzadzeniem radionawigacyjnym
majacym oznaczenie BCN (jest to wskaznik pod-
stawowy oznacznika kodowego). Wskaznik aktual-
nosci ONE (1 w oznaczniku kodowym) znaczy, ze
pierwotna wersja trasy jest wciaz aktualna lub, ze
zostala dokonana zmiana z poprzedniej wersji NI-
NE (9) na nowa aktualng wersj¢ ONE (1) (patrz.
ust. 4.3.). Brak wskaznika trasy (patrz ust. 2.1.4. i
3.2.) znaczy, ze tylko jedna trasa (w tym przypadku
trasa odlotu) zostala ustalona w odniesieniu do
BRECON.

5.2.  Przykiad 2: Standardowa trasa dolotu —
dla lotow wedtug wskazan przyrzadow:

KODAP TWO ALPHA
ARRIVAL

a) petlna nazwa
oznacznika:

Dodatek 3

b) oznacznik kodo- KODAP2 A

wy:

5.2.1.  Objasnienie: Oznacznik wskazuje standardo-
wa tras¢ dolotu dla lotdéw wedlug wskazan przyrzadow,
ktdéra rozpoczyna si¢ nad znaczacym punktem nawigacyj-
nym KODAP (wskaznik podstawowy). KODAP jest zna-
czacym punktem nawigacyjnym, w ktérym nie ma urza-
dzenia radionawigacyjnego i dlatego ma przydzielona
pigcioliterowa nazwe kodowa — zgodnie z dodatkiem 2.
Wskaznik aktualnosci TWO (2) oznacza, ze zostata doko-
nana zmiana pierwotnej wersji ONE (1) na aktualng wersj¢
TWO (2). Wskaznik ALPHA (A) oznacza jedna z kilku
tras ustalonych w odniesieniu do KODAP i jest szczegol-
nym znakiem przydzielonym tej trasie.

5.3.  Przyklad 3: Standardowa trasa odlotu — dla lo-
tow z widocznoscia:

a) petlna nazwa ADOLA FIVE BRAVO
oznacznika: DEPARTURE
VISUAL
b) oznacznik kodo- ADOLAS5B

wy:

5.3.1.  Objasnienie: Oznacznik wskazuje standardo-
wa tras¢ odlotu dla lotéw kontrolowanych VFR, ktdra
konczy si¢ w ADOLA, tj. w znaczacym punkcie nawiga-
cyjnym, w ktérym nie ma urzadzenia radionawigacyjnego.
Wskaznik aktualnosci FIVE (5) znaczy, ze zostata doko-
nana zmiana z poprzedniej wersji FOUR (4) na aktualng
wersje FIVE (5). Wskaznik trasy BRAVO (B) oznacza
jedna z kilku tras ustalonych w odniesieniu do ADOLA.

6. Uklad oznacznikéw dla procedur podej$cia wedlug
MLS/RNAV

6.1 Pelna nazwa oznacznikow

6.1.1 Pelna nazwa oznacznika dla procedury podejscia
MLS/RNAYV zawiera nastgpujace elementy, w odpowied-
niej kolejnosci:

a) MLS,

b) wskaznik podstawowy,

c) wskaznik aktualnosci,

d) wskaznik trasy,

e) wyraz ,,approach”,

f) oznacznik drogi startowej, ktorej procedura doty-
czy.

6.1.2 Wskaznikiem podstawowym jest nazwa lub nazwa
kodowa znaczacego punktu nawigacyjnego, w ktorym

rozpoczyna si¢ procedura podejscia.

6.1.3 Wskaznikiem aktualnosci jest liczba od 1 do 9.
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6.1.4 Wskaznikiem trasy jest jedna litera alfabetu.
Litery I oraz O nie sa stosowane w tym celu.

6.1.5 Oznacznik drogi startowej jest zgodny z Za-
facznikiem 14 ICAO, tom I, punkt 5.2.2.

6.2 Oznacznik kodowy
6.2.1 Oznacznik kodowy dla procedury podejscia

MLS/RNAV zawiera nastgpujace elementy, w
odpowiedniej kolejnosci:

a) MLS,

b) oznacznik kodowy lub nazwa kodowa zna-
czacego punktu nawigacyjnego, zgodnie z
punktem 6.1.1 b),

c) wskaznik aktualnos$ci, zgodnie z punktem
6.1.1 ¢,

d) wskaznik trasy, zgodnie z punktem 6.1.1. d),

e) oznacznik drogi startowej, zgodnie z punk-

tem 6.1.1 f).
6.3 Przydzielanie oznacznikow

6.3.1 Przydzielanie oznacznikéw dla procedur po-
dejscia MLS/RNAYV jest zgodne z zapisem w punk-
cie 3. Procedurom posiadajacym ten sam kat drogi,
lecz odmienne profile lotu przydziela si¢ oddzielne
wskazniki trasy.

6.3.2 Litera wskaznika trasy dla procedur podejscia
MLS/RNAV jest przydzielana indywidualnie dla
kazdego podejscia na danym lotnisku az do wyko-
rzystania wszystkich liter. Dopiero wtedy litera
wskaznika trasy moze zosta¢ powtorzona. Uzycie
tego samego wskaznika trasy dla oznaczenia dwoch
tras wykorzystujacych to samo naziemne urzadze-
nie MLS jest niedopuszczalne.

6.3.3 Przydzielanie wskaznika aktualnosci dla pro-
cedur odbywa si¢ zgodnie z punktem 4.

6.4 Przyklad peinej nazwy oznacznikow i oznacz-
nikow kodowych

6.4.1 Przyklad:

APP 3-3

Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego

a) petna nazwa oznacznika:

MLS HAPPY ONE ALPHA APPROACH
RUNWAY ONE EIGHT LEFT

b) oznacznik kodowy:
MLS HAPPY 1 A 18L.

6.4.2 Objasnienie: Oznacznik wskazuje procedurg podej-
$cia. MLS/RNAYV, ktéra rozpoczyna si¢ nad znaczacym
punktem nawigacyjnym, w ktdrym nie ma urzadzenia
radionawigacyjnego i dlatego ma przydzielona pigciolite-
rowa nazw¢ kodowa, zgodnie z dodatkiem 2. Wskaznik
aktualnosci ONE (1) wskazuje, ze albo pierwotna wersja
trasy nadal obowiazuje, albo ze zostala dokonana zmiana
pierwotnej trasy NINE (9) na aktualng ONE (1). Wskaznik
trasy ALPHA (A) oznacza jedna z kilku tras ustalonych w
odniesieniu do punktu HAPPY i jest specjalnym znakiem
przydzielonym dla tej trasy.

7. Stosowanie oznacznikow w lacznoSci

7.1 W lacznosci fonicznej uzywa si¢ tylko pelnej nazwy
oznacznika.

Uwaga. — Przy oznaczaniu tras, wyrazy , departu-
re/odlot”, , arrival/przylot” i ,,visual/wzrokowo”, podane
w punkcie 2.1.1 d i 2.1.1. e, uwaza si¢ za nierozigczne
czesci pelnej nazwy oznacznika.

7.2 W tacznosci drukiem i w tacznosci kodowej uzywa sig¢
tylko oznacznikow kodowych.

8. Przedstawianie informacji o trasach i procedurach
dla potrzeb kontroli ruchu lotniczego

8.1 Szczegodtowy opis kazdej bedacej w uzyciu standardo-
wej trasy odlotu i/lub dolotu/procedury podejscia wiacznie
z pelna nazwa oznacznika i oznacznikiem kodowym zo-
stanie przedstawiony na stanowiskach operacyjnych, na
ktorych trasy/procedury sa przydzielane statkom powietrz-
nym jako cz¢$¢ sktadowa zezwolenia kontroli ruchu lotni-
czego, lub sg istotne z powodu zapewnienia stuzby kontro-
li ruchu lotniczego.

82 Jesli jest to mozliwe, graficzne zobrazowanie
tras/procedur jest roOwniez przedstawiane.
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DODATEK 4. KLASY PRZESTRZENI POWIETRZNEJ ATS — ZAPEWNIANIE

SLUZBY I WYMAGANIA DOTYCZACE LOTOW
(patrz rozdzial 2 punkty 2.2.6)

Koniecznosé
Kla- Zapewniana Ograniczenia Wymagana uzyskania
Rodzaj lotu . Zapewniana stuzba L s lqcznosé radio- ;
sa stuzba predkosci zezwolenia
wa
ATC
Wszystkim . . . . .
A Tylko IFR | statkom po- Stuzba kontroli ruchu lotni- Nie stosuje sig Ciagta dwukie- Tak
. czego runkowa
wietrznym
Wszystkim . . . . .
IFR statkom po- Stuzba kontroli ruchu lotni- Nie stosuje si¢ Ciagta dwukie- Tak
. czego runkowa
B wietrznym
Wszystkim . . . . .
VFR statkom po- Stuzba kontroli ruchu lotni- Nie stosuje si¢ Ciagta dwukie- Tak
. czego runkowa
wietrznym
IFR od IFR Stuzba kontroli ruchu lotni- . L Ciagta dwukie-
IFR IFR od VFR czego Nie stosuje sig runkowa Tak
1) stuzba kontrohhl.'uchu lotni- 250 kt IAS
¢ czego dla separacji 2 IFR; onizej 3050 m | Ciagla dwukic-
VFR VFR od IFR 2) VFR/VER informacja o pomize) ag Tak
M (10 000 ft) runkowa
ruchu oraz rada dla uniknigcia
. . . AMSL
kolizji — na zadanie
Stuzba kontroli ruchu lotni- 250 kt IAS
czego, informacja o lotach ponizej 3 050 m | Ciagta dwukie-
IFR IFR od IFR VEFR oraz rada dla uniknigcia (10 000 ft) runkowa Tak
D kolizji — na zadanie AMSL
Nie zapewnia Informacja o ruchu IFR/VFR i 2(5)2112(2'1?(5)50 m | Ciagta dwukie-
VFR ) P VFR/VFR oraz rada dla unik- | P J 8 Tak
si¢ . L. . . (10 000 ft) runkowa
nigcia kolizji — na zadanie AMSL
Stuzba kontroli ruchu lotni- 250 kt IAS
czego 1, jesli jest to mozliwe, ponizej 3 050 m | Ciagla dwukie-
IFR IFR od IFR informacja o ruchu dotyczaca (10 000 ft) runkowa Tak
E lotow VFR AMSL
250 kt IAS
Nie zapewnia Informacja o ruchu, o ile jest ponizej 3 050 m . . Nie wymaga
VER si¢ to mozliwe (10 000 ft) Nie wymaga sig si¢
AMSL
. . 250 kt IAS
IFR od IFR o ile Shle;_l doradcza ruchu lotni- ponizej 3 050 m | Ciagla dwukie- Nie wymaga
IFR . o1 czego; :
jest to mozliwe . .. . .| (10000 ft) runkowa si¢
Shuzba informacji powietrznej
F AMSL
250 kt IAS
Nie zapewnia o .. . .| ponizej 3 050 m . . Nie wymaga
VFR sie Stuzba informacji powietrznej (10 000 ft) Nie wymaga si¢ sie
AMSL
250 kt IAS
Nie zapewnia o .. . . | ponizej 3050 m | Ciagta dwukie- Nie wymaga
IFR sie Stuzba informacji powietrzne;j (10 000 ft) runkowa sie
G AMSL
250 kt IAS
Nie zapewnia . .. . .| ponizej 3 050 m . . Nie wymaga
VFR sie Stuzba informacji powietrzne;j (10 000 ft) Nie wymaga si¢ sie
AMSL
* Jesli bezwzglegdna wysoko$é przejsciowa jest mniejsza niz 3050 m (10000 ft) AMSL, to zamiast
10 000 ft nalezy stosowa¢ FL 100.
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DODATEK 5. WYMAGANIA ODNOSZACE SIE CO DO JAKOSCI DANYCH LOTNICZYCH

Tabela 1. Szeroko$¢ geograficzna i dlugos¢ geograficzna

Szerokos¢ geograficzna i dlugosé geograficzna Rf))a(l)zkaljazzz;z i K}S;i())/]j"rill?;;a

Punkty graniczne rejonu informacji powietrznej 2 km 1x10°
Vg j ji p ] e wyznaczona Zwykla
Punkty graniczne strefy P, R, D 2 km 1x10°
(POZa CTA/CTZ) . e e wyznaczona zwykta
Punkty graniczne strefy P, R, D 100 m 1x107
(Wewnatrz CTA/CTZ) . ..o e obliczona wazna
-5

Punkty graniczne CTA/CTZ ... oo 1(.)0 m Ix 1 0
obliczona wazna
Trasowe pomoce nawigacyjne i pozycje (fixy), 100 m 1x10°
punkty oczekiwania, punkty STAR/SID .......................... zmierzona/obliczona wazna
. . 50 m 1x10°
Przeszkody w strefie 1 (cate terytorium panstwa) .................. Zmierzona zwykla
-5

Przeszkody w strefie 2 (czgs¢ poza lotniskiem/heliportem) ......... 5 m Ix 1 0
zmierzona wazna
Pozycje (fixy)/punkty podejscia koncowego i inne podstawowe pozycje 3m 1x10°
(fixy)/punkty tworzace procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadow zmierzona/obliczona wazna

Uwaga 1. — Graficzne zobrazowanie powierzchni, z ktorych gromadzi sie dane o przeszkodach oraz kryteria sto-
sowane do identyfikacji przeszkéd w okreslonych strefach — patrz Zalgcznik 15 ICAO, dodatek 8.

Uwaga 2. — W tych czesciach strefy 2, gdzie wykonywanie lotow jest zabronione z powodu bardzo wysokiego te-
renu lub innych lokalnych ograniczen i/lub regulacji, dane o przeszkodach sq gromadzone zgodnie z wymaganiami
liczbowymi dla strefy 1, okreslonymi w Zalgczniku 15 ICAO, dodatek 8, tabela AS-2.

Uwaga 3. — Ulatwieniem dla wprowadzenia przepiséw 10.6.1 i 10.6.2 Zalqcznika 15 ICAO dotyczqcych dostep-
nosci danych o przeszkodach zgodnie ze specyfikacjami dla strefy 1 i strefy 2, odpowiednio od dnia 20 listopada 2008 r.

iod 18 listopada 2010 r. byloby odpowiednio wczesniejsze planowanie gromadzenia i przetwarzania takich danych.

Tabela 2. Wzniesienie/wysoko$¢ bezwzgledna/wysokos¢ wzgledna

Doktadnos¢ Spojnosé
Wzniesienie/wysokos¢ bezwzgledna/wysokos¢ wzgledna Rodzaj danych Klasyfikacja
Wysokos¢ wzgledna nad progiem drogi startowej, 0,5m 1x10°®
POdejSCia PrECYZYINE . . ..o v vttt e e e obliczona krytyczna
OCA/OCH. .. e e zgodnie z PANS-OPS 1x10°
(Doc 8168) wazna
Wozniesienie przeszkdd w strefie 1 (cale terytorium panstwa). ... . ... 30m 1x107
zmierzona zwykta
Przeszkody w strefie 2 (czg$¢ poza lotniskiem/heliportem) ......... 3m 1x10°
zmierzona wazna
Wazniesienie DME . .......oiiei e 30 m (100 ft) 1x10°
zmierzona wazna
Wysokos¢ bezwzgledna w procedurach podejscia zgodnie z PANS-OPS 1x10°
wedhug wskazan przyrzadow . ........... (Doc 8168) wazna
Minimalne wysokosci bezwzgledne . . .......... ... ... L 50m 1x10°
obliczona zwykta
ZALACZNIK 11 APP 5-1 24/11/05
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Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego Dodatek 5

Uwaga 1. — Graficzne zobrazowanie powierzchni, z ktorych gromadzi sie dane o przeszkodach oraz kryteria sto-
sowane do identyfikacji przeszkéd w okreslonych strefach — patrz Zalgcznik 15 ICAO, dodatek 8.

Uwaga 2. — W tych czesciach strefy 2, gdzie wykonywanie lotow jest zabronione z powodu bardzo wysokiego te-
renu lub innych lokalnych ograniczen i/lub regulacji, dane o przeszkodach sq gromadzone zgodnie z wymaganiami
liczbowymi dla strefy 1, okreslonymi w Zalqczniku 15 ICAO, dodatek 8, tabela A8-2.

Uwaga 3. — Ulatwieniem dla wprowadzenia przepiséw 10.6.1 i 10.6.2 Zalqcznika 15 ICAO dotyczqcych dostep-
nosci danych o przeszkodach zgodnie ze specyfikacjami dla strefy 1 i strefy 2, odpowiednio od dnia 20 listopada 2008 r.

iod 18 listopada 2010 r. byloby odpowiednio wczesniejsze planowanie gromadzenia i przetwarzania takich danych.

Tabela 3. Deklinacja i deklinacja magnetyczna

Doktadnos¢ Spojnosé
Deklinacja/deklinacja magnetyczna Rodzaj danych Klasyfikacja
Deklinacja pomocy nawigacyjnej VHF uzyta do 1° 1x10°
technicznego zestrojenia stacji. . .........oueeiinee i enieenn. zmierzona wazna
Deklinacja magnetyczna pomocy nawigacyjnej NDB............... 1° 1x107
zmierzona zwykta
Tabela 4. Namiar
Doktadnos¢ Spojnosé
Namiar Rodzaj danych Klasyfikacja
Odcinki drogi lotniczej ..........ooieiiiii .. 1/10 stopnia 1x10°
obliczona zwykla
Pozycje (fixy) na trasie i w rejonie lotniska. ....................... 1/10 stopnia 1x1073
obliczona zwykta
Odcinki trasy dolotu/odlotu w rejonie lotniska . .................... 1/10 stopnia 1x103
obliczona zwykta
Pozycje (fixy) w procedurze podejscia wedlug wskazan przyrzadow. . 1/100 stopnia 1x10°
obliczona wazna
Tabela 5. Dlugo$é/odleglosé/wymiar
Doktadnos¢ Spojnosé
Dhugosé/odleglosé/wymiar Rodzaj danych Klasyfikacja
Dhugos$¢ odeinkdw drogi lotniczej. ... 1/10 km 1x10°
obliczona zwykta
Odlegtos¢ migdzy pozycjami (fix) natrasie........................ 1/10 km 1x10°
obliczona zwykla
Dhugos$¢ odcinkdw trasy dolotu i odlotu w rejonie lotniska . ......... 1/100 km 1x10°
obliczona wazna
Odlegtos¢ migdzy pozycjami (fix ) w procedurze podejscia 1/100 km 1x103
wedhlug wskazan przyrzadow w rejonie lotniska. ................... obliczona wazna
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ZALACZNIK A. MATERIAL DOTYCZACY SPOSOBU USTALANIA TRAS ATS OKRE-
SLANYCH ZA POMOCA VOR

(patrz punkt 2.7.1i2.12)

1. Wstep

1.1 Material przewodni zawarty w niniejszym za-
faczniku wynika ze wszechstronnych badan prze-
prowadzonych w Europie w 1972 r. i przez Stany
Zjednoczone w 1978 r., ktore ogolnie sa ze soba
zgodne.

Uwaga. — Szczegoly badan europejskich sq za-
warte w Okdlniku 120 ICAO — Metodyka okreslania
minimow separacji stosowanych do rozdzialu mie-
dzy rownoleglymi liniami drég w strukturach tras
ATS.

1.2 Stosujac material przewodni zawarty w dziatach
3 i 4 nalezy uwzgledni¢, ze dane, na ktorych zostat
on oparty sa reprezentatywne dla nawigacji z wyko-
rzystaniem VOR i w pehni odpowiadaja wymogom
Doc 8071 — Podrecznik kontroli pomocy radiona-
wigacyjnych, tom I. Nalezy bra¢ pod uwage pewne
dodatkowe czynniki takie, jak szczegdlne wymaga-
nia operacyjne, czgstos¢ przelotow statkdw po-
wietrznych lub dostepne informacje o aktualnych
osiggach statkow powietrznych w utrzymywaniu
linii drogi w okreslonej czgsci przestrzeni po-
wietrznej.

1.3 Zwraca si¢ takze uwage na podstawowe zaltoze-
nia opisane w punkcie 4.2 i na fakt, ze wartosci
podane w punkcie 4.1 sa zawyzone. Dlatego przed
zastosowaniem tych wartosci nalezy uwzglednic
ewentualne doswiadczenia nabyte w tej przestrzeni
powietrznej, jak rdwniez mozliwos¢ udoskonalen
ogo6lnych charakterystyk nawigacyjnych statkéw
powietrznych.

1.4 Poszczegdlne Panstwa zacheca si¢ do udziela-
nia ICAO pelnych informacji o wynikach stosowa-
nia niniejszego materiatu przewodniego.

2. Okreflanie charakterystyk systemu VOR

Duze zroznicowanie wartosci, ktdre moga by¢
przypisane kazdemu z czynnikow, ktore skladajq
si¢ na calos¢ systemu VOR oraz ograniczenia
obecnie dostgpnych metod pomiaru wszystkich
tych elementéw oddzielnie, z wymagang doktadno-
$cia, doprowadzity do konkluzji, Ze ocena ogdlnego
btedu systemu daje bardziej realistyczng metode
okreslania osiagdw systemu VOR. Materiat zawarty
w dziatach 3 i 4 powinien by¢ stosowany tylko po
zapoznaniu si¢ z Okoélnikiem 120, szczegdlnie
odnosnie wplywu warunkdéw otoczenia.

Uwaga. — Material przewodni dotyczqcy do-
ktadnosci systemu VOR znajduje sie rowniez w
Zalqczniku 10 ICAO, tom I, zalqcznik C.

ZALACZNIK 11

ATT A-1

3. Okreslanie chronionej przestrzeni powietrznej
wzdluz tras wyposazonych w VOR

Uwaga 1. — Material tego dzialu zostal przygotowany
bez wykorzystania metody ryzyko kolizji/ przyjety poziom
bezpieczenstwa.

Uwaga 2. — Slowo ,, utrzymywanie” uzyte w niniejszym
dziale oznacza, ze przewidziana chroniona przestrzen
powietrzna obejmuje ruch dla 95% calkowitego czasu
przelotow — zsumowanego dla wszystkich statkéw po-
wietrznych — podczas ktérego ruch lotniczy odbywa sie po
danej trasie. Jezeli np. zapewnione jest 95% utrzymanie,
mozna wnioskowa¢, ze dla 5% od calkowitego czasu prze-
lotow ruch lotniczy znajdzie si¢ poza przestrzeniq chronio-
nq. Nie jest mozliwe okreslenie maksymalnej odleglosci,
na jakq ten ruch lotniczy moze si¢ odchyli¢ poza przestrzen
chronionq.

3.1 Dla tras okreslonych urzadzeniami VOR lub ADS-B,
na ktorych radar nie jest wykorzystywany dla utatwienia
statkom powietrznym utrzymania si¢ w chronionej prze-
strzeni powietrznej, podane sa nastepujace wytyczne. Jed-
nakze w przypadku, gdy boczne odchylenia statkéw po-
wietrznych moga by¢ kontrolowane za pomoca monitoro-
wania radarowego lub ADS-B, rozmiary chronionej prze-
strzeni powietrznej moga zosta¢ zmniejszone, jezeli wska-
zuja na to doswiadczenia zdobyte w rozwazanej przestrze-
ni powietrzne;j.

3.2 Jako minimum, ochrona przed aktywnoscia w prze-
strzeni powietrznej przyleglej do tras powinna zapewniaé
95% utrzymanie.

3.3 Wyniki prac zawarte w Okolniku 120 ICAO wskazuja,
ze charakterystyki systemu VOR oparte na 95% prawdo-
podobienstwie utrzymywania wymagalyby nastepujacej
chronionej przestrzeni powietrznej wokot centralnej linii
drogi dla uwzglednienia mozliwych odchylen:

- tras VOR, na ktorych znajduja si¢ urzadzenia VOR w
odlegtosci 93 km (50 NM) lub mniejszej od siebie: £7,4km
(4 NM),

- tras VOR, na ktérych znajduja si¢ urzadzenia VOR w
odlegtosci 278 km (150 NM) od siebie: +7,4km (4 NM) do
46 km (25 NM) od urzadzenia VOR, a nast¢pnie chroniona
przestrzen powietrzna rozszerzajaca si¢ do +11,1 km
(6NM) w odlegtosci 139 km (75 NM) od urzadzenia VOR.

10,1 km (6 NMy
7.4 km (4 N 74 km 14 Nty

¢ ¢

46 kin 93 km 139 hun 93 km 46 km
125 NM) 150 NM) 75 NMy (50 NM) (25 NM)

_
Rysunek A-1
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Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego

3.4 Jezeli wlasciwa wiladza ATS jest zdania, ze
konieczna jest lepsza ochrona, np. z powodu bli-
skosci strefy zakazanej, ograniczonej lub niebez-
piecznej, tord0w wznoszenia lub znizania wojsko-
wych statkdw powietrznych, moze ona zdecydo-
wac, ze w chronionej przestrzeni powietrznej powi-
nien by¢ zapewniony wyzszy poziom utrzymywa-
nia. Dla rozgraniczenia chronionej przestrzeni po-
wietrznej nalezy stosowac nastgpujace wartosci:

- dla segmentow, na ktorych znajduja si¢ urzadze-
nia VOR w odleglosci 93 km (50 NM) lub mniej-
szej od siebie nalezy stosowaé wartosci podane w
wierszu A w ponizszej tabeli,

- dla segmentow, na ktorych znajduja si¢ urzadze-
nia VOR w odleglosci wigkszej niz 93 km (50 NM)
lecz mniejszej niz 278 km (150 NM) od siebie
stosowa¢ wartosci podane w wierszu A w ponizszej
tabeli do 46 km (25 NM), a nastgpnie poszerzy¢ do
wartoéci podanych w wierszu B w odleglosci 139
km (75 NM) od urzadzenia VOR.

Procentowe utrzymywanie

95 96 97 98 99 99,5

y £74 | £ 74| £83| 93| 102 | 11,1
k/NM | £4 [ =4 |45 | 5 |55 |26

B +/1,1 | £11,1 | £12,0 | £12,0 | £13,0 | £15,7
Jon/NM +6 +6 +£65 | £65 | £7 +85

Na przyktad chroniony obszar dla trasy, na ktorej
znajduja si¢ urzadzenia VOR w odlegtosci 222 km
(120 NM) od siebie, i dla ktéorych wymagane jest
99,5 % utrzymywanie, powinien posiada¢ nastgpu-
jacy ksztatt:

j — KM USNM) ey

i '
139 4 (75 NM) ——— \
- '

]

15.7 km (8.5 NM) 167 km (8.5 NM)
111 km (6 NM) 1.1 km (6 NM)

|
'
1
'
'
1
voR
M 16 xm (25 NI 11 150 M) 46 km {25 Ny
i
¢
'
'

Rysunek A-2

3.5 Jezeli dwa odcinki trasy ATS oznaczonej przez
VOR krzyzuja si¢ pod katem wigkszym niz 25°, to
— jesli zajdzie taka potrzeba — powinna by¢ zapew-
niona dodatkowa ochronna przestrzen powietrzna
na zewnatrz i wewnatrz zakretu. Ta dodatkowa
przestrzen jest przeznaczona jako strefa buforowa
dla zwigkszonego poziomego przemieszczania si¢
statku powietrznego, spotykanego w praktyce pod-
czas zmian kierunkdw przekraczajacych 25°. Ta
dodana przestrzen powietrzna zmienia si¢ w zalez-
nosci od kata skrzyzowania. Im wigkszy kat, tym
wigksza dodatkowa przestrzen powietrzna powinna
by¢ zastosowana. Dla ustalenia ochronnej prze-
strzeni powietrznej wymaganej przy zakretach o kat
mniejszy niz 90° wykorzystuje si¢ materiat prze-

Zalgcznik A

wodni. W wyjatkowych przypadkach, gdy trasa ATS wy-
maga zakrgtu o kat wigkszy niz 90°, Panstwa powinny
zapewni¢ odpowiednia ochronng przestrzen powietrzng
zardwno po wewnetrznej, jak i po zewngtrznej stronie
takich zakretow.

3.6 Nastgpujace przyklady sa synteza praktyk dwodch
Panstw, ktore uzywaja szablonéw dla utatwienia wykre-
Slania przestrzeni powietrznej w celu planowania. Przy
obliczaniu zakrgtow za pomoca szablonéw uwzglednia si¢
nastepujace czynniki: predkos¢ statku powietrznego, kat
przechylenia w zakretach, prawdopodobna predkosé wia-
tru, blad okreslenia pozycji, opdéznienia reakcji pilota i kat
przechwycenia wynoszacy co najmniej 30° dla wyjscia na
nowa lini¢ drogi oraz zapewnia si¢ co najmniej 95%
utrzymywanie.

3.7 Szablon byt uzywany do ustalenia dodatkowej prze-
strzeni powietrznej wymaganej dla pomieszczenia statku
powietrznego wykonujacego zakrety o 30°, 45°, 60°, 75° i
90°. Ponizsze uproszczone rysunki przedstawiaja ze-
wnetrzne granice tej przestrzeni powietrznej z usrednio-
nymi krzywymi, przeprowadzonymi dla ulatwienia kon-
strukcji. W kazdym przypadku dodatkowa przestrzen po-
wietrzna pokazana jest dla statkoéw powietrznych lecacych
w kierunku duzej strzatki. Jesli drogi sa wykorzystywane
w obu kierunkach, to ta sama dodatkowa przestrzen po-
wietrzna powinna by¢ zapewniona na drugiej stronie gra-
nicy zewngtrzne;j.

3.8 Rysunek A-3 przedstawia zastosowanie dwodch przeci-
najacych si¢ odcinkéw nad VOR pod katem 60°.

Rysunek A-3

3.9 Rysunek A-4 przedstawia zastosowanie dwoch odcin-
kow stykajacych si¢ nad VOR pod katem 60° poza punk-
tem, w ktdrym wymagane jest rozszerzenie granicy, w celu
zastosowania si¢ do wymagan punktu 3.3 i rysunku A-1.

Rysunek A-4

3.10 Ponizsza tabela okresla odlegtosci, jakie przyktadowo
nalezy stosowaé przy zapewnianiu dodatkowej chronionej
przestrzeni powietrznej dla segmentow trasy na i ponizej
FL 450, przecinajacych si¢ nad VOR lub stykajacych si¢
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na przejsciu VOR w odlegtosci nie wigkszej niz
139 km (75 NM) od kazdego z tych VOR.

Uwaga. — Patrz rysunek A-3 i A-4 powyzej.

Kat przeciecia 30° | 45° | 60° | 75° | 90°

VOR

*QOdlegltos¢  ,A” | 5 9 13 17 | 21
km

NM

*Qdleglos¢  ,,B” | 46 62 |73 | 86 92
km

NM 25 |34 (40 |46 |50

Przecigcie

*Qdlegltos¢  ,,A” | 7 11 17 | 23 29
km

NM 4 6 9 13 |16

*Qdleglos¢  ,.B” | 66 76 | 88 103 | 111
km

NM 36 |41 |48 |56 |60

* Odlegtosci zaokraglono do pelnego nastgpnego
kilometra/ mili morskiej

Uwaga. - Odnosnie postepowania statku po-
wietrznego w zakretach patrz Okolnik 120, punkt
4.4.

3.11 Rysunek A-5 przedstawia sposdb wyznaczania
wymaganej dodatkowej chronionej przestrzeni
powietrznej dla wewnetrznej strony zakretow o kat
90° lub mniejszy:

Na linii centralnej drogi lotniczej, przed nomi-
nalnym punktem zakretu, zaznaczy¢ punkt w odle-
glosci rownej promieniowi zakrgtu oraz podtuzna
tolerancj¢ trasowa.

Z tego punktu przeprowadzi¢ prostopadia do
przeciecia z krawedzia drogi lotniczej z wewnetrz-
nej strony zakretu.

Z punktu na wewngtrznej krawedzi drogi lotni-
czej poprowadzi¢ lini¢ w taki sposob, aby przecigta
ona lini¢ centralng drogi lotniczej poza granicami
zakretu pod katem rownym potowie kata zakretu.

Powstaly w wyniku kreslenia trdjkat wyznacza,
po wewngtrznej stronie zakretu, dodatkowa prze-
strzen powietrzna, ktdra nalezy chroni¢ przy zmia-
nie kierunku lotu. Dla kazdego zakrgtu o kat 90°
lub mniejszy, dodatkowa przestrzen po wewngtrz-
nej stronie zakretu bedzie zapewniaé ochrong stat-
kéw powietrznych nadlatujacych do punktu zakretu
z dowolnego kierunku.

Zalqcznik 11 Stuzby ruchu lotniczego

Uwaga 1. — Kryteria obliczania podiuznej tolerancji
trasowej sq zawarte w Procedurach Stuzb Zeglugi Po-
wietrznej — Operacje Statkow Powietrznych (PANS-OPS)
(Doc 8168), tom I czes¢ 111, dodatek do rozdziatu 31.

Uwaga 2. — Material przewodni dotyczqcy obliczania
promienia zakretu jest zawarty w dziale 7 ponizej.

Jeden promiert P ~
zakretu

Rysunek A-5

3.12 Dla zakre¢tow na przecigciach nad VOR mozna wyko-
rzysta¢ zasady wyznaczania dodatkowej przestrzeni po-
wietrznej po wewnetrznej stronie zakretu, podane w punk-
cie 3.11. Zaleznie od odleglosci punktu przecigcia od jed-
nego lub obu VOR, jedna lub obie drogi lotnicze moga
mie¢ rozszerzenie przy przecigciu. Zaleznie od sytuacji
dodatkowa przestrzen powietrzna moze wystgpowaé we-
wnatrz, cze$ciowo wewnatrz lub na zewnatrz 95% utrzy-
mywania. Jezeli trasa jest wykorzystywana w obu kierun-
kach, konstrukcje te nalezy dokonaé oddzielnie dla kazde-
go kierunku.

3.13 Dane pomiarowe dla tras, na ktorych znajduja sig¢
urzadzenia VOR w odleglosciach wigkszych od siebie niz
278 km (150 NM), nie sa jeszcze dostepne. W celu okre-
$lenia chronionej przestrzeni powietrznej dla odlegtosci od
VOR wigkszej niz 139 km (75 NM) zastosowanie wartosci
katowej rzedu 5° jako reprezentatywnej dla prawdopodob-
nej charakterystyki systemu wydawatoby si¢ zadowalaja-
ce. Ponizszy rysunek ilustruje to zastosowanie.

5° = 95% dokladroéci jak w Aneksie 10

95 % ruchu jak w 3.3, tom 1 /zatgcznik C/
A

Rysunek A-6

4. Odstepy miedzy réwnoleglymi trasami wyposazony-
mi w VOR

Uwaga. — Material niniejszego dziatu zostal opraco-
wany na podstawie pomiaréw danych z wykorzystaniem
metody ,,ryzyko kolizji/ przyjety poziom bezpieczenstwa”.

4.1 Obliczanie ryzyka kolizji na podstawie danych z badan
europejskich, o ktéorych mowa w punkcie 1.1, swiadczy o
tym, ze w rozpatrywanych warunkach odleglos¢ migedzy
liniami centralnymi tras (S na rysunku A-7) dla odlegtosci
278 km (150 NM) lub mniej migdzy urzadzeniami VOR,
powinna normalnie wynosi¢ co najmnie;j:

a) 33,3 km (18 NM) dla réwnolegtych tras, na ktérych
statki powietrzne leca w kierunkach przeciwlegtych, i

ATT A-3 1/11/01



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 14

— 572 —

Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego

b) 30,6 km (16,5 NM) dla réwnolegtych tras, na
ktorych statki powietrzne lecg na dwoch tra-
sach w tym samym kierunku.

wor vOR

e ?
e 278km /150 NM/  —f—a1
Iub mniej
s
e 278km ISONM/L_
| b mniej |
wOF vor .
Rysunek A-7

Uwaga. — Dwa segmenty drog sq uwazane za
rownolegle, jesli:

- majq zblizonq orientacje kierunkowq, kqtowe
roznice nie przekraczajq 10°,

- nie przecinajq sie, co oznacza, Ze musi istnie¢ inny
rodzaj separacji w okreslonej odleglosci od punktu
przeciecia,

- ruch na kazdej trasie jest niezalezny od ruchu na
innej trasie, co ozmacza, zZe nie prowadzi on do
ograniczen na zadnej z tras.

4.2 Jednoczesnie zaktada sig, ze:

a) statki powietrzne podczas wznoszenia lub
znizania, albo w czasie lotu poziomego moga
si¢ znajdowac na tych samych poziomach lo-
tu na obu trasach,

b) gestosé ruchu wynosi 25 000 do 50 000 lo-
tow w dwumiesigcznym okresie o duzym ru-
chu,

c) transmisje VOR, ktére sa regularnie spraw-
dzane podczas lotu zgodnie z dokumentami
ICAO Doc 8071 — Podrgcznik o sprawdzaniu
pomocy radionawigacyjnych tom I i zostaly
uznane za zadawalajace dla celow nawiga-
cyjnych na okreslonych trasach zgodnie z
procedurami zawartymi w Doc 8071, oraz

d) monitorowanie radarowe lub ADS-B lub
kontrola odchylen bocznych nie sa prowa-
dzone w czasie rzeczywistym.

4.3 Wyniki wstgpnej pracy wykazuja, ze w warun-
kach opisanych w lit. a)-c) moze okazaé si¢ mozli-
we zmniejszenie minimalnej odleglosci migdzy
trasami. Jednakze podane liczby nie zostaty obli-
czone doktadnie i w kazdym przypadku konieczne
sa szczegoOtowe badania nad poszczegdlnymi oko-
licznosciami:

a) jezeli statkom powietrznym na sgsiadujacych
trasach nie sg przydzielone te same poziomy
lotdw, odstep miedzy trasami moze byc¢
zmniejszony; wielko$¢ zmniejszania bedzie
zaleze¢ od pionowej separacji migdzy stat-
kami powietrznymi znajdujacymi si¢ na sa-
siadujacych liniach drogi i od procentu ruchu
we wznoszeniu i znizaniu, lecz nie jest
prawdopodobne, aby wynosita wiecej niz 5,6

Zalgcznik A

b) jezeli charakterystyki ruchu wyraznie réznig si¢ od
podanych w Okdlniku 120, to minima okreslone w
punkcie 4.1 moga wymagaé poprawienia, np. dla
gestosci ruchu ok. 10 000 lotéw w ciagu dwodch
szczytowych miesigcy moze by¢ mozliwe zmniej-
szenie od 900 do 1 850 (0,5 do 1,0 NM),

¢) usytuowanie wzglgdem siebie urzadzenn VOR okre-
$lajacych obie linie drogi oraz odleglo$¢ miedzy
nimi beda miaty wpltyw na odstep, ktéry jednakze
nie zostat okreslony liczbowo.

4.4 Stosowanie monitorowania radarowego i kontroli
bocznych odchylen statkdw powietrznych moze znacznie
oddziatywaé na dopuszczalne minimalne odleglosci mig-
dzy drogami. Badania nad efektem monitorowania rada-
rowego wskazuja, ze:

- konieczna jest dalsza praca zanim zostanie wypracowany
zadowalajacy model matematyczny,

- pewne zmniejszenie separacji jest $cisle zwigzane z:
- ruchem (wielkosci, charakterystyki),

- pokryciem i przetwarzaniem danych, mozliwos$cig
automatycznego alarmowania,

- ciagloscia monitorowania,
- obcigzeniem pracg sektora,
- jakoscig tacznosci radiotelefoniczne;j.

Zgodnie z niniejszymi badaniami oraz doswiadczeniami
zdobytymi przez niektore Panstwa w ciggu wielu lat, ko-
rzystajac z systemu rownolegltych drég bedacych pod
ciagla kontrola radarowa, nalezy przypuszczaé, ze zmniej-
szenie separacji rzedu 15 — 18,5 km (8 — 10 NM), lecz
prawdopodobnie nie mniej niz 13 km (7 NM), moze by¢
dopuszczalne dopdki nie spowoduje to znacznego zwigk-
szenia obciazenia przy monitorowaniu radarowym. Aktu-
alne dziatanie systemow stosujacych zmniejszone separa-
cje boczne, wskazuje Ze:

- okreslenie i opublikowanie punktdw zmiany namiaru jest
bardzo wazne (patrz takze punkt 6),

- wykonywanie duzych zakretdw powinno by¢ unikane, i

- jesli nie mozna unikna¢ wykonywania duzych zakretow,
to nalezy okresli¢ wymagane profile dla zakretow wigk-
szych niz 20°.

Nawet, gdy prawdopodobienstwo zaistnienia catkowitej
niesprawnosci radaru lub ADS-B jest znikome, nalezy
uwzgledni¢ odpowiednie procedury zwiazane z ta okolicz-
noscia.

5. Odstepy miedzy sasiadujacymi nieréwnoleglymi
trasami wyposazonymi w VOR

Uwaga 1. — Niniejszy material ma dostarczyé infor-
macje na temat sytuacji, w ktorej nieprzecinajqce sie,
wyznaczone przez VOR i sqsiadujqce ze sobq trasy, posia-
dajq roznice kqtowq przekraczajqcq 10°.

Uwaga 2. — Niniejszy material zostal opracowany bez

km (3NM), wykorzystania metody ,,ryzyko kolizji/ przyjety poziom
bezpieczenstwa”.
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5.1 Dla sasiadujacych ze soba, nieprzecinajacych
si¢ tras, ktore nie sa rownolegle, wyznaczonych
przez VOR, stosowanie metody ,,ryzyko kolizji/
przyjety poziom bezpieczenstwa” na obecnym
etapie rozwoju nie jest w pelni wlasciwe, dlatego
tez wskazane jest korzystanie z materialu okreslo-
nego w punkcie 3.

5.2 Chroniona przestrzen powietrzna migdzy trasa-
mi, o ktéorych mowa w punkcie 5.1, nie powinna
zapewniaC bez przekrycia utrzymywania mniej niz
99,5% wartosci ujetych w tabeli 3.4 (np. patrz ry-
sunek A-8).

5.3 Jesli zachodzi roznica katowa wigksza niz 25°,
to migdzy segmentami tras nalezy zapewni¢ dodat-
kowa zabezpieczajaca przestrzen powietrzna, zgod-
nie z wymaganiami punktow 3.5 — 3.10.

__J”r\A__

VOR

7 . 93 km 15 NM; T My
2 am (50 NM) 6k

7
) )
:

T 13.4 km (7.25 NM) 1w 6 Ny

_— e

Rysunek A-8

6. Punkty zmiany namiaru dla VOR

6.1 Podczas ustanawiania punktéw zmiany namiaru
z jednego urzadzenia VOR na drugie — jako pod-
stawowe] pomocy nawigacyjnej na trasach ATS
okreslanych za pomoca urzadzen VOR — Panstwa
powinny uwzglednié, co nastgpuje:

a) ustalanie punktow zmiany namiaru powinno
by¢ dokonywane w oparciu o osiagi danych
stacji VOR, lacznie z ocena kryteridéw zabez-
pieczenia przed zakloceniami, co powinno zo-
sta¢ sprawdzone za pomoca oblotow (patrz
Doc 8071 tom I, czes¢ 1),

b) jesli ochrona czestotliwosci jest szczegdlnie
istotna, to nie nalezy wykonywa¢ lotu spraw-
dzajacego na najwigkszych wysokosciach bez-
wzglednych, do ktorych urzadzenie jest chro-
nione.

6.2 Zaden z przepiséw, o ktérych mowa w punkcie
6.1, nie powinien by¢ interpretowany jako naloze-
nie ograniczenia na nominalne zasiggi dziatania
urzadzeh VOR odpowiadajacych specyfikacjom
podanym w Zataczniku 10 ICAO, tom I, punkt 3.3.

7. Obliczanie promienia zakretu

ATT A-5
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7.1 Metody obliczania promieni zakrgtdw i ich wartosci,
podane ponizej stosuje si¢ do statkéw powietrznych wy-
konujacych zakrety o statym promieniu. Niniejszy materiat
zostal przygotowany na podstawie kryteriow charaktery-
styk zakretow opracowanych dla tras ATS RNP1 i moze
by¢ wykorzystany do konstruowania wymaganej dodat-
kowej chronionej przestrzeni powietrznej dla wewngtrznej
strony zakretow, takze dla tras ATS innych niz wyznaczo-
ne przez VOR.

7.2 Charakterystyka zakretu zalezy od dwoch parametrow:
predkosci podroznej i kata przechylenia. Z powodu wply-
wu sktadowej wiatru, przy zmianie kursu, predkos¢ po-
drozna i kat przechylenia beda si¢ zmieniaé podczas zakre-
tu o stalym promieniu. Jednakze dla zakretow nie wigk-
szych niz o 90° i dla ponizszej wartosci predkosci, mozna
zastosowacé nastepujacy wzor do obliczania osiagalnego
stalego promienia zakretu, gdzie predkosé podrozna jest
sumg rzeczywistej predkosci powietrznej i predkosci wia-
tru.

(predkosé podrozna)®

Promien zakrgtu

stala ,,G” x tg kata przechylenia

7.3 Im wigksza predkos¢ podrozna, tym wigkszy bedzie
wymagany kat przechylenia. Celem upewnienia si¢, Ze
promien zakrgtu odpowiada wszystkim mozliwym do
przewidzenia warunkom, nalezy rozpatrze¢ ekstremalne
parametry. Rzeczywista predkosé powietrzna wynoszaca
1020 km/h (550 kt) jest uwazana za prawdopodobnie
najwigksza spotykana na gérnych poziomach. Uwzgled-
niajac, ze na srednich i gornych poziomach lotu maksy-
malna predkos¢ wiatru moze osiagnaé¢ 370 km/h (200 kt)
(99,5 % wartosci opiera si¢ na danych meteorologicz-
nych), w obliczeniach nalezy uwzgledni¢ maksymalng
predkos¢ podrozng wynoszaca 1 400 km/h (750 kt). Mak-
symalny kat przechylenia jest w duzym stopniu zalezny od
indywidualnych charakterystyk statkéw powietrznych.
Statki powietrzne z duzym obciazeniem na skrzydto, leca-
ce na maksymalnym poziomie lotu lub w jego poblizu i
przy ekstremalnych katach przechylenia - poddawane sa
szczegllnie niebezpiecznym przecigzeniom. Wigkszos¢
transportowych statkow powietrznych jest dopuszczona do
lotow przy predkosciach nie mniejszych niz 1,3 ich pred-
kosci przeciagnigcia dla dowolnej konfiguracji. Poniewaz
predkosé przeciagnigcia wzrasta wraz z tangensem kata
przechylenia, wielu uzytkownikéw stara si¢ nie wykony-
wac lotow z predkoscia ponizej 1,4 predkosci przeciaga-
nia, celem zabezpieczenia si¢ przed porywami wiatru i
turbulencja. Z tej samej przyczyny wigkszo$¢ transporto-
wych statkow powietrznych wykonuje loty przy zmniej-
szonych maksymalnych katach przechylenia w warunkach
przelotu. Dlatego mozna stwierdzié, ze najwiekszym ka-
tem przechylenia tolerowanym przez wszystkie typy stat-
kow powietrznych, jest kat przechylenia rzedu 20°.

7.4 Zgodnie z obliczeniami promien zakrgtu statku po-
wietrznego lecacego z predkoscia podrozng 1400 km/h
(750 kt) i wykonujacego zakret z katem przechylenia 20°,
wynosi 41,69 km (22,51 NM). Dla celéw praktycznych
zredukowano t¢ warto$¢ do 41,6 km (22,5 NM). Stosujac
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analogiczne rozumowanie dla dolnej przestrzeni
powietrznej ustalono, ze do FL 200 (6 100 k) mak-
symalnymi wartosciami, z jakimi mozna si¢ spo-
tkaé, sa: rzeczywista predkos¢ powietrzna 740 km/h
(400 kt) 1 wiatr tylny 370 km/h (200 kt). Utrzymu-
jac maksymalny kat przechylenia wynoszacy 20° i
stosujac analogiczny wzor nalezy wykonaé zakret o
promieniu 26,76 km (14,45 NM). W praktyce war-
tos¢ ta moze zosta¢ zaokraglona do 27,8 km (15
NM).

7.5 W zwiazku z powyzszym, najbardziej logicz-
nym rozgraniczeniem mi¢dzy warunkami dwoch
predkosci podréznych jest poziom migdzy FL 190
(5800 m) i FL 200 (6 100 m). Dla uwzglednienia
przewidywanego zakresu algorytmoéw stosowanych
w aktualnych systemach zarzadzania lotem FMS,
dla wszystkich przewidywanych warunkow, pro-
mien zakretu na FL 200 i powyzej powinien wyno-
si¢ 41,6 km (22,5 NM), zas na FL 190 i ponizej —
27,8 km (15 NM).
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ZALACZNIK B. ROZGLASZANIE INFORMACJI O RUCHU PRZEZ STATKI PO-
WIETRZNE (TIBA) ORAZ ODPOWIEDNIE PROCEDURY OPERACYJNE

(patrz rozdzial, 4 punkt 4.2.2, Uwaga 2)

1. Wstep i zastosowanie rozglaszania

1.1 Rozglaszanie informacji o ruchu przez statki
powietrzne ma na celu przekazywanie przez pilo-
tow meldunkéw oraz odpowiednich dodatkowych
informacji o charakterze doradczym na wyznaczo-
nej czgstotliwosei radiotelefonicznej VHF (RTF)
dla pilotow innych statkow powietrznych znajduja-
cych si¢ w poblizu.

1.2 TIBA powinno by¢ wprowadzane jedynie wte-
dy, gdy jest to konieczne i jako $rodek tymczasowy.

1.3 Procedury rozgtaszania powinny by¢ stosowane
W wyznaczonej przestrzeni powietrznej, w ktorej:

a) istnieje potrzeba uzupehnienia informacji doty-
czacych ryzyka kolizji dostarczanych przez shuzby
ruchu lotniczego poza przestrzenig powietrzna
kontrolowana, lub

b) wystepuje czasowe zakldcenie normalnej pracy
stuzb ruchu lotniczego.

1.4 Takie przestrzenie powinny by¢ okreslane przez
Panstwa odpowiedzialne za zapewnienie shuzb
ruchu lotniczego w tych przestrzeniach powietrz-
nych, jesli jest to konieczne, z pomoca wlasciwych
biur regionalnych ICAO, oraz powinny by¢ publi-
kowane w wydawnictwach informacji lotniczej lub
NOTAM, w odpowiednim czasie, tacznie z czgsto-
tliwoscia VHF RTF, ukladem depeszy oraz sposo-
bem postepowania, jaki powinien by¢ zastosowany.
W przypadku, kiedy zainteresowanych jest wigcej
niz jedno Panstwo, jak opisano w 1.3 lit. a), prze-
strzen powietrzna powinna by¢ wyznaczana na
podstawie regionalnego porozumienia zeglugi po-
wietrznej i podana do wiadomos$ci w Doc 7030.

1.5 Podczas okreslania wyznaczonej przestrzeni
powietrznej powinno si¢ uzgodnié¢ z wlasciwa wila-
dza ATS terminy ponownego badania zastosowania
tej przestrzeni — w odstgpach nie przekraczajacych
12 miesiecy.

2. Szczegoly dotyczace rozglaszania

2.1 Czgstotliwos¢ VHF RTF, ktora ma by¢ wyko-
rzystana

2.1.1 Czgstotliwos¢ VHF RTF, ktora ma by¢ wyko-
rzystana, powinna by¢ okreslona i podana do wia-
domosci na podstawie porozumien regionalnych.
Niemniej jednak, w przypadku wystapienia w prze-
strzeni kontrolowanej czasowych zaktdcen, odpo-
wiedzialne Panstwa moga oglosi¢ czestotliwose
normalnie stosowana przez shuzb¢ kontroli ruchu
lotniczego w tej przestrzeni, jako czgstotliwos¢
VHF RTF, ktéra moze by¢ stosowana w granicach
tej przestrzeni.

ZALACZNIK 11
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2.1.2 W miegjscach, w ktérych VHF stosowana jest do
laczno$ci powietrze-ziemia, a statek powietrzny posiada
tylko dwie sprawne radiostacje VHF, to jedna z nich po-
winna by¢ nastawiona na wlasciwa czestotliwos¢ ATS,
druga za$ na czgstotliwo$é TIBA.

2.2 Nastuch radiowy

Nastuch radiowy powinien by¢ prowadzony na czgstotli-
wosci TIBA na 10 minut przed wejsciem w wyznaczong
przestrzen powietrzng i utrzymany az do czasu opuszcze-
nia tej przestrzeni. W stosunku do statku powietrznego
startujagcego z lotniska, znajdujacego si¢ w obrebie granic
poziomych wyznaczone]j przestrzeni powietrznej, nastuch
powinien rozpocza¢ si¢ przy pierwszej okazji po starcie i
by¢ utrzymany az do opuszczenia tej przestrzeni.

2.3 Czas rozglaszania
Rozglaszanie powinno by¢ prowadzone:

a) 10 minut przed wejSciem w wyznaczong przestrzen
powietrzng lub przy pierwszej okazji po starcie, w
przypadku pilota startujacego z lotniska potozonego w
poziomych granicach wyznaczonej przestrzeni po-
wietrznej,

b) 10 minut przed przekroczeniem punktu meldowania,

c) 10 minut przez przecigciem lub wlotem na droge
ATS,

d) w 20-minutowych odstgpach migdzy odleglymi punk-
tami meldowania,

e) 2 do 5 minut, jesli to mozliwe, przed zmiang poziomu
lotu,

f) W czasie zmiany poziomu lotu, oraz

g) w kazdym innym czasie, w ktorym pilot uzna to za
konieczne.

2.4 Formy rozglaszania

2.4.1 Rozgtaszania inne od wskazujacych zmiany poziomu
lotu, tzn. rozglaszania, o ktorych mowa w punkcie 2.3 lit.
a), b), ¢), d) i g), powinny posiadac nastepujacy uktad:

WSZYSTKIE STACIJE (niezbgdne do zidentyfikowania
rozglaszanej informacji o ruchu)

(sygnat wywolawczy)

POZIOM LOTU (numer) lub WZNOSZE SIE' NA PO-
ZIOM LOTU (numer)

(kierunek)

(trasa ATS) (lub BEZPOSREDNIO Z (pozycja) DO (po-
zycja))
POZYCIJA (pozycja)* O (czas)
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PRZEWIDYWANIE (nastgpny punkt meldowania (sygnal wywolawczy)

lub punkt przecigcia albo wyjscia na wyznaczong
trasg ATS) O (czas)

(sygnatl wywolawczy)
POZIOM LOTU (numer)
(kierunek)

Przykiadowo

LWSZYSTKIE STACJE WINDAR 671 POZIOM
LOTU 350 POLNOCNY ZACHOD KIERUNEK
PROSTO Z PUNTA SAGA DO PAMPA POZY-
CJA 5040 POLUDNIE 2010 WSCHOD O 2358
PRZEWIDYWANE PRZECIECIE DROGI LIMA
TRZY JEDEN W 4930 POLUDNIE 1920
WSCHOD O 0012 WINDAR 671 POZIOM LOTU
350 POLNOCNY ZACHOD WYJSCIE”

2.4.2 Przed zmiang poziomu lotu rozgtaszanie, o
ktérym mowa w punkcie 2.3 lit e), powinno mie¢
nastgpujaca forme:

WSZYSTKIE STACJE

(sygnat wywolawczy)

(kierunek)

(trasa ATS) (lub KIERUNEK Z (pozycja) DO (po-
zycja))

OPUSZCZAM POZIOM LOTU (numer), ABY
ZAJAC POZIOM LOTU (numer) W (pozycja i
czas)

2.4.3 Za wyjatkiem przypadkéw okreslonych w
punkcie 2.4.4, rozglaszanie o czasie zmiany pozio-
mu lotu, o ktorym mowa w punkcie 2.3 lit. f), po-
winno mie¢ nastgpujacy uktad:

WSZYSTKIE STACJE
(sygnat wywolawczy)
(kierunek)

(trasa ATS) (lub KIERUNEK Z (pozycja) DO (po-
zycja))

OPUSZCZAM POZIOM LOTU (numer), TERAZ
NA POZIOM LOTU (numer)

nastgpnie:

WSZYSTKIE STACJE

(sygnat wywotawczy)

UTRZYMUIJE POZIOM LOTU (numer)

2.4.4 Rozgtaszanie informacji o czasowej zmianie
poziomu lotu w celu uniknigcia ryzyka grozacej
kolizji, powinno mie¢ nastgpujaca forme:

WSZYSTKIE STACIJE (sygnal wywotawczy)

OPUSZCZAM POZIOM LOTU (numer) TERAZ
NA POZIOM LOTU (numer)

nastgpnie, jak tylko bedzie to mozliwe:

WSZYSTKIE STACJE

POWRACAM TERAZ NA POZIOM LOTU (numer)

! Dotyczy rozgtaszania, o ktérym mowa w punkcie 2.3 lit. a), w przypad-
ku statku powietrznego startujacego z lotniska potozonego w poziomych
granicach wyznaczonej przestrzeni.

% Dotyczy rozglaszania prowadzonego w sytuacji, gdy statek powietrzny
nie znajduje si¢ w poblizu znaczacego punktu nawigacyjnego. Pozycja
powinna by¢ podana tak doktadnie, jak tylko jest to mozliwe i w kazdym
przypadku z zaokragleniem do 30 min szerokosci i dtugosci geograficz-
nej.

2.5 Potwierdzenie rozgltaszania

Rozglaszania nie nalezy potwierdzaé, chyba ze zostanie
dostrzezone ryzyko potencjalnej kolizji,

3. Odno$ne procedury postepowania
3.1 Zmiany poziomu przelotu

3.1.1 Zmiany poziomu przelotu nie powinny by¢ wyko-
nywane w granicach wyznaczonej przestrzeni powietrznej,
chyba Ze piloci uznajg to za konieczne w celu zapobiezenia
kolizji, ominigcia niekorzystnych warunkow pogody lub z
innych waznych wzgledow operacyjnych.

3.1.2 W sytuacji, w ktdrej zmiany poziomu przelotu sg
nieuniknione, cale oswietlenie statku powietrznego powin-
no zosta¢ wlaczone w celu zwigkszenia mozliwosci do-
strzezenia statku powietrznego.

3.2 Zapobieganie kolizjom

Jesli pilot na podstawie otrzymanych od innego statku
powietrznego rozgtaszanych informacji o ruchu zdecyduje,
ze konieczne jest natychmiastowe dzialanie w celu unik-
nigcia kolizji, a nie mozna jej zapobiec na podstawie po-
stanowien o pierwszenstwie drogi Zalacznika 2 ICAO,
powinien:

a) jesli inny manewr nie wydaje si¢ by¢ bardziej odpo-
wiedni, natychmiast obnizy¢ lot o 150 m (500 ft) lub o
300 m (1000 ft), jezeli lot odbywa si¢ powyzej FL
290 w obszarze, gdzie stosowana jest minimalna sepa-
racja pionowa 600 m (2 000 ft),

b) wlaczy¢ cale dostgpne oswietlenie statku powietrzne-
g0, ktore mogloby zwigkszyé mozliwos¢ wzrokowego
dostrzezenia statku powietrznego,

c) tak szybko, jak to mozliwe, odpowiedzie¢ na otrzy-
mang od innego statku powietrznego rozgtaszang in-
formacje o ruchu, zawiadamiajaca o podjetej akcji,

d) zawiadomi¢ o podjetej akcji na wlasciwej czgstotliwo-
$ci ATS, i

e) tak szybko, jak to mozliwe, wznowi¢ normalny po-
ziom lotu, zawiadamiajac o tym na wlasciwej czgsto-
tliwosci ATS.

3.3 Normalne procedury nadawania meldunkow pozycyj-
nych

Niezaleznie od jakichkolwiek dziatan podejmowanych
podczas rozgtaszania informacji o ruchu lub o potwierdze-
niu jej odbioru, nalezy zawsze przestrzega¢ normalnych
procedur nadawania meldunkéw pozycyjnych.

20/11/08 ATT B-2

No. 46



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 14

— 577 —

ZALACZNIK C. MATERIAL DOTYCZACY PLANOWANIA W SYTUACJACH AWA-

RYJNYCH

(patrz punkt 2.29)

1. Wstep

1.1 Materiat przewodni dotyczacy srodkéw podej-
mowanych w sytuacjach awaryjnych do wykorzy-
stania na wypadek pojawienia si¢ zaklocen dziala-
nia shuzb ruchu lotniczego i innych odpowiednich
stuzb zabezpieczajacych, zostaly po raz pierwszy
zatwierdzone przez Rad¢ w dniu 27 czerwca 1984
r., w odpowiedzi na Rezolucj¢ Zgromadzenia A23-
12, w wyniku prac Komisji zeglugi powietrznej, w
konsultacji z zainteresowanymi Pafstwami i orga-
nizacjami mig¢dzynarodowymi, zgodnie z wymo-
gami Rezolucji. Materiat ten byl nastepnie uzupet-
niany poprawkami i zmianami w $wietle doswiad-
czen zdobytych w sytuacjach awaryjnych w roz-
nych czegsciach §wiata i w roznych okolicznosciach.

1.2 Celem niniejszego materiatu przewodniego jest
zapewnienie wsparcia w zapewnianiu bezpiecznego
i uporzadkowanego przepltywu migdzynarodowego
ruchu lotniczego na wypadek zakldcen w dziataniu
stuzb ruchu lotniczego i odpowiednich stuzb zabez-
pieczajacych, jak rowniez zapewnienie dostgpnosci
gléwnych swiatowych tras lotniczych w systemie
transportu lotniczego w takich okolicznosciach.

1.3 Niniejszy materiat przewodni zostal opracowa-
ny w odpowiedzi na fakt, iz okolicznosci majace
miejsce przez i w trakcie wydarzen, powodujacych
zaklocenia w dziataniu shuzb migdzynarodowego
lotnictwa cywilnego, sa w znacznym stopniu zroz-
nicowane, oraz ze dzialania podejmowane w sytu-
acjach awaryjnych, tacznie z dostgpem do lotnisk
wyznaczonych do dziatan humanitarnych, w odpo-
wiedzi na okreslone wydarzenia i okolicznosci,
musza by¢ dostosowane do tych okolicznosci.
Okres$laja one zakres obowiazkow przydzielony
poszczegdlnym Panstwom i ICAO dotyczacy reali-
zacji dzialan w sytuacjach awaryjnych, jakie nalezy
uwzgledni¢ przy opracowywaniu, stosowaniu i
zakonczeniu stosowania tych planow.

1.4 Niniejszy material przewodni opiera si¢ na
doswiadczeniach, ktore pokazaty m. in., ze efekty
zaklocen dziatania stuzb w okreslonych czgsciach
przestrzeni powietrznej moga mieé znaczacy
wpltyw na stuzby w sasiednich przestrzeniach po-
wietrznych, powodujac wymodg wspolpracy mig-
dzynarodowej, przy wsparciu ze strony ICAO.
Dlatego rola ICAO w dziedzinie planowania w
sytuacjach awaryjnych i koordynacji tych planow
zostala opisana w materiatach przewodnich. Od-
zwierciedlaja one réwniez poglad, ze rola ICAO w
planowaniu dzialan w sytuacjach awaryjnych musi
mie¢ charakter globalny i nie moze ograniczy¢ sig¢
jedynie do przestrzeni powietrznej nad otwartymi
wodami i obszarami o nieokreslonej suwerennosci,
jesli ma byé zapewniona dostepnos¢ gltéwnych
$wiatowych tras lotniczych w systemie transportu
ZALACZNIK 11
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lotniczego. Odzwierciedlaja one réwniez fakt, ze zaintere-
sowane organizacje migdzynarodowe, tj. Migdzynarodowe
Stowarzyszenie Transportu Lotniczego (IATA), Migdzy-
narodowa Federacja Stowarzyszen Pilotow Linii Lotni-
czych (IFALPA), sa wartosciowymi doradcami w zakresie
mozliwosci zastosowania cato$ciowych plandw i ich ele-
mentow.

2. Status planéw awaryjnych

Plany awaryjne maja na celu zapewnienie alternatywnego
wyposazenia i stuzb oprocz tych, ktore sa zapewniane
zgodnie z regionalnym planem zeglugi powietrznej, kiedy
wyposazenie to i stuzby sa chwilowo niedostgpne. Ustale-
nia na wypadek sytuacji awaryjnych maja charakter tym-
czasowy i pozostaja w mocy tylko do czasu, gdy stuzby i
wyposazenie przewidziane w regionalnym planie zeglugi
powietrznej nie zostang reaktywowane oraz, odpowiednio,
nie stanowia zmian do planu regionalnego wymagajacego
przetworzenia zgodnie z Procedurami zmian zatwierdzo-
nych planow regionalnych. W przypadkach, w ktérych
plany awaryjne rozniltyby si¢ od zatwierdzonych regional-
nych planéw zeglugi powietrznej, roznice te sg zatwier-
dzane w imieniu Rady przez jej Przewodniczacego, odpo-
wiednio do wymogow.

3. Obowiazek opracowania, publikacji i wdroZenia
planéw awaryjnych

3.1 Panstwo(a)odpowiedzialne za zapewnienie stuzb ruchu
lotniczego i odpowiednich stuzb zabezpieczajacych w
okreslonych czegsciach przestrzeni powietrznej jest(sa)
takze odpowiedzialne, w przypadku wystapienia zakldce-
nia lub ewentualnego zakldcenia w dziataniu tych stuzb, za
ustanowienie $rodkéw majacych na celu zapewnienie
bezpieczenistwa w operacjach migdzynarodowego lotnic-
twa cywilnego oraz, gdzie jest to mozliwe, za zapewnienie
alternatywnego wyposazenia i stuzb. W tym celu Pan-
stwo(a) powinno(y) opracowaé, opublikowaé i wdrozyé
odpowiednie plany awaryjne. Plany takie powinny zostaé
opracowane w konsultacji z innymi zainteresowanymi
Panstwami i uzytkownikami przestrzeni powietrznej oraz z
ICAO, jesli tylko efekty zaklocen w dziataniu stuzb moga
mie¢ wplyw na dzialanie stuzb w sasiedniej przestrzeni
powietrznej.

3.2 Odpowiedzialno$¢ za odpowiednie dziatania w sytu-
acjach awaryjnych, w odniesieniu do przestrzeni powietrz-
nej nad otwartymi wodami, nadal spoczywa na Pan-
stwie(ach), ktore jest zwykle odpowiedzialne za zapewnie-
nie shuzb do czasu i pod warunkiem, ze ICAO tymczasowo
przypisato odpowiedzialno$¢ innemu(ym) Panstwu(om).

3.3 Podobnie, odpowiedzialno$é za odpowiednie plany
awaryjne, w odniesieniu do przestrzeni powietrznej, w
ktorej odpowiedzialno§¢ za zapewnienie stuzb zostala
przekazana przez inne Panstwo, nadal spoczywa na Pan-
stwie zapewniajacym stuzby do czasu i pod warunkiem, ze
Panstwo przekazujace tymczasowo anuluje przekazanie
20/11/08
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uprawnien. W momencie anulowania, Panstwo
przekazujace przyjmuje odpowiedzialnos¢ za wla-
Sciwe dziatania w sytuacjach awaryjnych.

3.4 ICAO bedzie inicjowa¢ i koordynowaé odpo-
wiednie dziatania nadzwyczajne na wypadek wy-
stapienia zaktécen w dziataniu stuzb ruchu lotni-
czego 1 odpowiednich stuzb zabezpieczajacych
majacych wplyw na operacje miedzynarodowego
lotnictwa cywilnego, zapewnianego przez Panstwo,
w sytuacjach w ktorych, z pewnych powodow,
wladze nie moga rozdzieli¢ obowiazkéw, o ktdrych
mowa w punkcie 3.1, we wlasciwy sposob. W ta-
kich okolicznosciach ICAO bedzie wspdtpracowaé
z Panstwami odpowiedzialnymi za przestrzenie
powietrzne znajdujace si¢ w sasiedztwie przestrze-
ni, w ktorych wystepuja zaklocenia, oraz konsulto-
wac si¢ z zainteresowanymi organizacjami migdzy-
narodowymi. ICAO bedzie réwniez inicjowaé i
koordynowa¢ odpowiednie dziatania w sytuacjach
awaryjnych, na wniosek zainteresowanych Panstw.

4. Dzialania przygotowawcze

4.1 Jesli zagrozenia dla zeglugi powietrznej zwia-
zane z wystapieniem sytuacji awaryjnych maja by¢
skutecznie zwalczane, to czas ma zasadnicze zna-
czenie w planowaniu dziatan, jakie maja by¢
w tych sytuacjach podjete. Odpowiednie wdrozenie
ustalenn dotyczy dzialan w sytuacjach awaryjnych
wymaga zdecydowanych inicjatyw i dziatan, co
wynika z zatozenia, ze plany dziatan (wraz ze spo-
sobem i czasem publikacji takich ustalen) zostaty
wczesniej opracowane 1 uzgodnione pomigdzy
zainteresowanymi stronami.

4.2 Okolicznosci przedstawione w punkcie 4.1
stanowig przyczyne do podjecia przez Panstwa
odpowiednich dzialan przygotowawczych w celu
wdrozenia, w odpowiednim czasie, ustalen doty-
czacych dzialan w sytuacjach awaryjnych. Takie
dzialania przygotowawcze powinny obejmowac:

a) przygotowanie do wdrozenia planéw ogol-
nych, w odniesieniu do przewidywalnych
wydarzen, tj. dzialania przemyslowe lub
niepokoje spoleczne majace wplyw na za-
pewnianie stuzb ruchu lotniczego i/lub
stuzb zabezpieczajacych. Uznajac fakt, ze
Swiatowa spotecznos¢ lotnicza nie jest
strong w dyskusjach na ten temat, Panstwa
zapewniajace stuzby w przestrzeni po-
wietrznej nad otwartymi wodami lub o
nieokreslonej suwerennosci powinny pod-
ja¢ odpowiednie dziatania majace na celu
zapewnienie, ze odpowiednie stuzby ruchu
lotniczego beda zapewniane podczas wy-
konywania wszystkich operacji wykony-
wanych przez migdzynarodowe lotnictwo
cywilne w przestrzeni o nieokreslonej su-
werennosci, w sposob ciagly. Z tego same-
go powodu, Panstwa zapewniajace stuzby
ruchu lotniczego we wlasnej przestrzeni
powietrznej lub w przestrzeni innych(ego)
Panstw(a), na mocy przekazanych im

20/11/08

No. 46

b)

©)

d)
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uprawnien, powinny podja¢ odpowiednie dziala-
nia w celu zapewnienia, ze odpowiednie stuzby
ruchu lotniczego beda zapewniane dla wlasciwych
operacji miedzynarodowego lotnictwa cywilnego,
w sposob ciagly, co nie obejmuje ladowania lub
startu w Panstwach dotknigtych dzialaniami
przemystowymi,

oceng ryzyka dla cywilnego ruchu lotniczego w
zwiazku z konfliktem militarnym lub aktem bez-
prawnej ingerencji w lotnictwie cywilnym, jak
réwniez oceng prawdopodobienstwa i ewentual-
nych konsekwencji katastrof naturalnych Iub za-
grozen dla zdrowia publicznego. Dziatania przy-
gotowawcze powinny obejmowaé wstepne opra-
cowanie planéw specjalnych na wypadek wysta-
pienia sytuacji awaryjnych, w odniesieniu do ka-
tastrof naturalnych, zagrozen dla zdrowia publicz-
nego konfliktow militarnych lub aktow bezpraw-
nej ingerencji w lotnictwie cywilnym, ktoére moga
mie¢ wplyw na dostgpnos¢ przestrzeni powietrz-
nej i/lub zapewnienia stuzb ruchu lotniczego i
stuzb zabezpieczajacych. Nalezy zwrdci¢ uwage,
ze omijanie niektorych czesci przestrzeni po-
wietrznej z krotkim wyprzedzeniem bedzie wy-
magato szczegdlnych wysitkéw ze strony Panstw
odpowiedzialnych za sasiadujace czgsci prze-
strzeni powietrznych oraz operatoréw miedzyna-
rodowych statkéw powietrznych odnosnie plano-
wania alternatywnego przebiegu tras i stuzb, zas
wladze shuzb ruchu lotniczego powinny, o ile jest
to mozliwe, podejmowaé dziatania w celu spro-
stania potrzebie takich alternatywnych dziatan,

monitorowanie sytuacji, ktére moga doprowadzi¢
do wydarzen wymagajacych ustalen na wypadek
sytuacji awaryjnych, jakie beda opracowywane i
stosowane. Panstwa powinny rozwazy¢ mozli-
wos¢ wyznaczenia osob/ jednostek administracyj-
nych, ktore podjetyby si¢ takiego monitorowania
oraz, jesli zajdzie taka potrzeba, zapoczatkowania
kolejnych dziatan, i

wyznaczenie/ stworzenie centralnej agencji, ktora
bylaby w stanie zapewnic, w przypadku wystapie-
nia zakltdcen w dziataniu stuzb ruchu lotniczego i
wdrozenia ustalen na wypadek sytuacji awaryjnej,
aktualne informacje na temat sytuacji i odpowied-
nich dzialan w sytuacjach awaryjnych — przez 24
godz. na dobg — do momentu powrotu systemu do
poprawnego dzialania. W ramach tej agencji po-
winien zosta¢ wyznaczony zespot koordynacyjny,
powotany do zharmonizowania dzialan podczas
wystgpowania zaklocen w dziataniu stuzb.

4.3 ICAO bedzie dostgpne w przypadku monitorowa-
nia sytuacji, ktére moga doprowadzi¢ do zdarzen wy-
magajacych zastosowania procedur, jakie zostana
opracowane i zastosowane, w sytuacjach awaryjnych i,
jesli zajdzie taka potrzeba, bedzie wymagac ich opra-
cowania i zastosowania. Jednoczesnie z wykryciem
sytuacji kryzysowej, we wilasciwym biurze regional-
nym oraz w siedzibie ICAO w Montrealu zostang
utworzone zespoty koordynacyjne i podjete odpo-
wiednie ustalenia, majace na celu zapewnienie ciagto-
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Sci — przez 24 godz. na dob¢ — dostgpnosci ktore zapewniaja dane operacyjne i dziela si¢ zdoby-
kompetentnego personelu. Zadaniem tych ze- tym doswiadczeniem.

;I;Zlﬁ)gfi;a?cifch CIZaég{eWT;;Slttgf}:V agifpgg?;gi?ﬁ 5.5 W sytuacji, w kt(')r.eEj .konieczne jest zapewnignie
zrodet, zapewnianie stalego przekazywania uporza.(dkowanego przejscia do’prpcedur W syFujclc.Jach
wlasciwych informacji otrzymywanych przez awetr}fjnych,.koordyna'lc.]a, © ,ktore_] mowa W NIMesze)
stuzby informacji lotniczej Panstwa w biurze czesel, powinna obejmowac porozumienic na teT“aF
regionalnym lub w siedzibie, w celu zachowa- SZCZeE0 fowego p owszechnegq telfstu NQTAM’ jaki
nia tacznosci z zainteresowanymi organizacja- zostanie rozgloszony w odpowiednim czasie.
mi migdzynarodowymi, odpowiednio, oraz w 6. Opracowanie, publikacja i zastosowanie planéw
celu wymiany aktualnych informacji z Pan- awaryjnych
stwami, ktore sa potencjalnymi uczestnikami . . . .
procedur stosowanych w sytuacjach awaryj- 6.1 Opr'acowz’m.le P lang awaryjnego ,J?St uzale.:z.n tone
nych. Podczas analizy wszystkich dostepnych Oq okolicznosci, hpzme z dOStQP noscia (lub J<) pra-
danych uprawnienia do inicjowania dziatan, kg:m? do przestrzeni pow1etrznej .dotkmgtej zakddce-
uwazanych za konieczne w takich okoliczno- niami, do \yykorzystan'l a w operacjach mu;dzynarodo:
Sciach, beda uzyskiwane bezposrednio od zain- Wego lotnlctw? cy\fvﬂnego. Suwerfanna .prze.st.rz.en
teresowanych(ego) Pafistw(a). powietrzna moze .by.c wykorzystana Jedyn}e Z inicja-
tywy/ w porozumieniu/ za zgoda wladz zainteresowa-
5. Koordynacja nego Panstwa, ktorego to wykorzystanie dotyczy. W
5.1 Plany awaryjne powinny by¢ udostgpniane innym przypadku,’ procedury w sytuacja.c h awa ryjny.ch
organom zapewniajacym stuzby i uzytkowni- musgat obe]n?owac przelot w przestrzem poyvletr%ne] 1
kom shuizb zapewnianych w sytuacjach awaryj- powinny by¢ opracowywane przez SQ§1edI}16 Panstwa
nych — w jednakowy sposob, w rozumicniu lub przez ICAO, we w§p01prgcy z tymi Panstwami. W
mozliwosci organdw zapewniajacych stuzby do przypadku prze.strzem' poyvletrznej n?d. otwartymi
rozdzielenia funkcji, jakie zostaly im przydzie- WOdaml lub o nleok_reslong SUWCTCINOSCL, Opracowa-
lone oraz w rozumié—:niu bezpieczenstwa opera- me, planu mpZe obejmoyvac, w Z?leZHOSCI od OkOhC,Z_
¢ji i mozliwosci obshugi ruchu, przewidzianych nosci, lacznie ze stopniem erozji oferowanych .s}uzb
w planie awaryjnym. zrtlt'ernatywnych, tymcza.sowa( ZmlanQ.odpowde’la_lnoj
$ci za zapewnienie stuzb ruchu lotniczego wlasciwej
5.2 Panstwa, ktore przewiduja lub doswiadczaja przestrzeni powietrzne;.
zaktocen w dziataniu stuzb ruchu lotniczego . . o Ca
i/lub odpowiednich shuzb zabezpieczajacych, .6'2 Oprag_o wanie planu Wymaggjak najwigkszej IIOS,CI
powinny doradza¢ — tak wczesnie, jak jest to 1pf0r’m.a ¢Ji na temat obecnych i prz_ysz}ych tras, moz-
mozliwe - biuru regionalnemu ICAO, ktdre 11W'0§c1 naWIgaganych statku })(.)Wletrzn’ego ! dOSqu_
zostato do nich akredytowane, oraz innym hosel lub czgsciowej do§ tepnosct WSk_a.ZOW,elf nawiga-
Panstwom, ktorych te zakldcenia moga doty- cyjnych # pomocy na;lem_nych, mOZhWOSCI, dozoro-
czy¢. Doradztwo powinno obejmowaé informa- wania 1 %a(cznosszl sa@edmch Jednostek stuzb ruchu
cje na temat pokrewnych dziatan podejmowa- lotniczego, rozmiaru i typu statku p0w1§trznego or?z
nych w sytuacjach awaryjnych lub prosbe o faktycz’n.ego statusu shzb ruchu” IOtHI.C 7ego, sl’uz b
pomoc w formulowaniu planéw awaryjnych. la[cznosm,'meteorol(’)gll i informacji lotglc;ej. Pomz.e.]
przedstawiono glowne elementy, jakie nalezy
5.3 Szczegodtowe wymogi dotyczace koordyna- uwzgledni¢ w planowaniu w sytuacjach awaryjnych w
cji powinny zosta¢ okreslone przez Panstwa i/ zaleznosci od okolicznosci:
gir;vlyczﬁz(é) {Vopdrg(})]\;)v;(eiiral;rgcza(:;:‘iig(gyl‘x:i? a) przekiero’w'anie I'}l(,thu.W celu unilfni@cia'caloéc'i
jacych wplywu na uzytkownikdéw przestrzeni lub _ czgsei .Wla.smwe_] P I'ZGSFI'Z&?HI powietrznej,
powietrznej lub shuzby zapewnianej poza prze- zwykle obejmujratce ustan0w1? e dpdatkowych
strzenia powictrzng pojedynczego zaintereso- Fras Iub segmentow tras z okreslonymi warunkami
wanego Panstwa, wymogi koordynacyjne bede ich stosowania,
ograniczone lub nie bedzie ich wcale. b) ustanowienie uproszczonej sieci tras w okreslonej
5.4 W przypadku przedsigwzigé wielonarodo- przestrzeni powietrznej, o iI.e jest ona d’ostfgpna,
wych, szczegdtowa koordynacja prowadzaca do wraz ze schematem pr.zydglalu POzIoMow 10tu?
oficjalnych porozumien dotyczacych planow oraz procedurg, dla sats1e(limego osygdka kf)ntr.oh
awaryjnych powinna by¢ prowadzona z kaz- obszam, W celu utworzenia separacjl pqdluzne] W
dym Patistwem bioracym udziat w przedsic- punkm}e wejscia oraz zgchowe.mla takiej separacji
wzieciu. Tak szczegdétowa koordynacja powin- W calej przestrzeni powietrznej,
na by¢ jednoczesnie prowadzona z Pafnstwami, ¢) ponowne przydzielenie odpowiedzialnosci za
ktorych shuzby zostang w znacznym stopniu zapewnianie stuzb ruchu lotniczego nad wodami
zaangazowane w dane przedsigwzigcie, np. otwartymi i w wyznaczonej przestrzeni powietrz-
poprzez przekierowanie ruchu, oraz z zaintere- nej,
sowanymi_ organizacjami miedzynarodowymi, d) zapewnienie i dziatanie odpowiedniej lacznosci
powietrze-ziemia, AFTN i bezposrednich taczy
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fonicznych ATS, tacznie z przydzieleniem
sasiednim Panstwom odpowiedzialnosci za
zapewnienie informacji meteorologicznej i
informacji na temat statusu pomocy nawi-
gacyjnych,

e) specjalne ustalenia dotyczace gromadzenia i
rozpowszechniania raportow przed lotem i po locie
ze statkdw powietrznych,

f) wymdg utrzymywania przez statek powietrzny
ciggltego nashluchu na okreslonej czgstotliwosci
VHF pomigdzy pilotami w wyznaczonych obsza-
rach, w ktorych lacznos¢ powietrze-ziemia jest
niepewna lub nie istnieje, oraz rozglaszac¢ na tej
czestotliwosei, najlepiej w  jezyku angielskim,
informacje o pozycji oraz szacunkowe dane, lacz-
nie z rozpoczgciem i zakonczeniem wznoszenia i
znizania,

g) wymodg w stosunku do wszystkich statkow
powietrznych stosowania, w okreslonych obsza-
rach, $wiatel nawigacyjnych i antykolizyjnych,

h) wymodg i procedury utrzymania przez statki
powietrzne zwiekszonej separacji podtuznej, ktora
moze by¢ ustanowiona pomigdzy statkami po-
wietrznymi na tych samych poziomach przelotu,

i) wymodg wznoszenia i znizania do prawej
od linii centralnej na dokladnie okreslo-
nych trasach,

20/11/08
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Zalgcznik C

j) ustanowienie procedur kontrolowanego dostgpu
do obszaru wystapienia sytuacji awaryjnej, w ce-
lu uniknigcia przetadowania systemu, oraz

k) wymdg odnoszacy si¢ do wszystkich operacji w
obszarze wystapienia sytuacji awaryjnej, doty-
czacy ich realizacji zgodnie z IFR, lacznie z
przydzialem pozioméw lotu IFR z odpowiedniej
tabeli pozioméw przelotu, przedstawionej w do-
datku 3 Zatacznika 2 ICAO, do tras ATS w re-
gionie.

6.3 Powiadomienie przy pomocy NOTAM o spodziewa-
nym lub faktycznym zakltdceniu dziatania shuzb ruchu
lotniczego i/lub wlasciwych stuzb zabezpieczajacych
powinno by¢ przekazywane do uzytkownikow stuzb ze-
glugi powietrznej tak wczesnie, jak tylko jest to mozliwe.
NOTAM powinny zawiera¢ wlasciwe procedury stoso-
wane w sytuacjach awaryjnych. W przypadku przewidy-
wanych zakldcen, wyprzedzenie z jakim powiadomienie
jest przestane nie powinno by¢ krotsze niz 48 godzin.

6.4 Powiadomienie przy pomocy NOTAM o przerwaniu
dziatan w sytuacjach awaryjnych i przywrocenie stuzb
okreslonych w regionalnym planie Zeglugi powietrznej
powinno by¢ przekazane, mozliwie jak najwczesniej,
w celu zapewnienia uporzadkowanego przejscia z dziatan
w warunkach awaryjnych na warunki normalne.
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ZALACZNIK D. DOPUSZCZALNY POZIOM BEZPIECZENSTWA

1. Wstep

1.1 Wprowadzenie dopuszczalnego poziomu bez-
pieczenstwa wiaze si¢ z potrzeba uzupehienia
obecnego podejscia do zarzadzania bezpieczen-
stwem opartego na zgodnos$ci przepisow z podej-
$ciem opartym na dziataniu, majacym na celu stala
poprawe ogdlnego poziomu bezpieczenstwa.

1.2 Dopuszczalny poziom bezpieczenstwa wyraza
cele zwiazane z bezpieczenstwem, ustanowione
przez wtadze nadzorujace, uzytkownikow lub in-
stytucje zapewniajace stuzby. Z punktu widzenia
relacji pomigdzy wiadzami nadzorujacymi a uzyt-
kownikami/instytucjami zapewniajacymi stuzby,
zapewnia on minimalne cele zwigzane z bezpie-
czenstwem, akceptowane przez wladze nadzoruja-
ce, jako mozliwe do osiagnigcia przez uzytkowni-
kow/instytucje zapewniajace shuzby w trakcie pro-
wadzenia przez nie dzialalnosci gospodar-
czej/biznesowej. Dopuszczalny poziom bezpie-
czenstwa jest dla wladz nadzorujacych odnosni-
kiem, dzigki ktéremu moga one oceni¢ zdolnos¢ do
zapewniania bezpieczenstwa.

1.3 Ustanowienie dopuszczalnego poziomu bezpie-
czenstwa w przypadku programow bezpieczenstwa
nie zastgpuje prawnych, wykonawczych lub innych
ustanowionych wymogow, jak réwniez nie zwalnia
Panstw z obowiazkéw wynikajacych z Konwencji
o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym i zwia-
zanych z nia przepisow.

1.4 Ustanowienie dopuszczalnego poziomu bezpie-
czenstwa dla systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem nie zwalnia uzytkownikow/instytucji za-
pewniajacych stuzby z obowigzkdéw wynikajacych
z odpowiednich przepisow krajowych oraz Kon-
wencji o0 migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.

2. Zakres

2.1 W kazdym Panstwie, miedzy wiadzami nadzo-
rujacymi a uzytkownikami/instytucjami zapewnia-
jacymi shuzby moga zosta¢ ustanowione inne do-
puszczalne poziomy bezpieczenstwa.

2.2 Kazdy ustanowiony dopuszczalny poziom
bezpieczenstwa powinien by¢ adekwatny do ztozo-
nosci dziatan operacyjnych prowadzonych przez
indywidualnych uzytkownikow/instytucje zapew-
niajace stuzby, poziomu do jakiego moze by¢ tole-
rowany niedobdr bezpieczenstwa oraz realnego
obcigzenia ruchowego.

ZALACZNIK 11

ATT D-1

3. Implementacja

3.1 Koncepcja dopuszczalnego poziomu bezpie-
czenstwa jest wyrazona w kategoriach celow i
wskaznikéw zdolno$ci zapewnienia bezpieczen-
stwa oraz implementowana poprzez wymogi w
zakresie bezpieczenstwa.

3.2 Zwiazek pomigdzy dopuszczalnym poziomem
bezpieczenstwa, wskaznikami, celami oraz wymo-
gami w zakresie bezpieczenstwa jest nastgpujacy:
dopuszczalny poziom bezpieczefistwa stanowi
dlugofalowa koncepcj¢, wskazniki zdolnosci za-
pewnienia bezpieczenstwa stanowia srodki okresla-
jace czy osiagnigty zostal dopuszczalny poziom
bezpieczenstwa, cele zwigzane ze zdolnoscia za-
pewnienia bezpieczenstwa to zadania wyrazone
liczbowo, adekwatne do dopuszczalnego poziomu
bezpieczenstwa, wymogi bezpieczenstwa stanowig
narzedzia lub $rodki potrzebne do osiagnigcia ce-
16w zwiazanych ze zdolnoscia do zapewnienia
bezpieczenstwa.

3.3 Wskazniki zdolnosci zapewnienia bezpieczen-
stwa zwigzane z dopuszczalnym poziomem bez-
pieczenstwa powinny by¢ nieskomplikowane i
polaczone z gtéwnymi elementami programu bez-
pieczenstwa instytucji zapewniajacych stuzby, lub
systemu zarzadzania bezpieczenstwem operato-
ra/instytucji zapewniajacych stuzby ruchu lotni-
czego. Wskazniki te sa wyrazane w danych licz-
bowych.

3.4 Cele zwiazane z zapewnieniem bezpieczenstwa
w odniesieniu do dopuszczalnego poziomu bezpie-
czenstwa powinny by¢ okreslone po zbadaniu jakie
sg oczekiwania oraz realne mozliwosci indywidu-
alnych uzytkownikow/instytucji zapewniajacych
stuzby. Cele zwiazane z zapewnianiem bezpie-
czenstwa powinny by¢ mierzalne, zaakceptowane
przez obie zainteresowane strony oraz spdjne z
dopuszczalnym poziomem bezpieczenstwa.

3.5 Wymogi bezpieczenstwa, prowadzace do reali-
zacji celow zwiazanych z zapewnianiem bezpie-
czenstwa odnoszacych si¢ do dopuszczalnego
poziomu bezpieczenstwa, powinny by¢ wyrazone
w formie procedur operacyjnych, technologii i
systemdow, programow, zasad dotyczacych sytuacji
awaryjnych itp., do ktérych moga zosta¢ dotaczone
srodki zapewniajace rzetelno$é, skutecznos¢ oraz
precyzyjnosé.

3.6 Dopuszczalny poziom bezpieczenstwa powi-
nien zosta¢ wyrazony kilkoma wskaznikami zdol-
nosci zapewnienia bezpieczenstwa oraz przetozony
na cele zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa.
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