
DZIENNIK URZĘDOWY
URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

Warszawa, dnia 14 grudnia 2009 r. Nr 14
TREŚĆ:

Poz.

OBWIESZCZENIE

182 – Nr  10 Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego z dnia 3 grudnia 2009 r. w sprawie ogłoszenia tekstu 
Załącznika 11 do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporządzonej w Chicago 
dnia 7 grudnia 1944 r.  ..................................................................................................................... 491

182

OBWIESZCZENIE NR 10
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 3 grudnia  2009 r.

w sprawie ogłoszenia tekstu Załącznika 11 do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, 
sporządzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1, w związku z art. 
3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. – Prawo lotnicze  
(Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z późn. zm.1)) ogła-
sza się jako załącznik do niniejszego obwieszczenia 
Załącznik 11 – „Służby ruchu lotniczego” (wydanie 
trzynaste), obejmujący poprawki od 1 do 47 – do Kon-

wencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, spo-
rządzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. 
z 1959 r. Nr 35, poz. 212 i 214, z późn. zm.2)), przyjętej 
przez Organizację Międzynarodowego Lotnictwa Cy-
wilnego.

Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszyński

1) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostały ogłoszone 
w Dz. U. z 2006 r. Nr 104, poz. 708 i 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, z 2008 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 Nr 42, poz. 340.

2) Zmiany wymienionej umowy zostały ogłoszone w Dz. U. z  1963 r. 
Nr 24, poz. 137 i 138, z 1969 r. Nr 27, poz. 210 i 211, z 1976 r. Nr 21, 
poz. 130 i 131, Nr 32, poz. 188 i 189 i Nr 39, poz. 227 i 228, z 1984 r.
Nr 39, poz. 199 i 200, z 2000 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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MI�DZYNARODOWE NORMY 
I ZALECANE METODY POST�POWANIA 

Za��cznik 11 
do Konwencji o mi�dzynarodowym 
lotnictwie cywilnym 

S�U�BY RUCHU LOTNICZEGO 

S�U�BA KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO 
S�U�BA INFORMACJI POWIETRZNEJ 
S�U�BA ALARMOWA 

Niniejsze wydanie obejmuje wszystkie zmiany przyj�te
przez Rad� przed dniem 10 marca 2008 r. i, z dniem 20 listopada 2008 r., 
zast�puje wszystkie poprzednie wydania Za��cznika 11. 

W celu uzyskania informacji na temat zastosowania Norm 
i Zalecanych Metod Post�powania, patrz Przedmowa. 

Wydanie trzynaste 
Lipiec 2001 r.

ORGANIZACJA MI�DZYNARODOWEGO LOTNICTWA CYWILNEGO (ICAO) 

Załącznik do Obwieszczenia Nr 10 
Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego z dnia 3.12.2009 r.
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ZMIANY I POPRAWKI 

O wprowadzeniu zmian regularnie podawane s� zawiadomienia w Dzienniku ICAO i w comiesi�cznym 
uzupe�nieniu do Katalogu wydawnictw i �rodków audiowizualnych ICAO, które zaleca si� wykorzysty-
wa� w celach informacyjnych. Poni�ej umieszczono tabel� s�u��c� do rejestracji zmian i poprawek. 

REJESTRACJA ZMIAN I POPRAWEK 

ZMIANY POPRAWKI 

Nr Data, od kiedy 
obowi�zuje

Data
wprowadzenia 

Kto wpro-
wadzi� Nr Data

wydania 
Data

wprowadzenia 
Kto wprowa-

dzi�

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 

(ii)



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 14 — 495 — Poz. 182

SPIS TRE�CI

Strona 

PRZEDMOWA. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . (v) 

ROZDZIA� 1. Definicje . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1-1 

ROZDZIA� 2. Przepisy ogólne . . . . . . . . . . . . . .  2-1 

2.1. Ustalenie odpowiedzialno�ci . . . . . . . . . . . . . . .  2-1 
2.2. Cel s�u�b ruchu lotniczego. . . . . . . . . . . . . . . . .  2-1 
2.3. Podzia� s�u�b ruchu lotniczego . . . . . . . . . . . . .  2-2 
2.4. Okre�lenie potrzeby ustanowienia s�u�b

ruchu lotniczego . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2-2 
2.5. Wyznaczanie cz��ci przestrzeni powietrznej i lot-

nisk kontrolowanych, gdzie b�d�
zapewniane s�u�by ruchu lotniczego . . . . . . . .  2-2 

2.6. Klasyfikacja przestrzeni powietrznych . . . . . .  2-3 
2.7. Operacje przy nawigacji opartej o charakterystyki 

systemu (PBN). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2-3 
2.8. Wymagana charakterystyka ��czno�ci (RCP) . . 2-3 
2.9. Ustanawianie i wyznaczanie organów zapewniaj�-

cych s�u�by ruchu lotniczego . . . . . . . . . . . . . .  2-4 
2.10. Szczegó�owe opisy rejonów informacji  

powietrznej, obszarów kontrolowanych i stref kon-
trolowanych . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2-4 

2.11. Oznaczenia organów s�u�b ruchu lotniczego i 
przestrzeni powietrznych . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2-5 

2.12. Ustalanie i oznaczanie tras ATS . . . . . . . . . . . .  2-5 
2.13. Ustalanie punktów zmiany namiaru. . . . . . . . .  2-6 
2.14. Ustalanie i oznaczanie znacz�cych punktów  

nawigacyjnych . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2-6 
2.15. Ustalanie i oznaczanie standardowych dróg ko�o-

wania statków powietrznych . . . . . . . . . . . . . . .  2-6 
2.16. Wspó�praca mi�dzy u�ytkownikiem a 

s�u�bami ruchu lotniczego . . . . . . . . . . . . . . . . .  2-6 
2.17. Koordynacja mi�dzy w�adzami wojskowymi  

a s�u�bami ruchu lotniczego . . . . . . . . . . . . . . .  2-6 
2.18. Koordynacja dzia�alno�ci mog�cej zagrozi� bez-

piecze	stwu cywilnych statków  
powietrznych . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2-7 

2.19. Dane lotnicze . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2-8 
2.20. Koordynacja mi�dzy w�adzami meteorologicznymi 

a w�adzami s�u�b ruchu lotniczego . . . . . . . . .  2-8 
2.21. Koordynacja mi�dzy organami s�u�by informacji 

lotniczej a w�adzami s�u�b ruchu lotniczego 2-9 
2.22. Minimalne wysoko�ci bezwzgl�dne lotu . . . .  2-9 
2.23. Post�powanie w stosunku do statków  

powietrznych w sytuacji zagro�enia . . . . . . . .  2-10 
2.24. Szczególne sytuacje podczas lotu. . . . . . . . . . .  2-10 
2.25. Czas w s�u�bach ruchu lotniczego . . . . . . . . . .  2-12 
2.26. Ustalenie wymaga	 dotycz�cych wyposa�enia

i wykorzystania transponderów  
przekazuj�cych barometryczn� wysoko�� bez-
wzgl�dn� . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2-12 

2.27. Zarz�dzanie bezpiecze	stwem . . . . . . . . . . . . .  2-12 
2.28. Wspólne systemy odniesienia . . . . . . . . . . . . . .  2-12 
2.29. Bieg�a znajomo�� j�zyków . . . . . . . . . . . . . . . .  2-13 
2.30. Plany awaryjne. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2-13 

ROZDZIA� 3. S�u�ba kontroli ruchu lotniczego 3-1 

3.1. Zastosowanie . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  3-1 
3.2. Zapewnianie s�u�by kontroli ruchu lotniczego  3-1 
3.3. Zakres dzia�ania s�u�by kontroli ruchu  

lotniczego . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  3-1 
3.4. Minima separacji . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  3-2 
3.5. Odpowiedzialno�� za kontrol� . . . . . . . . . . . . .  3-3 
3.6. Przekazywanie odpowiedzialno�ci za kontrol� 3-3 
3.7. Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego . . . . . . .  3-4 
3.8. Kontrola ruchu osób i pojazdów na lotnisku .  3-6 
3.9. Wykorzystanie radaru i ADS-B . . . . . . . . . . . .  3-7 

3.10. Wykorzystanie radaru ruchu naziemnego  
(SMR) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  3-7 

ROZDZIA� 4. S�u�ba informacji powietrznej 4-1 

4.1. Stosowanie . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  4-1 
4.2. Zakres s�u�by informacji powietrznej . . . . . . .  4-1 
4.3. Rozg�aszanie operacyjnej s�u�by informacji po-

wietrznej . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  4-2 
4.4. S�u�ba rozg�aszania VOLMET i s�u�ba

D-VOLMET. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  4-7 

ROZDZIA� 5. S�u�ba alarmowa . . . . . . . . . . . .  5-1 

5.1. Stosowanie . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  5-1 
5.2. Zawiadamianie o�rodków koordynacji  

poszukiwania i ratownictwa lotniczego. . . . . .  5-1 
5.3. Wykorzystywanie �rodków ��czno�ci . . . . . . .  5-2 
5.4. Nanoszenie na mapie pozycji zagro�onego  

statku powietrznego . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  5-2 
5.5. Informacje dla u�ytkowników statku  

powietrznego . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  5-2 
5.6. Informacje dla za�óg statków powietrznych  

lec�cych w pobli�u zagro�onego statku powietrz-
nego . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  5-2 

ROZDZIA� 6. Potrzeby s�u�b ruchu lotniczego  
w zakresie ��czno�ci . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  6-1 

6.1. Lotnicza s�u�ba ruchoma (��czno�� powietrze-
ziemia). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  6-1 

6.2. Lotnicza s�u�ba sta�a (��czno�� ziemia-ziemia) 6-1 
6.3. S�u�ba kontroli ruchu naziemnego . . . . . . . . . .  6-4 
6.4. S�u�ba radionawigacji lotniczej . . . . . . . . . . . .  6-4 

ROZDZIA� 7. Potrzeby s�u�b ruchu lotniczego  
w zakresie informacji . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  7-1 

7.1. Informacje meteorologiczne . . . . . . . . . . . . . . .  7-1 
7.2. Informacje o stanie lotnisk i o stanie  

operacyjnym urz�dze	 z nimi zwi�zanych . . .  7-2 
7.3. Informacje o stanie operacyjnym s�u�b nawigacyj-

nych . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  7-2 
7.4. Informacje o balonach wolnych  

bezza�ogowych. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  7-3 

ZA
�CZNIK 11 (iii) 20/11/08

7.5. Informacje dotycz�ce aktywno�ci
wulkanicznej . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  7-3 

No.46



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 14 — 496 — Poz. 182

Za��cznik 11 — S�u�by Ruchu Lotniczego Spis tre�ci

DODATEK 5. Wymagania odnosz�ce si	
co do jako�ci danych lotniczych . . . . . . . . . . . . APP 5-1 

7.6. Informacje dotycz�ce chmur materia�ów radioak-
tywnych i chemicznie toksycznych . . . . . . . . .  7-3 

DODATKI ZA�
CZNIKI 
DODATEK 1. Zasady oznaczania specyfikacji 
nawigacyjnych i tras ATS innych ni� standardowe  
trasy odlotu i dolotu . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . APP 1-1 

ZA�
CZNIK A. Materia� dotycz�cy sposobu  
ustalania tras ATS okre�lanych za pomoc�
VOR . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ATT A-1 1. Oznaczniki tras ATS i specyfikacji nawigacyj-

nych………………….………………. APP 1-1 1. Wst�p . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ATT A-1 
2. Uk�ad oznacznika . . . . . . . . . . . . . . . . . . APP 1-1 2. Okre�lanie charakterystyk systemu 

VOR . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ATT A-1 3. Przydzielanie podstawowych  
oznaczników . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . APP 1-2 3. Okre�lanie chronionej przestrzeni  

powietrznej wzd�u� tras wyposa�onych  
w VOR .………………………………ATT A-1 

4. Stosowanie oznaczników w ��czno�ci APP 1-2 

4. Odst�py mi�dzy równoleg�ymi trasami wypo-
sa�onymi w VOR . . . . . . . . . . . . . . . . . ATT A-3 DODATEK 2. Zasady ustalania i oznaczania zna-

cz�cych punktów nawigacyjnych . . . . . . . . . . APP 2-1 5. Odst�py mi�dzy s�siaduj�cymi
nierównoleg�ymi trasami wyposa�onymi  
w VOR . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ATT A-4 

1. Ustalanie znacz�cych punktów  
nawigacyjnych. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . APP 2-1 

6. Punkty zmiany namiaru dla VOR . . . ATT A-5 2. Oznaczniki znacz�cych punktów nawigacyj-
nych, wyznaczonych  
w miejscu zainstalowania pomocy radionawi-
gacyjnej. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . APP 2-1 

7. Obliczanie promienia zakr�tu . . . . . . . ATT A-5 

ZA�
CZNIK B. Rozg�aszanie informacji o ruchu 
przez statki powietrzne (TIBA) oraz odpowiednie 
procedury operacyjne . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ATT B-1 

3. Oznaczniki znacz�cych punktów nawigacyj-
nych, wyznaczonych w  
miejscach, w których nie zainstalowano pomo-
cy radionawigacyjnej . . . . . . . . . . . . . . . APP 2-1 1. Wst�p i zastosowanie rozg�aszania . . ATT B-1 

4. Stosowanie oznaczników ��czno�ci  APP 2-2 2. Szczegó�y dotycz�ce rozg�aszania . . . ATT B-1 
5. Znacz�ce punkty nawigacyjne  

wykorzystywane dla celów 
meldowania . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . APP 2-2 

3. Odno�ne procedury post�powania . . . ATT B-2 

ZA�
CZNIK C. Materia� dotycz�cy planowania w 
sytuacjach awaryjnych . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ATT C-1 

DODATEK 3. Zasady oznaczania  
standardowych tras odlotu i dolotu oraz  
zwi�zanych z nimi procedur . . . . . . . . . . . . . . . APP 3-1 

1. Wst�p . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ATT C-1 
2. Status planów awaryjnych. . . . . . . . . . ATT C-1 
3. Obowi�zek opracowania, publikacji i wdro�e-

nia planów awaryjnych . . . . . . . . . . . . ATT C-1 1. Oznaczniki standardowych tras odlotu i  
dolotu oraz zwi�zanych z nimi 
procedur . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . APP 3-1 

4. Dzia�ania przygotowawcze . . . . . . . . . ATT C-2 
5. Koordynacja . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ATT C-3 

2. Uk�ad oznaczników . . . . . . . . . . . . . . . . APP 3-1 6. Opracowanie, publikacja i zastosowanie  
planów awaryjnych. . . . . . . . . . . . . . . . ATT C-3 3. Przydzielanie oznaczników. . . . . . . . . . APP 3-2 

4. Przydzielanie wska�ników 
aktualno�ci . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . APP 3-2 ZA�
CZNIK D. Dopuszczalny poziom  

5. Przyk�ady oznaczników w pe�nym brzmieniu i 
oznaczników kodowych. . . . . . . . . . . . . APP 3-2 

bezpiecze�stwa................................................ ATT D-1 
1. Wst�p . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ATT D-1 

6. Uk�ad oznaczników dla procedur  
podej�cia MLS/RNAV. . . . . . . . . . . . . . APP 3-2 

2. Zakres . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ATT D-1 
3. Implementacja . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ATT D-1 

7. Stosowanie oznaczników w ��czno�ci APP 3-3 
8. Przedstawianie informacji o trasach i 

procedurach dla potrzeb kontroli ruchu lotni-
czego . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . APP 3-3 

DODATEK 4. Klasy przestrzeni powietrznej  
ATS, zapewnianie s�u�by i wymagania  
dotycz�ce lotów . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . APP 4-1 

20/11/08
No.46

(iv)



Dziennik Urzędowy
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 14 — 497 — Poz. 182

PRZEDMOWA 

T�o historyczne 

Dzia� Przepisów Ruchu Lotniczego i Kontroli Ruchu 
Lotniczego (RAC), na swojej pierwszej sesji w pa�-
dzierniku 1945 r., opracowa� zalecenia w sprawie 
Norm, Metod Post�powania i Procedur do kontroli 
ruchu lotniczego. Zalecenia te, po rozpatrzeniu przez 
ówczesny Komitet 
eglugi Powietrznej, zosta�y za-
twierdzone przez Rad� 25 lutego 1946 r. i opublikowa-
ne jako „Zalecenia w sprawie Norm, Metod post�po-
wania i Procedur – Kontrola ruchu lotniczego” w dru-
giej cz��ci Doc 2010, wydanej w lutym 1946 r. 

Na swojej drugiej sesji, od grudnia 1946 r. do stycznia 
1947 r., Dzia� RAC, po ponownym rozpatrzeniu do-
kumentu Doc 2010, zaproponowa� Normy i Zalecane 
Metody Post�powania do kontroli ruchu lotniczego. 
Okaza�o si� jednak, �e ostateczne opracowanie Norm 
nie jest mo�liwe przed ustaleniem przez Dzia� RAC 
zasad organizacji odpowiednich s�u�b.

Zasady takie zosta�y ustalone przez Dzia� RAC pod-
czas trzeciej sesji, która odby�a si� w kwietniu i maju 
1948 r. Opracowano projekt Za��cznika, który zosta�
przedstawiony Pa	stwom Cz�onkowskim ICAO. Na 
podstawie Artyku�u 37 Konwencji o mi�dzynarodo-
wym lotnictwie cywilnym (Chicago, 1944 r.) Rada 
ICAO, w dniu 18 maja 1950 r., przyj��a przed�o�ony 
Za��cznik, oznaczy�a go numerem 11 oraz nada�a mu 
tytu� „Mi�dzynarodowe Normy i Zalecane metody 
post�powania – S�u�by ruchu lotniczego”. Za��cznik 11 
wszed� w �ycie w dniu 1 pa�dziernika 1950 r. W tytule 
celowo u�yto okre�lenia S�u�by ruchu lotniczego za-
miast Kontrola ruchu lotniczego dla podkre�lenia, �e
s�u�ba kontroli ruchu lotniczego jest jedn� ze s�u�b
ruchu lotniczego opisan� w Za��czniku 11, obok s�u�by 
informacji powietrznej i s�u�by alarmowej. 

Tabela A przedstawia wykaz kolejnych poprawek, 
wraz z wykazem g�ównych tematów, jak równie� przy-
j�cia Za��cznika przez Rad�, daty proponowanych 
poprawek oraz daty ich wej�cia w �ycie i zastosowania. 

Zastosowanie 

Normy i Zalecane Metody Post�powania zawarte w 
niniejszym dokumencie, wraz z Normami i Zalecanymi 
Metodami Post�powania Za��cznika 2 ICAO, reguluj�
stosowanie przepisów zawartych w dokumentach „Pro-
cedury s�u�b �eglugi powietrznej – Zarz�dzanie ru-
chem lotniczym” i „Regionalne procedury uzupe�niaj�-
ce – Przepisy ruchu lotniczego i s�u�by ruchu lotnicze-
go”. Ten ostatni dokument zawiera procedury pomoc-
nicze do stosowania regionalnego. 

Za��cznik 11 dotyczy ustanawiania przestrzeni po-
wietrznej oraz organów i s�u�b niezb�dnych do zapew-
nienia bezpiecznego, uporz�dkowanego oraz sprawne-
go przep�ywu ruchu lotniczego. Podkre�lono wyra�nie 
ró�nic� mi�dzy s�u�b� kontroli ruchu lotniczego, s�u�-
b� informacji powietrznej oraz s�u�b� alarmow�. Za-

��cznik 11, wraz z Za��cznikiem 2 ICAO, maj� na celu 
zapewnienie sprawnego przep�ywu ruchu lotniczego na 
mi�dzynarodowych trasach lotniczych w warunkach ujed-
noliconych, w celu zwi�kszenia bezpiecze	stwa i spraw-
no�ci operacji lotniczych. 

Normy i Zalecane Metody Post�powania, przedstawione w 
Za��czniku 11, odnosz� si� do tych cz��ci przestrzeni po-
wietrznej znajduj�cych si� pod jurysdykcj� Umawiaj�cego
si� Pa	stwa, w których zapewniane s� s�u�by ruchu lotni-
czego. Odnosz� si� one tak�e do przypadków, gdy Uma-
wiaj�ce si� Pa	stwo przyjmuje odpowiedzialno�� za za-
pewnienie s�u�b ruchu lotniczego nad otwartymi morzami 
lub w przestrzeni powietrznej o nieokre�lonej suwerenno-
�ci. Umawiaj�ce si� Pa	stwo, przyjmuj�ce tak� odpowie-
dzialno��, mo�e stosowa� Nomy i Zalecane Metody Po-
st�powania w sposób zgodny z przyj�tym dla przestrzeni 
powietrznej znajduj�cej si� pod jego jurysdykcj�.

Dzia�ania Umawiaj�cych si	 Pa�stw

Powiadomienie o wyst�puj�cych ró�nicach. Zwraca si�
uwag� Umawiaj�cych si� Pa	stw na zobowi�zania na�o�o-
ne Artyku�em 38 Konwencji, na mocy którego od Uma-
wiaj�cych si� Pa	stw wymaga si� powiadomienia Organi-
zacji o wszelkich ró�nicach wyst�puj�cych pomi�dzy
krajowymi przepisami i stosowan� praktyk� tych Pa	stw a 
Mi�dzynarodowymi Normami przedstawionymi w niniej-
szym Za��czniku i wszelkimi wprowadzanymi do niego 
zmianami. Zach�ca si� Umawiaj�ce si� Pa	stwa do rozsze-
rzenia powiadomienia o wszelkie ró�nice wyst�puj�ce w 
Zalecanych Metodach Post�powania, zawartych w niniej-
szym Za��czniku i we wszelkich wprowadzanych do niego 
zmianach, zw�aszcza gdy powiadomienie o takich ró�ni-
cach jest istotne ze wzgl�dów bezpiecze	stwa �eglugi 
powietrznej. Zach�ca si� Umawiaj�ce si� Pa	stwa do bie-
��cego informowania Organizacji o wszelkich ró�nicach,
które mog� si� pojawia� lub o usuni�ciu jakiejkolwiek 
ró�nicy, która zosta�a zg�oszona wcze�niej. Specjalny 
wniosek przeznaczony do powiadamiania o wyst�puj�cych 
ró�nicach zostanie przes�any Umawiaj�cym si� Pa	stwom 
natychmiast po przyj�ciu ka�dej zmiany do niniejszego 
Za��cznika.

Zwraca si� równie� uwag� Umawiaj�cych si� Pa	stw na 
postanowienia Za��cznika 15 ICAO, dotycz�ce publikacji 
ró�nic pomi�dzy przepisami krajowymi i praktykami sto-
sowanymi w tych Pa	stwach oraz odno�nymi Normami i 
Zalecanymi Metodami Post�powania ICAO, poprzez s�u�-
b� informacji lotniczej (AIS), jako uzupe�nienie zobowi�-
zania poszczególnych Pa	stw, wynikaj�cego z Artyku�u 38 
Konwencji. 

Publikowanie i udost�pnianie informacji. Informacje 
zwi�zane z dost�pno�ci� i ze zmianami wyposa�enia, s�u�b
i procedur maj�ce wp�yw na operacje prowadzone przez 
statki powietrzne, zgodnie z wyszczególnionymi w niniej-
szym Za��czniku Normami, s� zg�aszane i wdra�ane zgod-
nie z Za��cznikiem 15 ICAO. 

ZA
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Stosowanie tre�ci Za��cznika w przepisach krajowych. Rada 
ICAO w dniu 13 kwietnia 1948 r. przyj��a rezolucj� zach�ca-
j�c� Umawiaj�ce si� Pa	stwa do stosowania we w�asnych 
przepisach krajowych, na ile jest to mo�liwe, sformu�owa	
zgodnych z Normami ICAO maj�cymi charakter przepisów 
reguluj�cych. Uchwa�a ta zach�ca tak�e do wykazywania 
odst�pstw od Norm ICAO oraz podawania wszelkich dodat-
kowych przepisów krajowych, istotnych z punktu widzenia 
bezpiecze	stwa i regularno�ci �eglugi powietrznej. W miar�
mo�liwo�ci, przepisy niniejszego Za��cznika zosta�y zreda-
gowane w taki sposób, aby u�atwi� ich w��czenie, bez wi�k-
szych zmian tekstowych, do prawodawstwa krajowego. 

27/11/03 (vi)

Status cz	�ci sk�adowych Za��cznika 

Niniejszy Za��cznik sk�ada si� z poni�szych cz��ci sk�ado-
wych, z których jednak nie wszystkie musz� by� w��czone
do ka�dego Za��cznika. Ich status jest nast�puj�cy: 

1. Materia� sk�adaj�cy si� na zawarto�� Za��cznika: 

a) Normy i Zalecane Metody Post�powania przyj�te przez 
Rad� w oparciu o postanowienia Konwencji. Definiowane s�
zgodnie z poni�szym: 

Norma. Wszelkie wymagania dotycz�ce cech fizycznych, 
konfiguracji, materia�ów, dzia�ania, personelu lub procedur, 
których jednolite zastosowanie uznawane jest za niezb�dne
dla bezpiecze	stwa lub regularno�ci mi�dzynarodowej �e-
glugi powietrznej, i które Umawiaj�ce si� Pa	stwa b�d�
stosowa� zgodnie z Konwencj�, za� w przypadku niemo�no-
�ci zastosowania si�, obowi�zuje przes�anie stosownego 
powiadomienia do Rady, na mocy Artyku�u 38. 

Zalecane Metody Post�powania. Wszelkie wymagania 
dotycz�ce cech fizycznych, konfiguracji, materia�ów, dzia�a-
nia, personelu lub procedur, których jednolite zastosowanie 
uznawane jest za po��dane w interesie bezpiecze	stwa, 
regularno�ci lub efektywno�ci mi�dzynarodowej �eglugi 
powietrznej, i których Umawiaj�ce si� Pa	stwa podejm�
prób� stosowania zgodnie z Konwencj�.

b) Dodatki zawieraj�ce materia� dla wygody oddzielnie 
pogrupowany, jakkolwiek tworz�cy cz��� Norm i Zaleca-
nych Metod Post�powania przyj�tych przez Rad�.

c) Definicje terminów u�ywanych w Normach i Zalecanych 
Metodach Post�powania, które nie s� oczywiste pod tym 
wzgl�dem, i� nie maj� zatwierdzonych znacze	, które mo�na
znale�� w s�owniku. Definicja nie ma niezale�nego statusu, 
lecz stanowi podstawow� cz��� ka�dej Normy i Zalecanej 
Metody Post�powania, w której dany termin jest u�ywany, 
poniewa� jakakolwiek zmiana rozumienia terminu mia�aby 
wp�yw na ich znaczenie. 

d) Tabele i rysunki, które uzupe�niaj� lub ilustruj� dane Nor-
my i  Metody Post�powania, i do których czynione jest tam 
odniesienie, tworz� cz��� Norm i Zalecanych Metod Post�-
powania, których dotycz� i maj� ten sam status. 

2. Materia� zatwierdzony przez Rad� do opublikowania wraz 
z Normami i Zalecanymi Metodami Post�powania: 

a) Przedmowy zawieraj�ce materia� historyczny i wyja�niaj�-
cy, oparty na dzia�aniach Rady i uwzgl�dniaj�cy wyja�nienia 

zobowi�za	 Pa	stw w zakresie stosowania Norm i Zalecanych 
Metod Post�powania wynikaj�cych z konwencji i rezolucji o jej 
przyj�ciu.

b) Wst�py zawieraj�ce materia� wyja�niaj�cy, przedstawiony na 
pocz�tku poszczególnych cz��ci, rozdzia�ów lub sekcji Za��czni-
ka, w celu u�atwienia zrozumienia zastosowania tekstu. 

c) Uwagi w��czane do tekstu tam, gdzie ma to zastosowanie, w 
celu przedstawienia informacji faktograficznych b�d� dokumen-
tów �ród�owych zwi�zanych z danymi Normami lub Zalecanymi 
Metodami Post�powania, lecz nie stanowi�ce cz��ci Norm lub 
Zalecanych Metod Post�powania. 

d) Za��czniki zawieraj�ce materia� uzupe�niaj�cy do Norm i 
Zalecanych Metod Post�powania lub uj�te w charakterze wy-
tycznych do ich zastosowania.  

Wybór wersji j	zykowej 

Niniejszy Za��cznik zosta� sporz�dzony w sze�ciu j�zykach – 
angielskim, arabskim, chi	skim, francuskim, rosyjskim i hisz-
pa	skim. Od ka�dego z Umawiaj�cych si� Pa	stw wymaga si�
dokonania wyboru jednej z tych wersji dla celów wdro�enia 
Za��cznika na szczeblu krajowym oraz dla innych przyczyn 
przewidzianych Konwencj�, w celu bezpo�redniego u�ycia b�d�
przet�umaczenia na w�asny j�zyk. Po dokonaniu wyboru, Pa	-
stwa proszone s� o stosowne poinformowanie Organizacji o swej 
decyzji. 

Praktyki wydawnicze 

W celu wskazania statusu ka�dego z nag�ówków, zastosowana 
zosta�a nast�puj�ca praktyka: Normy zosta�y wydrukowane 
pismem zwyk�ym,  Zalecane Metody Post�powania zosta�y
wydrukowane pismem zwyk�ym kursyw�, za� ich status zosta�
wskazany przedrostkiem Zalecenia; uwagi zosta�y wydrukowa-
ne pismem zwyk�ym kursyw�, za� ich status wskazany zosta�
przedrostkiem Uwaga. 

Nale�y odnotowa�, i� w tek�cie angielskoj�zycznym zastosowa-
na zosta�a nast�puj�ca praktyka wydawnicza przy sporz�dzaniu 
przepisów ogólnych: dla Norm u�yty zosta� czasownik „b�-
dzie/zostanie”, a dla Zalecanych Metod Post�powania u�yty 
zosta� czasownik „powinien”. 

W niniejszym dokumencie jednostki miar zosta�y podane zgod-
nie z Mi�dzynarodowym Systemem Miar (SI), jak podano w 
Za��czniku 5 do Konwencji o mi�dzynarodowym lotnictwie 
cywilnym. Je�eli Za��cznik 5 dopuszcza zastosowanie alterna-
tywnych jednostek spoza systemu SI, jednostki te podawane s� w 
nawiasach po jednostkach podstawowych. Je�eli podawane s�
dwa zestawy jednostek, nie mo�na zak�ada�, �e s� one równo-
znaczne i zamienne. Mo�na jednak wnioskowa�, �e mo�na 
osi�gn�� porównywalny poziom bezpiecze	stwa, kiedy stoso-
wany jest wy��cznie jeden zestaw jednostek. 

Ka�de odniesienie do cz��ci niniejszego dokumentu, które jest 
okre�lone liczb� i/lub tytu�em, obejmuje wszystkie podgrupy tej 
cz��ci. 
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Tablica A – Zmiany do Za��cznika 11 

Zmiana �ród�o(a) Temat(y) 
Data przyj�cia 

Data wej�cia w �ycie
Data zastosowania 

1 wydanie  Dzia� RAC, trzecia 
sesja (1948 r.) 

Mi�dzynarodowe Normy i  Metody Post�powania – S�u�-
by ruchu lotniczego.

18 maja 1950 r. 
1 pa�dziernika 1950 r. 

1 czerwca 1951 r. 

1 do 6 
(2 wydanie) 

Dzia� RAC, czwarta 
sesja (1950 r.) 

Ruch lotniskowy; przekazanie kontroli; tre�� zezwole	;
faza niebezpiecze	stwa; wymagania dla ��czno�ci; górne 
rejony informacji powietrznej i górne obszary kontrolowa-
ne; separacja pionowa. 

27 listopada 1951 r. 
1 kwietnia 1952 r. 
1 wrze�nia 1952 r. 

7 Komisja �eglugi po-
wietrznej

Skre�lenie materia�u informacyjnego o rozpowszechnianiu 
informacji za pomoc� ATS. 

22 lutego 1956 r. 
-
-

8
(3 wydanie) 

Druga Konferencja 
�eglugi powietrznej 
(1955 r.) 

Definicje; ustanowienie w�adz; wyznaczenie przestrzeni 
powietrznych; separacja statków powietrznych; wymaga-
nia dla ��czno�ci; wymagania dla informacji meteorolo-
gicznej; ustanowienie i okre�lenie przestrzeni powietrz-
nych kontrolowanych; diagramy ��czno�ci.

11 maja 1956 r. 
15 wrze�nia 1956 r. 
1 grudnia 1956 r. 

9
(4 wydanie) 

Dzia� RAC/SAR  
(1958 r.) 

Definicje; zadania s�u�b ruchu lotniczego; okre�lenia 
przestrzeni powietrznych i lotnisk kontrolowanych; specy-
fikacja dla przestrzeni powietrznych; s�u�ba kontroli ruchu 
lotniczego; s�u�ba alarmowa; wymagania dla ��czno�ci; 
okre�lenie i ustanowienie przestrzeni powietrznych kontro-
lowanych; nazwy punktów meldowania; automatyzacja 
kontroli ruchu lotniczego. 

8 maja 1959 r. 
1 maja 1960 r. 

1 sierpnia 1960 r. 

10 Zespó� koordynacji 
procedur dotycz�cych
dostarczania informacji 
o operacjach lotniczych 
(1959 r.) 

Informacja SIGMET; wyznaczanie i stosowanie s�u�by
informacji powietrznej; wymagania dla informacji mete-
orologicznej. 

2 grudnia 1960 r. 
1 kwietnia 1961 r. 

1 lipca 1961 r. 

11 Komisja �eglugi po-
wietrznej

Skre�lenie materia�u informacyjnego opisuj�cego barwne 
oznaczenia na mapach informacji s�u�b ruchu lotniczego. 

26 czerwca 1961 r. 
-
-

12 Komisja �eglugi po-
wietrznej

Materia� informacyjny dotycz�cy wyboru oznacze	 rozpo-
znawczych dla dróg lotniczych w przestrzeni powietrznej 
kontrolowanej. 

15 grudnia 1961 r. 
-
-

13 Komisja �eglugi po-
wietrznej

Zawiadomienia o�rodków koordynacji ratownictwa pod-
czas faz niepewno�ci, alarmu i niebezpiecze	stwa. 

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

14 Komisja �eglugi po-
wietrznej

Wymagania dotycz�ce informowania statków powietrz-
nych znajduj�cych si� w s�siedztwie statku powietrznego 
b�d�cego w stanie zagro�enia o rodzaju zagro�enia.

19 czerwca 1964 r. 
1 listopada 1964 r. 
1 lutego 1965 r. 

(vii) 27/11/03 
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Zmiana �ród�o(a) Temat(y) 
Data przyj�cia 

Data wej�cia w �ycie
Data zastosowania 

15
(5 wydanie) 

Posiedzenie Dzia�u
RAC/OPS (1963 r.); 
Komisja �eglugi po-
wietrznej

Stosowanie separacji pionowej dla lotów powy�ej FL 
290; zapewnianie s�u�by kontroli ruchu lotniczego w 
zakresie lotów VFR; wyznaczanie przestrzeni po-
wietrznej; pionowa granica rejonu informacji po-
wietrznej; oznaczenia rozpoznawcze dla dróg lotni-
czych i punktów meldowania; koordynacja z u�yt-
kownikami; metody stosowania separacji; wymagania 
dla ��czno�ci; materia� informacyjny dotycz�cy okre-
�lania i ustanawiania przestrzeni powietrznych kontro-
lowanych. 

17 marca 1965 r. 
29 marca 1966 r. 

25 sierpnia 1966 r. 

16 Zespó� automatyzacji 
kontroli ruchu lotniczego 
(ATRAP), pi�te posie-
dzenie (1966 r.) 

Przekazywanie odpowiedzialno�ci za kontrol�; kontro-
la przep�ywu ruchu lotniczego. 

7 czerwca 1976 r. 
5 pa�dziernika 1967 r. 

8 lutego 1968 r. 

17 Pi�ta Konferencja �eglu-
gi powietrznej (1967 r.) 

Biuro odpraw za�óg i jego potrzeby ��czno�ci; zezwo-
lenia i separacja; zakres s�u�by informacji powietrznej, 
��czno�� dla kontroli pojazdów na lotnisku; wymaga-
nia ATS odno�nie informacji meteorologicznej; infor-
macja o stanie lotniska i stanie operacyjnym pomocy 
nawigacyjnych. 

23 stycznia 1969 r. 
23 maja 1969 r. 

18 wrze�nia 1969 r. 

18
(6 wydanie) 

Szósta Konferencja 
�eglugi powietrznej 
(1969 r.); Komisja �e-
glugi powietrznej 

Definicje; terminologia dla wyznaczania przestrzeni 
powietrznej kontrolowanej; pionowe granice prze-
strzeni powietrznych ATS; minimalne bezwzgl�dne 
wysoko�ci lotów; ustanawianie i stosowanie minimów 
separacji; zezwolenia i separacja; standardowe trasy 
odlotu i dolotu; ustanowienie i oznaczenie punktów i 
linii meldowania; zapewnienie s�u�by informacji 
powietrznej dla lotów IFR nad obszarem wodnym; 
ustanawianie ��czno�ci powietrze-ziemia dla celów 
ATS.

25 maja 1970 r. 
25 wrze�nia 1970 r. 

4 lutego 1971 r. 

19 Komisja �eglugi po-
wietrznej

Sprawowanie w�adzy nad statkami powietrznymi 
lec�cymi nad pe�nym morzem; informacja SIGMET. 

15 listopada 1772 r. 
15 marca 1973 r. 

16 sierpnia 1973 r. 

20 Siódma Konferencja 
�eglugi powietrznej 
(1972 r.) 

Definicje; nawigacja obszarowa (RNAV); oznaczenia 
rozpoznawcze dróg i punktów meldowania. 

23 marca 1973 r. 
30 lipca 1973 r. 
23 maja 1974 r. 

21 Dzia�anie Rady wykonu-
j�cej Rezolucj� Zgroma-
dzenia A 17-10 i A 18-
10

Praktyki do stosowania przez ATS w przypadku statku 
powietrznego b�d�cego obiektem bezprawnej ingeren-
cji.

7 grudnia 1973 r. 
7 kwietnia 1974 r. 
23 maja 1974 r. 

22 Zespó� techniczny ope-
racji transportu nad-
d�wi�kowego (STP.), 
czwarte posiedzenie 
(1973 r.); Komisja �e-
glugi powietrznej 

Zezwolenie na zwi�kszenie pr�dko�ci w lotach zbli�o-
nych do pr�dko�ci d�wi�ku i zmniejszenie pr�dko�ci w 
lotach ponadd�wi�kowych; wspó�praca mi�dzy s�u�-
bami ruchu lotniczego a w�adzami wojskowymi i 
wymagania w zakresie ��czno�ci.

4 lutego 1975 r. 
4 czerwca 1975 r. 

9 pa�dziernika 1975 r. 

23 Komisja �eglugi po-
wietrznej

U�ywanie kodu 7500 w pracy SSR w przypadku 
bezprawnej ingerencji; potrzeby ��czno�ci mi�dzy
jednostkami ATS a biurami meteorologicznymi. 

12 grudnia 1975 r. 
12 kwietnia 1976 r. 
12 sierpnia 1976 r. 

24 Komisja �eglugi po-
wietrznej

Definicje; dok�adno�� utrzymywania czasu. 7 kwietnia 1976 r. 
7 sierpnia 1976 r. 
30 grudnia 1976 r. 

25
(7 wydanie) 

Dziewi�ta Konferencja 
�eglugi powietrznej 
(1976 r.) 

Definicje; punkty zmiany namiaru VOR; oznaczenie 
tras ATS; ustalanie i oznaczanie znacz�cych punktów 
nawigacyjnych; s�u�ba informacji powietrznej; wyma-
gania ATS pod wzgl�dem informacji. 

7 grudnia 1977 r. 
7 kwietnia 1978 r. 
10 sierpnia 1978 r. 

27/11/03
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Zmiana �ród�o(a) Temat(y) 
Data przyj�cia 

Data wej�cia w �ycie
Data zastosowania 

26 Komisja �eglugi powietrznej Okre�lenie standardowych tras odlotu i dolotu. 3 grudnia 1979 r. 
3 kwietnia 1980 r. 

27 listopada 1980 r. 

27 Komisja �eglugi powietrznej Uzgadnianie dzia�a	 stwarzaj�cych potencjalne 
niebezpiecze	stwo dla lotów cywilnych statków 
powietrznych; balony wolne bezza�ogowe.

4 marca 1981 r. 
4 lipca 1981 r. 

26 listopada 1981 r. 

28 Komisja �eglugi powietrznej Wymagania dla ��czno�ci mi�dzy organami ATS 
a organami wojskowymi. 

1 kwietnia 1981 r. 
1 sierpnia 1981 r. 

26 listopada 1981 r. 

29 Zespó� s�u�by operacyjnej 
informacji powietrznej 
(OFIS), drugie posiedzenie 
(1980 r.); Przegl�d Zespo�u
ogólnej koncepcji separacji 
(RGCS), czwarte posiedzenie 
(1980 r.); Komisja �eglugi 
powietrznej 

Zapewnianie statkom powietrznym w locie po��-
czonych s�u�b AIS, ATS, MET i innych zwi�za-
nych z nimi informacji operacyjnych; separacja 
z�o�ona; automatyczny zapis danych radarowych; 
nadawanie informacji o ruchu lotniczym przez 
statki powietrzne. 

2 kwietnia 1982 r. 
2 sierpnia 1982 r. 

25 listopada 1982 r. 

30 Zespó� ds. zbierania, przetwa-
rzania i przekazywania in-
formacji s�u�by ruchu lotni-
czego (ADAPTP), trzecie 
posiedzenie (1981 r.); Pro-
blemowe posiedzenie AGA 
(1981 r.); Komisja �eglugi 
powietrznej 

Wymagania ATS w zakresie ��czno�ci; oznacza-
nie wska�ników wiatru przyziemnego; systemy 
kierowania i kontroli ruchu przyziemnego; syste-
my kierowania i kontroli ruchu naziemnego; 
jednostki miar; definicje. 

16 marca 1983 r. 
29 lipca 1983 r. 

24 listopada 1983 r. 

31 Rada, Komisja �eglugi po-
wietrznej

Koordynacja cywilno-wojskowa; przypadki w 
locie dotycz�ce zb��kanych lub nierozpoznanych 
statków powietrznych i/lub przechwytywania 
cywilnych statków powietrznych; wymagania dla 
��czno�ci; nadawanie informacji o ruchu przez 
statki powietrzne. 

12 marca 1986 r. 
27 lipca 1986 r. 

20 listopada 1986 r. 

32
(8 wydanie) 

Grupa ekspertów ds. przegl�-
du ogólnej koncepcji separa-
cji (RGCSP), pi�te posiedze-
nie (1985 r.); Komisja �eglugi 
powietrznej 

Definicje; Uniwersalny Czas Skoordynowany 
(UTC); ostrze�enia o popio�ach wulkanicznych; 
ustalanie tras ATS wyznaczonych za pomoc�
VOR; skre�lenie za��czników A, B, C, D, E, F i 
G.

18 marca 1987 r. 
27 lipca 1987 r. 

18 listopada 1987 r. 

33
(9 wydanie) 

Sekretariat; Zespó� ds. wyko-
nywania lotów z widoczno-
�ci�, trzecie posiedzenie 
(1986 r.); Komisja �eglugi 
powietrznej; zmiany wynika-
j�ce z przyj�cia zmian w 
Za��czniku 6 

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

12 marca 1990 r. 
30 lipca 1990 r. 

14 listopada 1991 r. 

34 Zespó� ds. doskonalenia 
wtórnego radaru dozorowa-
nia i systemów zapobiegania 
kolizjom, czwarte posiedze-
nie (SICASP/4) (1989 r.) 

Definicje; zapewnianie s�u�b ruchu lotniczego 
niezale�nie od dzia�a	 pok�adowego systemu 
zapobiegania kolizjom (ACAS). 

26 lutego 1993 r. 
26 lipca 1993 r. 

11 listopada 1993 r. 
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35
(10 wydanie) 

Grupa ekspertów ds. przegl�-
du ogólnej koncepcji separa-
cji (RGCSP), szóste posie-
dzenie (1988 r.), siódme 
posiedzenie (1990 r.), dzie-
wi�te posiedzenie (1993 r.); 
Zespó� automatycznego 
zale�nego dozorowania 
(ASP), drugie posiedzenie 
(1992 r.); Komisja �eglugi 
powietrznej 

Definicje; zmniejszenie minimum separacji 
pionowej do 300 m (1 000 ft) powy�ej FL290; 
integracja ruchu �mig�owców z konwencjonal-
nym ruchem samolotów; ustalanie tras ATS 
okre�lonych przez VOR i ustalanie tras ATS 
przeznaczonych dla statków powietrznych z 
wyposa�eniem RNAV; wymagana charaktery-
styka nawigacyjna; automatyczne zale�ne
dozorowanie; przepisy dotycz�ce �wiatowego 
Systemu Geodezyjnego 1984 (WGS-84); prze-
kazywanie statkom powietrznym informacji 
dotycz�cych „chmur” materia�ów radioaktyw-
nych i chemicznie toksycznych. 

18 marca 1994 r. 
25 lipca 1994 r. 

10 listopada 1994 r. 

36 Czwarte posiedzenie Zespo�u
ds. doskonalenia wtórnego 
radaru dozorowania i syste-
mów zapobiegania kolizjom 
(SICASP/4); trzynaste i 
czternaste posiedzenie Zespo-
�u ds. lotów w ka�dych wa-
runkach pogodowych 
(AWOP/13 i 14); Dziesi�te
posiedzenie Zespo�u ds. 
przewy�sze	 nad przeszko-
dami (OCP/10) 

Transpondery nadaj�ce barometryczne wyso-
ko�ci bezwzgl�dne; mikrofalowy system l�do-
wania; kryteria przelotu nad przeszkodami na 
trasie. 

8 marca 1996 r. 
15 lipca 1996 r. 

7 listopada 1996 r. 

37
(11 wydanie) 

Komisja �eglugi powietrznej; 
Zmiana 70 do Za��cznika 3 

Bazy danych nawigacyjnych; informacja 
AIRMET; uskok wiatru. 

20 marca 1997 r. 
21 lipca 1997 r. 

6 listopada 1997 r. 

38
(12 wydanie) 

Czwarte posiedzenie Zespo�u
ds. automatycznego zale�ne-
go dozorowania (1996 r.); 
Grupa ekspertów ds. przegl�-
du ogólnej koncepcji separa-
cji, dziewi�te posiedzenie 
(1996 r.); Zmiana 71 do 
Za��cznika 3; Komisja �eglu-
gi powietrznej 

Definicje; systemy i procedury automatycznego 
zale�nego dozorowania; wymiana danych 
mi�dzy systemami ATS; stosowanie linii prze-
sy�ania danych powietrze-ziemia na potrzeby 
ATS; RNP i RNAV dla lotów trasowych; 
wymagania dotycz�ce przesy�ania informacji 
OPMET do statków powietrznych w locie, 
informacja doradcza dotycz�ca popio�u wulka-
nicznego; czynnik ludzki. 

19 marca 1998 r. 
20 lipca 1998 r. 

5 listopada 1998 r. 

39 Komisja �eglugi powietrznej Klasyfikacje przestrzeni powietrznej ATS; 
warunki meteorologiczne dla lotów z widocz-
no�ci� i ostrze�enie o minimalnej bezpiecznej 
wysoko�ci bezwzgl�dnej.

10 marca 1999 r. 
19 lipca 1999 r. 

4 listopada 1999 r. 

40
(13 wydanie) 

Komisja �eglugi powietrznej; 
Pi�te posiedzenie Zespo�u
automatycznego zale�nego
dozorowania (ASP/5); Trzy-
dzieste dziewi�te posiedzenie 
Europejskiej Grupy Plano-
wania 
eglugi Powietrznej 
(EANOPG); Dwunaste po-
siedzenie Zespo�u ds. prze-
wy�sze	 nad przeszkodami 
(OPC/12); Poprawki 25, 20 i 
7 do Za��cznika 6, cz��ci I, II 
i III, odpowiednio; Sekretariat 

Definicje; zarz�dzanie bezpiecze	stwem ATS; 
ADS dla wskazania stanu niebezpiecze	stwa; 
elastyczne wykorzystanie przestrzeni powietrz-
nej; minimalna bezwzgl�dna wysoko�� lotu; 
przewy�szenie nad terenem w czasie wektoro-
wania radarowego; s�u�by zapewniaj�ce ze-
zwolenie z wyprzedzeniem; przekazanie odpo-
wiedzialno�ci za kontrol�; potwierdzanie ze-
zwole	; zarz�dzanie przep�ywem ruchu lotni-
czego; s�u�ba automatycznej informacji lotni-
skowej (ATIS), VOLMET i D-VOLMET; 
sprz�t w jednostkach ATS oraz kryteria dla 
wska�ników warto�ci RVR; poprawki edytor-
skie.

12 marca 2001 r. 
16 lipca 2001 r. 

1 listopada 2001 r. 

27/11/03
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41 Grupa ekspertów ds. przegl�-
du ogólnej koncepcji separa-
cji, dziesi�te posiedzenie 
(RGCSP/10); Siedemnaste 
posiedzenie Zespo�u ds. 
materia�ów niebezpiecznych 
(DGP/17)

Odst�py pomi�dzy równoleg�ymi trasami nawi-
gacji obszarowej (RNAV); przekazywanie infor-
macji o materia�ach niebezpiecznych do centrów 
poszukiwania i ratownictwa (RCC). 

21 lutego 2002 r. 
15 lipca 2002 r. 

28 listopada 2002 r. 

42 Grupa studyjna ds. emiterów 
laserowych i bezpiecze	stwa
lotów; Sekretariat; Grupa 
Studyjna ds. wymogów bie-
g�ej znajomo�ci j�zyka an-
gielskiego; Komisja �eglugi 
powietrznej 

Emitery laserowe; wymogi bieg�ej znajomo�ci
j�zyka; �rodki zapasowe ruchu lotniczego. 

7 marca 2003 r. 
14 lipca 2003 r. 

27 listopada 2003 r. 

43 Sekretariat; Spotkanie wy-
dzia�owe s�u�b informacji 
lotniczej/map lotniczych 
(AIS/MAP) (1998 r.) 

Definicje; zastosowanie radaru ruchu naziemne-
go; wymogi ATS dotycz�ce ��czno�ci; informacje 
meteorologiczne; utrzymywanie wysoko�ci
wzgl�dnej przez statki powietrzne; zarz�dzanie 
bezpiecze	stwem ATS; dane elektroniczne o 
terenie i przeszkodach. 

2 marca 2005 r. 
11 lipca 2005 r. 

24 listopada 2005 r. 

44 35 Sesja Zgromadzenia ICAO, 
11 Konferencja 
eglugi Po-
wietrznej, Komisja 
eglugi 
Powietrznej

Zarz�dzanie bezpiecze	stwem w ATS, urz�dzenia 
nagrywaj�ce

14 marca 2006 r. 
17 lipca 2006 r. 

23 listopada 2006 r.

45 Komisja 
eglugi Powietrznej Definicje i procedury dotycz�ce ADS-B, ADS-C i 
RCP; procedury koordynacji pomi�dzy s�u�bami 
ruchu lotniczego i innymi organami, oznaczniki 
nazwa-kod; wprowadzenie alarmów o uskoku 
wiatru.

26 lutego 2007 r. 
16 lipca 2007 r. 

22 listopada 2007 r. 

46 Sekretariat przy udziale Grupy 
Studyjnej RNPSOR 

Raport z trzeciego spotkania 
Grupy Roboczej Ogó�u ds. 
NSP

Definicje i Normy s�u��ce uzgodnieniu terminolo-
gii charakterystyki nawigacyjnej (RNP) i nawigacji 
obszarowej (RNAV) z poj�ciem nawigacji opartej 
o charakterystyki systemu;  wykorzystanie najnow-
szej terminologii GNSS. 

10 marca 2008 r. 
20 lipca 2008 r. 

20 listopada 2008 r.

(xi) 20/11/08
No.46
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MI�DZYNARODOWE NORMY I METODY POST�POWANIA

ROZDZIA� 1. DEFINICJE 

Uwaga 1. – W tre�ci niniejszego dokumentu wyraz 
„s�u�ba” („service”) jest u�yty jako rzeczownik abs-
trakcyjny dla oznaczenia czynno�ci lub spe�nianych 
us�ug, a wyraz „organ” („unit”) jest u�yty dla oznacze-
nia zespo�u sprawuj�cego dan� s�u�b�.

Uwaga 2. – Oznaczenie (RR) stosowane w defini-
cjach okre�la termin, który zosta� zapo�yczony z Regu-
laminu Radiotelekomunikacyjnego Mi�dzynarodowego 
Zwi�zku Telekomunikacyjnego (ITU) (patrz Podr�cznik 
na temat wymogów spektrum cz�stotliwo�ci radiowych 
dla lotnictwa cywilnego w��cznie z deklaracj� na temat 
zatwierdzonej polityki ICAO (Doc 9718)). 

Wyra�enia u�yte w Normach i Zalecanych Metodach 
Post�powania odnosz�cych si� do S�u�b ruchu lotnicze-
go, maj� nast�puj�ce znaczenia: 

ALERFA. Wyraz kodowy u�ywany do okre�lenia fazy 
alarmu. 

Aspekty czynnika ludzkiego (Human Factors princi-
ples). Zasady stosowane w lotniczych procesach projek-
towania, certyfikacji, szkolenia, operacji i dzia�alno�ci 
eksploatacyjnej, zmierzaj�ce do bezpiecznego wspó�-
dzia�ania pomi�dzy cz�owiekiem i innymi sk�adowymi 
systemu, poprzez odpowiednie uwzgl�dnianie mo�liwo-
�ci cz�owieka. 

Automatyczne zale�ne dozorowanie – kontrakt (Auto-
matic dependent surveilance – contract (ADS-C)).
Sposób, za pomoc� którego b�dzie dokonywana wymia-
na informacji zgodnie z warunkami kontraktu ADS-C 
mi�dzy systemem naziemnym a statkiem powietrznym, 
wykorzystuj�c ��cze transmisji danych, z okre�leniem 
sytuacji, w których meldunki ADS-C b�d� nadawane 
oraz jakie dane b�d� w tych meldunkach zawarte. 

Uwaga. - Wyra�enie "kontrakt ADS" jest wyra�e-
niem ogólnym oznaczaj�cym w ró�nych przypadkach 
kontrakt dora	ny ADS, kontrakt ADS na ��danie, kon-
trakt okresowy ADS lub rodzaj zagro�enia. 

Automatyczne zale�ne dozorowanie – rozg�aszanie 
(Automatic dependent surveillance – broadcast (ADS-
B)). Sposób, w jaki statki powietrzne, pojazdy lotnisko-
we i inne obiekty, mog� w sposób automatyczny prze-
kazywa� i/lub otrzymywa� dane tj. znak rozpoznawczy, 
pozycj� i odpowiednio dodatkowe dane w trybie rozg�a-
szania, wykorzystuj�c ��cze transmisji  danych. 

Biuro meteorologiczne (Meteorological office). Biuro 
wyznaczone do zapewnienia s�u�by meteorologicznej 
dla �eglugi powietrznej. 

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

ków dotycz�cych s�u�b ruchu lotniczego oraz planów 
lotu sk�adanych przed lotem. 

Uwaga. – Biuro odpraw za�óg mo�e by� ustanowio-
ne jako organ samodzielny, wzgl�dnie mo�e by� po��-
czone z istniej�cym organem, np. innym organem s�u�b
ruchu lotniczego lub organem s�u�by informacji lotni-
czej.

Cykliczna kontrola nadmiarowa (Cyclic redundancy 
check – CRC). Algorytm matematyczny stosowany w 
odniesieniu do danych cyfrowych, zapewniaj�cy odpo-
wiedni poziom ochrony przed ich utrat� lub zmian�.

Cz�onek za�ogi lotniczej (Flight crew member). Cz�onek 
za�ogi posiadaj�cy licencj�, któremu powierzono pe�nie-
nie obowi�zków istotnych dla prowadzenia statku po-
wietrznego w czasie trwania lotu. 

Deklarowana pojemno�� (Declared capacity). Miara 
mo�liwo�ci zapewniania s�u�b statkom powietrznym 
podczas pracy systemu ATC lub dowolnych jego pod-
systemów b�d� stanowisk operacyjnych. Wyra�ana jako 
liczba statków powietrznych wkraczaj�cych w okre�lony 
fragment przestrzeni powietrznej w okre�lonym czasie, z 
uwzgl�dnieniem pogody, konfiguracji organu ATC, 
dost�pnego personelu i wyposa�enia oraz wszystkich 
innych czynników, które mog� wp�yn�� na obci��enie 
prac� kontrolera odpowiedzialnego za dan� przestrze	
powietrzn�.   

Deklinacja stacji (Station declination). Ró�nica mi�dzy
radialem 0 stopni radiolatarni VOR i kierunkiem pó�no-
cy geograficznej, okre�lana w czasie kalibracji tej radio-
latarni. 

DETRESFA. Wyraz kodowy u�ywany do okre�lenia 
fazy niebezpiecze	stwa. 

Dok�adno�� (Accuracy). Stopie	 zgodno�ci mi�dzy 
warto�ci� oszacowan� lub zmierzon�, a warto�ci� rze-
czywist�.

Uwaga. – W przypadku zmierzonych danych pozy-
cyjnych, dok�adno�� jest zazwyczaj wyra�ana jako odle-
g�o�� od okre�lonej pozycji, co do której istnieje pew-
no��, �e obejmuje po�o�enie rzeczywiste. 

Dowódca statku powietrznego (Pilot in-command). 
Pilot wyznaczony przez u�ytkownika lub w�a�ciciela
statku powietrznego, w przypadku lotnictwa ogólnego 
przeznaczenia, do pe�nienia obowi�zków dowódcy i 
ponoszenia odpowiedzialno�ci za bezpieczne wykonanie 
lotu. 

Droga lotnicza (Airway). Obszar kontrolowany lub jego 
cz���, ustanowione w postaci korytarza. 

ZA
ACZNIK 11 1-1 22/11/07
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Droga startowa (Runway). Prostok�tna powierzchnia 
wyznaczona na lotnisku l�dowym, przygotowana do 
startów i l�dowa	 statków powietrznych. 

Faza alarmu (Alert phase). Sytuacja, w której istnieje 
obawa co do bezpiecze	stwa statku powietrznego i osób 
na jego pok�adzie. 

Faza niebezpiecze�stwa (Distress phase). Sytuacja, w 
której istnieje uzasadniona pewno��, �e statek powietrz-
ny i osoby na jego pok�adzie s� zagro�one bezpo�rednio 
powa�nym niebezpiecze	stwem lub potrzebuj� natych-
miastowej pomocy. 

Faza niepewno�ci (Uncertainty phase). Sytuacja, w 
której istnieje niepewno�� co do bezpiecze	stwa statku 
powietrznego i osób znajduj�cych si� na jego pok�adzie.

Faza zagro�enia (Emergency phase). Wyra�enie ogólne 
oznaczaj�ce, �e mo�e zachodzi� przypadek fazy nie-
pewno�ci, alarmu lub niebezpiecze	stwa. 

Geodezyjny uk�ad odniesienia (Geodetic datum). Mi-
nimalny zestaw parametrów wymagany do okre�lenia 
lokalizacji i orientacji lokalnego systemu odniesienia w 
stosunku do globalnego systemu odniesienia. 

Granica zezwolenia (Clearance limit). Punkt, do które-
go zosta�o udzielone statkowi powietrznemu zezwolenie 
kontroli ruchu lotniczego. 

IFR. Skrót oznaczaj�cy przepisy wykonywania lotów 
wed�ug wskaza	 przyrz�dów. 

IMC. Skrót oznaczaj�cy warunki meteorologiczne dla 
lotów wed�ug wskaza	 przyrz�dów. 

INCERFA. Wyraz kodowy u�ywany do okre�lenia fazy 
niepewno�ci.

Incydent lotniczy (Incident). Ka�de zdarzenie inne ni�
wypadek lotniczy, zwi�zane z eksploatacj� statku po-
wietrznego, które ma wp�yw lub mog�oby mie� wp�yw 
na jej bezpiecze	stwo.

Uwaga. – Typy incydentów lotniczych b�-
d�cych w centrum zainteresowania ICAO, z punktu 
widzenia prowadzonych bada
 nad metodami zapobie-
gania wypadkom lotniczym, zosta�y wykazane w Pod-
r�czniku ICAO o przedstawianiu danych o wypadkach i 
incydentach lotniczych (ADREP Manual) (Doc 9156). 

22/11/07 1-2 

Informacja AIRMET (AIRMET information). Infor-
macja wydawana przez meteorologiczne biuro nadzoru, 
dotycz�ca okre�lonych zjawisk meteorologicznych wy-
st�puj�cych lub mog�cych wyst�pi� na okre�lonej trasie, 
które mog� mie� wp�yw na bezpiecze	stwo lotów na 
ma�ych wysoko�ciach, i które nie zosta�y zawarte w 
wydanej prognozie dla lotów na ma�ych wysoko�ciach 
w danym rejonie informacji powietrznej lub w jego 
cz��ci.

Informacja o ruchu (Traffic information). Informacja 
podana przez organ s�u�b ruchu lotniczego dla ostrze�e-
nia pilota o innym znanym lub zaobserwowanym ruchu 
lotniczym, który mo�e si� znajdowa� w pobli�u jego 
pozycji lub zamierzonej trasy lotu, i udzielenia mu po-
mocy w celu zapobie�enia kolizji. 

Informacja SIGMET (SIGMET information). Infor-
macja wydawana przez meteorologiczne biuro informa-
cyjne, dotycz�ca faktycznego lub przewidywanego wy-
st�powania na trasie okre�lonych zjawisk pogody, które 
mog� mie� wp�yw na bezpiecze	stwo statków powietrz-
nych. 

Jako�� danych (Data quality). Stopie	 lub poziom 
pewno�ci, �e dostarczane dane spe�niaj� wymagania 
u�ytkownika pod wzgl�dem dok�adno�ci, rozdzielczo-
�ci, ró�norodno�ci oraz spójno�ci.

Kalendarz (Calendar). Indywidualny tymczasowy sys-
tem odniesienia, który stanowi podstaw� definiowania 
pozycji tymczasowej do jednodniowego rozwi�zania 
(ISO 19108�). 

Kalendarz gregoria�ski (Gregorian calendar). Kalen-
darz w ogólnym u�yciu; po raz pierwszy wprowadzony 
w 1582 r. w celu zdefiniowania roku w sposób bardziej 
zbli�ony do roku tropikalnego ni� w kalendarzu julia	-
skim (ISO 19108*). 

Uwaga. – W kalendarzu gregoria
skim, zwyk�y rok 
posiada 365 dni, natomiast rok przest�pny 366 dni po-
dzielonych na 12 miesi�cy.

Ko�owanie (Taxiing). Ruch statku powietrznego po 
powierzchni lotniska przy u�yciu mocy w�asnej, wy��-
czaj�c start i l�dowanie. 

Linia drogi (Track). Rzut toru lotu statku powietrznego 
na powierzchni� ziemi, którego kierunek w ka�dym jego 
punkcie jest zwykle wyra�ony w stopniach w odniesie-
niu do pó�nocnego kierunku po�udnika (geograficznego, 
magnetycznego lub siatki). 

Lot IFR (IFR flight). Lot wykonywany zgodnie z prze-
pisami dla lotów wed�ug wskaza	 przyrz�dów. 

Lot kontrolowany (Controlled flight). Ka�dy lot, na 
który wymaga si� zezwolenia kontroli ruchu lotniczego. 

Lotnisko (Aerodrome). Wydzielony obszar na l�dzie lub 
wodzie (w��czaj�c wszystkie budynki, instalacje i wypo-
sa�enie), w ca�o�ci lub cz��ci przeznaczony do wyko-
nywania startów, l�dowa	 i naziemnego lub nawodnego 
ruchu statków powietrznych. 

Lotnisko kontrolowane (Controlled aerodrome). Lotni-
sko, na którym zapewniana jest s�u�ba kontroli ruchu 
lotniczego w odniesieniu do ruchu lotniskowego. 

�
Standard ISO 19108, Informacje geograficzne – schemat czasowy.
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Uwaga. – Wyra�enie „lotnisko kontrolowane” 
wskazuje, �e s�u�ba kontroli ruchu lotniczego jest za-
pewniana w odniesieniu do ruchu lotniskowego, co 
niekoniecznie oznacza istnienie strefy kontrolowanej 
lotniska. 

Lotnisko zapasowe (Alternate aerodrome). Lotnisko, na 
które statek powietrzny mo�e lecie�, je�eli nie jest mo�-
liwe lub celowe wykonywanie lotu do lotniska zamie-
rzonego l�dowania lub wykonywanie na nim l�dowania. 
Lotniska zapasowe dziel� si� na: 

Zapasowe po starcie (Take-off alternate). Lotni-
sko zapasowe, na którym statek powietrzny mo�e l�do-
wa�, je�eli by�oby to konieczne wkrótce po starcie, a nie 
jest mo�liwe wykorzystanie lotniska startu; 

Zapasowe na trasie (En-route alternate). Lotni-
sko, na którym statek powietrzny znajduj�c si� na trasie 
w warunkach nadzwyczajnych lub zagro�enia móg�by 
l�dowa�;

Zapasowe na trasie ETOPS (ETOPS en-route 
alternate). Dogodne i odpowiednie lotnisko zapasowe, 
na którym statek powietrzny lec�c na trasie w trakcie 
operacji ETOPS, mo�e l�dowa� w przypadku zga�ni�cia 
silnika lub w innych  warunkach nadzwyczajnych lub 
zagro�enia; 

Zapasowe docelowe (Destination alternate). Lot-
nisko zapasowe, na które statek powietrzny mo�e lecie�,
je�eli l�dowanie na lotnisku zamierzonego l�dowania 
stanie si� niemo�liwe lub niecelowe.  

Uwaga. – Lotnisko, z którego nast�pi odlot, mo�e
by� równie� 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 ni� VMC. 

Lot VFR (VFR flight). Lot wykonywany zgodnie z 
przepisami dla lotów z widoczno�ci�.

��czno�� drukiem (Printed communications). 
�cz-
no��, w której na ka�dej stacji obwodu zapewniany jest 
sta�y wydruk wszystkich depesz przesy�anych w tym 
obwodzie. 

��czno�� kontroler-pilot ��czem transmisji danych 
(CPDLC) (Controller-pilot data link communications). 
Sposób komunikacji pomi�dzy kontrolerem i pilotem 
przy wykorzystaniu ��cza transmisji danych dla ��czno-
�ci ATC.

��czno�� powietrze-ziemia (Air-ground communica-
tion). 
�czno�� dwukierunkowa mi�dzy statkami po-
wietrznymi a stacjami lub punktami na powierzchni 
ziemi. 

��czno�� ��czem transmisji danych (Data link com-
munications). Rodzaj ��czno�ci przeznaczonej do wy-
miany depesz przy wykorzystaniu ��cza transmisji da-
nych. 

Mi	dzynarodowe Biuro NOTAM (International NO-
TAM Office). Komórka organizacyjna wyznaczona 
przez Pa	stwo do prowadzenia mi�dzynarodowej wy-
miany NOTAM. 

Mo�liwo�ci ludzkie (Human performance). Mo�liwo�ci 
i ograniczenia cz�owieka, które maj� wp�yw na bezpie-
cze	stwo i efektywno�� operacji lotniczych. 

Nawigacja obszarowa (RNAV) (Area navigation). Me-
toda nawigacji, która pozwala na loty statków powietrz-
nych po dowolnie okre�lonym torze lotu w zasi�gu na-
ziemnych lub umieszczonych w przestrzeni urz�dze	
nawigacyjnych lub w granicach mo�liwo�ci urz�dze	
autonomicznych, albo przy stosowaniu kombinacji tych 
urz�dze	.

Uwaga. – Nawigacja obszarowa obejmuje na-
wigacj� opart� o charakterystyki systemu, jak równie�
inne operacje, które nie mieszcz� si� w definicji nawiga-
cji opartej o charakterystyki systemu. 

Nawigacja oparta o charakterystyki systemu (PBN) 
(Performance-based navigation). Nawigacja obszarowa 
oparta o wymagania charakterystyk systemu dla statku 
powietrznego wykonuj�cego lot po trasie ATS, przy 
procedurze podej�cia wed�ug wskaza	 przyrz�dów lub 
w okre�lonej przestrzeni powietrznej.  

Uwaga. – Wymagania charakterystyk systemu s�
wyra�one w specyfikacjach nawigacyjnych (specyfikacja 
RNP, specyfikacja RNAV) w kategoriach dok�adno�ci,
spójno�ci, ci�g�o�ci, dost�pno�ci i funkcjonalno�ci,
koniecznych dla wykonania zamierzonej operacji w 
konkretnej przestrzeni powietrznej. 

NOTAM. Wiadomo�� rozpowszechniana za pomoc�
�rodków telekomunikacyjnych, zawieraj�ca informacje 
o ustanowieniu, stanie lub zmianach urz�dze	 lotni-
czych, s�u�bach, procedurach, a tak�e o niebezpiecze	-
stwie, których znajomo�� we w�a�ciwym czasie jest 
istotna dla personelu zwi�zanego z operacjami lotni-
czymi. 

Obszar kontrolowany (Control area). Przestrze	 po-
wietrzna kontrolowana rozci�gaj�ca si� w gór� od okre-
�lonej granicy nad ziemi�.

Organ/wie�a kontroli lotniska (Aerodrome control 
tower). Organ ustanowiony do zapewnienia s�u�by kon-
troli ruchu lotniczego dla ruchu lotniskowego. 

Organ kontroli ruchu lotniczego (Air traffic control 
unit). Wyra�enie ogólne oznaczaj�ce zarówno o�rodek 
kontroli obszaru, organ kontroli zbli�ania lub organ 
kontroli lotniska. 
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Organ kontroli zbli�ania (Approach control unit).
Organ ustanowiony dla zapewnienia s�u�by kontroli 
ruchu lotniczego – w odniesieniu do lotów kontrolowa-
nych statków powietrznych, przylatuj�cych lub odlatu-
j�cych z jednego lub wi�cej lotnisk. 

Organ przekazuj�cy (Transferring unit). Organ kontro-
li ruchu lotniczego, który przekazuje kontrol� nad stat-
kiem powietrznym nast�pnemu na trasie lotu organowi 
kontroli ruchu lotniczego. 

Organ przyjmuj�cy (Accepting unit). Organ kontroli 
ruchu lotniczego przyjmuj�cy kontrol� nad statkiem 
powietrznym od organu przekazuj�cego. 

Organ s�u�b ruchu lotniczego (Air traffic services 
unit). Wyra�enie ogólne oznaczaj�ce zarówno organ 
kontroli ruchu lotniczego, organ informacji powietrznej i 
biuro odpraw za�óg.

O�rodek informacji powietrznej (Flight information 
centre). Organ ustanowiony w celu zapewnienia s�u�by 
informacji powietrznej i s�u�by alarmowej. 

O�rodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa (Re-
scue coordination centre – RCC). Organ odpowiedzial-
ny za sprawne organizowanie s�u�b wykonuj�cych po-
szukiwanie i ratownictwo oraz koordynowanie dzia�a	
poszukiwawczo-ratowniczych w rejonie poszukiwania i 
ratownictwa. 

O�rodek kontroli obszaru (Area control centre). Organ 
ustanowiony do zapewnienia s�u�by kontroli ruchu lot-
niczego – w odniesieniu do lotów kontrolowanych w 
podleg�ych mu obszarach kontrolowanych. 

Plan lotu (Flight plan). Okre�lone informacje dotycz�ce
zamierzonego lotu lub cz��ci lotu statku powietrznego, 
dostarczane organom s�u�b ruchu lotniczego. 

Uwaga. – Specyfikacje dotycz�ce planów lotu zosta-
�y zawarte w Za��czniku 2 ICAO. Wyra�enie „formularz 
planu lotu” oznacza wzór planu lotu przedstawiony w 
dodatku 2 do PANS-ATM.

P�yta (Apron). Cz��� powierzchni lotniska l�dowego, 
wydzielona dla postoju statków powietrznych, na której 
odbywa si� wsiadanie lub wysiadanie pasa�erów, za�a-
dowanie lub wy�adowanie poczty lub towaru, zaopatry-
wanie w paliwo, parkowanie lub obs�uga tych statków. 

Podej�cie ko�cowe (Final approach). Cz��� procedury 
podej�cia wed�ug wskaza	 przyrz�dów, która rozpoczy-
na si� w wyznaczonej pozycji (fix) lub punkcie podej-
�cia ko	cowego, a gdy takiej pozycji lub punktu nie 
wyznaczono: 

20/11/08 1-4 

a) po zako	czeniu ostatniego zakr�tu proceduralnego, 
zakr�tu podstawowego lub zakr�tu na dolot w procedu-
rze z dwoma zakr�tami po 180°, je�eli tak zaprojekto-
wano procedur�, lub 

b) w punkcie wej�cia na ostatni odcinek linii drogi 
okre�lonej w procedurze podej�cia i ko	czy si� w punk-
cie le��cym w pobli�u lotniska, od którego: 

1) l�dowanie mo�e by� wykonane, lub 

2) rozpoczyna si� procedura odlotu po nieudanym 
podej�ciu.

Podlot (Air-taxiing). Poruszanie si� �mig�owca/statku 
powietrznego VTOL nad powierzchni� lotniska, zwykle 
z wykorzystaniem wp�ywu ziemi, z pr�dko�ci� podró�n�
zwykle mniejsz� ni� 37 km/h (20 kt). 

Uwaga. – Aktualna wysoko�� wzgl�dna mo�e si�
zmienia� i niektóre �mig�owce mog� wymaga� podlotu 
powy�ej 8 m (25 ft) AGL, aby zmniejszy� turbulencj�
powodowan� wp�ywem ziemi lub zapewni� niezb�dny 
zapas wysoko�ci dla �adunków podwieszonych na ze-
wn�trz.

Podstawa odniesienia (Datum). Ka�da wielko�� lub 
zestaw wielko�ci mog�cych s�u�y� za odniesienie lub 
podstaw� oblicze	 innych wielko�ci (ISO 19104�).

Pok�adowy system zapobiegania kolizjom (ACAS) (Air-
borne collision avoidance system). System pok�adowy 
statku powietrznego oparty na wykorzystaniu sygna�ów 
transpondera radaru wtórnego (SSR), który dzia�a nieza-
le�nie od wyposa�enia naziemnego i zapewnia pilotowi 
informacje o potencjalnym zagro�eniu kolizj� ze stat-
kami powietrznymi wyposa�onymi w transpondery 
SSR.

Pole manewrowe (Manoeuvring area). Cz��� lotniska, 
wy��czaj�c p�yty, przeznaczona do startów, l�dowa	 i 
ko�owania statków powietrznych. 

Pole ruchu naziemnego (Movement area). Cz��� lotni-
ska przeznaczona do startów, l�dowa	 i ko�owania stat-
ków powietrznych, sk�adaj�ca si� z pola manewrowego i 
p�yt(y). 

Porozumienie ADS-C (ADS-C agreement). Plan 
przekazywania meldunków ustalaj�cy warunki przeka-
zywania danych ADS-C (tj. danych wymaganych przez 
organ s�u�b ruchu lotniczego i cz�stotliwo�� meldunków 
ADS-C, które musz� by� uzgodnione przed zastosowa-
niem ADS-C w zapewnianiu s�u�b ruchu lotniczego). 

Uwaga. – Wymiana informacji o warunkach poro-
zumienia mi�dzy systemem naziemnym i statkiem po-
wietrznym b�dzie zapewniana poprzez kontrakt lub seri�
kontraktów. 

Poziom (Level). Wyra�enie ogólne odnosz�ce si� do 
pozycji statku powietrznego w locie w p�aszczy�nie 
pionowej i oznaczaj�ce zarówno wysoko�� wzgl�dn�,
wysoko�� bezwzgl�dn�, jaki i poziom lotu. 

� Standard ISO 19104, Informacje geograficzne – terminologia
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Poziom lotu (Flight level). Powierzchnia o sta�ym ci-
�nieniu atmosferycznym odniesiona do szczególnej 
warto�ci ci�nienia atmosferycznego 1013,2 hektopaskala 
(hPa) i oddzielona od innych takich powierzchni okre-
�lonymi ró�nicami ci�nienia. 

Uwaga 1. – Wysoko�ciomierz barometryczny wy-
skalowany wed�ug atmosfery wzorcowej: 

a) b�dzie wskazywa� wysoko�� bezwzgl�dn� – je-
�eli zosta� nastawiony na ci�nienie QNH, 

b) b�dzie wskazywa� wysoko�� wzgl�dn� nad pod-
staw� odniesienia QFE – je�eli zosta� nasta-
wiony na ci�nienie QFE, 

c) mo�e by� wykorzystywany do okre�lenia po-
ziomów lotów – je�eli zosta� nastawiony na ci-
�nienie 1013,2 hPa. 

Uwaga 2. – Wyra�enia „wysoko�� wzgl�dna” i 
„wysoko�� bezwzgl�dna”, u�yte w uwadze 1, oznaczaj�
wysoko�ci uzyskane przez pomiar ci�nienia, a nie wyso-
ko�ci geometryczne wzgl�dne i bezwzgl�dne. 

Poziom przelotu (Cruising level). Poziom utrzymywany 
podczas znacznej cz��ci lotu. 

Prognoza pogody (Forecast). Opis warunków meteoro-
logicznych przewidywanych na okre�lony czas lub 
przedzia� czasu, dla okre�lonego obszaru lub cz��ci 
przestrzeni powietrznej. 

Program bezpiecze�stwa (Safety programme). Zinte-
growany zbiór przepisów oraz dzia�a	 maj�cych na celu 
popraw� bezpiecze	stwa. 

Przestrzenie powietrzne s�u�b ruchu lotniczego (Air 
traffic services airspaces). Oznaczone alfabetycznie 
przestrzenie powietrzne o okre�lonych wymiarach, we-
wn�trz których mog� by� wykonywane okre�lone rodza-
je lotów, i dla których zosta�y ustalone s�u�by ruchu 
lotniczego i przepisy o operacjach. 

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

Przestrze� powietrzna kontrolowana (Controlled air-
space). Przestrze	 powietrzna o okre�lonych wymiarach, 
w której s�u�ba kontroli ruchu lotniczego jest zapewnia-
na, zgodnie z klasyfikacj� przestrzeni powietrznej. 

Uwaga. – Wyra�enie „przestrze
 powietrzna kon-
trolowana” jest okre�leniem ogólnym, które obejmuje 
przestrze
 powietrzn� ATS klasy A, B, C, D i E, jak 
podano w punkcie 2.6. 

Przestrze� powietrzna ze s�u�b� doradcz� (Advisory 
airspace). Przestrze	 powietrzna o okre�lonych wymia-
rach lub wyznaczona trasa, wewn�trz której zapewniana 
jest s�u�ba doradcza ruchu lotniczego. 

Przeszkoda (Obstacle). Wszystkie sta�e (tymczasowe 
lub trwa�e) i ruchome obiekty, b�d� ich cz��ci, które s�
zlokalizowane na obszarze przeznaczonym do ruchu 
naziemnego statków powietrznych lub które rozci�gaj�
si� poza zdefiniowan� powierzchni� przeznaczon� do 
ochrony statków powietrznych w locie. 

Punkt drogi RNAV (Waypoint). Ustalone miejsce geo-
graficzne wykorzystywane do okre�lenia trasy nawigacji 
obszarowej lub toru lotu statku powietrznego stosuj�ce-
go nawigacj� obszarow�. Punkty drogi RNAV okre�lone
s� jako: 

Punkty drogi RNAV „Fly-by”. Punkt, przed którym, w 
celu wej�cia po stycznej na nast�pny odcinek trasy lub 
procedury, wykonuje si� zakr�t z wyprzedzeniem, lub 

Punkt drogi RNAV „Flyover”. Punkt, w którym rozpo-
czyna si� zakr�t w celu wej�cia na nast�pny odcinek 
trasy lub procedury. 

Punkt meldowania (Reporting point). Okre�lone miej-
sce geograficzne, w odniesieniu, do którego jest poda-
wana pozycja statku powietrznego. 

Punkt przekazania kontroli (Transfer of control point).
Okre�lony punkt, znajduj�cy si� na torze lotu statku 
powietrznego, w którym odpowiedzialno�� za zapew-
nienie statkowi s�u�by kontroli ruchu lotniczego jest 
przekazywana z jednego organu kontroli lub stanowiska 
kontroli do nast�pnego. 

Punkt zmiany namiaru (Change-over point). Punkt, w 
którym statek powietrzny wykonuj�cy lot na odcinku 
trasy ATS, okre�lony za pomoc� ogólnokierunkowych 
latar	 bardzo wielkiej cz�stotliwo�ci, przejdzie – wed�ug
przewidywa	 – z wykorzystania, jako podstawowej 
pomocy prowadz�cej, urz�dzenia znajduj�cego si� za 
statkiem powietrznym, na wykorzystanie nast�pnego 
urz�dzenia, które znajduje si� przed statkiem powietrz-
nym. 

Uwaga. - Punkty zmiany namiaru s� ustalone w ce-
lu zapewnienia optymalnego zrównowa�enia pod wzgl�-
dem nat��enia i jako�ci sygna�u mi�dzy urz�dzeniami na 
wszystkich wykorzystywanych poziomach i w celu za-
pewnienia tego samego 	ród�a informacji azymutalnej 
dla wszystkich statków powietrznych wykonuj�cych loty 
wzd�u� tej samej cz��ci odcinka trasy. 

Rada dla zapobie�enia kolizji (Traffic avoidance advi-
ce). Rada udzielana przez organ s�u�b ruchu lotniczego 
okre�laj�ca manewry pomagaj�ce pilotowi unikn��
kolizji. 

Radiotelefonia (Radiotelephony). Rodzaj ��czno�ci 
radiowej przeznaczonej g�ównie do wymiany informacji 
w postaci fonicznej. 

Rejon informacji powietrznej (FIR) (Flight informa-
tion region). Przestrze	 powietrzna o okre�lonych wy-
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miarach, w której zapewniona jest s�u�ba informacji 
powietrznej i s�u�ba alarmowa. 

Rejon kontrolowany lotnisk(a) (TMA) (Terminal con-
trol area). Cz��� obszaru kontrolowanego, ustanawiana 
zwykle u zbiegu tras ATS w pobli�u jednego lotniska 
lub kilku wa�niejszych lotnisk. 

Rodzaj RCP (RCP type). Oznaczenie (np. RCP 240), 
które przedstawia warto�ci przypisane do parametrów 
RCP zwi�zanych z czasem transakcji, ci�g�o�ci�, do-
st�pno�ci� i integralno�ci� ��czno�ci.

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

Ruch lotniskowy (Aerodrome traffic). Wszelki ruch na 
polu manewrowym lotniska i ruch wszystkich statków 
powietrznych wykonuj�cych loty w pobli�u lotniska. 

Uwaga. – Statek powietrzny znajduje si� w pobli�u
lotniska, gdy znajduje si� w kr�gu nadlotniskowym, 
wzgl�dnie wchodzi w ten kr�g lub wychodzi z niego. 

Ruchoma s�u�ba lotnicza (Aeronautical mobile 
service). S�u�ba mi�dzy stacjami lotniczymi a stacjami 
pok�adowymi lub mi�dzy stacjami pok�adowymi, w 
której mog� uczestniczy� stacje statków ratowniczych. 
Do tej s�u�by mog� by� równie� w��czone radiolatarnie 
wskazuj�ce miejsce zagro�enia, pracuj�ce na cz�stotli-
wo�ciach u�ywanych w niebezpiecze	stwie i sytuacjach 
zagro�enia. 

S�u�ba alarmowa (Alerting service). S�u�ba ustanowio-
na w celu zawiadamiania w�a�ciwych organów o stat-
kach powietrznych potrzebuj�cych pomocy w zakresie 
poszukiwania i ratownictwa oraz w celu wspó�dzia�ania 
z tymi organami, w razie potrzeby. 

S�u�ba automatycznej informacji lotniskowej ATIS 
(Automatic terminal information service). Automa-
tyczne dostarczanie bie��cych, rutynowych informacji 
przylatuj�cym i odlatuj�cym statkom powietrznym, 
nieprzerwanie przez 24 godziny lub przez okre�lon�
cz��� tego okresu: 

S�u�ba cyfrowej automatycznej informacji lotniskowej 
D-ATIS (Data link-automatic terminal information se-
rvice). Dostarczanie informacji ATIS ��czem transmisji  
danych; 

Foniczna s�u�ba automatycznej informacji lotniskowej; 
Foniczny ATIS (Voice-automatic terminal information 
service). Dostarczanie ATIS poprzez ci�g�e i powtarza-
j�ce si� foniczne rozg�aszanie. 

S�u�ba doradcza ruchu lotniczego (Air traffic advisory 
service). S�u�ba zapewniana w przestrzeni powietrznej 
ze s�u�b� doradcz� w celu zapewnienia, w miar� mo�li-
wo�ci, separacji mi�dzy statkami powietrznymi wyko-
nuj�cymi loty wed�ug planów lotu IFR. 

S�u�ba informacji powietrznej (Flight information 
service). S�u�ba ustanowiona w celu udzielania wska-
zówek i informacji u�ytecznych dla bezpiecznego i 
sprawnego wykonywania lotów. 

S�u�ba kontroli lotniska (Aerodrome control service).
S�u�ba kontroli ruchu lotniczego dla ruchu lotniskowe-
go. 

S�u�ba kontroli obszaru (Area control service). S�u�ba 
kontroli ruchu lotniczego dla lotów kontrolowanych, 
wykonywanych w obszarach kontrolowanych. 

S�u�ba kontroli ruchu lotniczego (Air traffic control 
service). S�u�ba ustanowiona w celu: 

a) zapobiegania kolizjom: 

1) mi�dzy statkami powietrznymi w locie, i  

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

b) usprawniania i utrzymywania uporz�dkowanego 
przep�ywu ruchu lotniczego. 

S�u�ba kontroli zbli�ania (Approach control service).
S�u�ba kontroli ruchu lotniczego dla lotów kontrolowa-
nych przylatuj�cych lub odlatuj�cych statków powietrz-
nych. 

S�u�ba obs�ugi p�yty (Apron management service).
S�u�ba zapewniaj�ca regulacje dzia�a	 i ruchu statków 
powietrznych i pojazdów na p�ycie.

S�u�ba radionawigacyjna (Radio navigation service). 
S�u�ba zapewniaj�ca wskazówki lub dane dotycz�ce 
pozycji  w celu wykonania sprawnej i bezpiecznej ope-
racji przez statek powietrzny, wsparta przez jedn� lub 
wi�cej pomocy radionawigacyjnych. 

S�u�ba ruchu lotniczego ATS (Air traffic service). Wy-
ra�enie ogólne oznaczaj�ce odpowiednio s�u�b� infor-
macji powietrznej, s�u�b� alarmow�, s�u�b� doradcz�
ruchu lotniczego, s�u�b� kontroli ruchu lotniczego (s�u�-
ba kontroli obszaru, s�u�ba kontroli zbli�ania lub s�u�ba 
kontroli lotniska). 

Spójno�� danych lotniczych (Integrity of aeronautical 
data). Stopie	 pewno�ci, �e dane lotnicze i ich warto�ci 
nie zosta�y utracone b�d� zmienione od czasu ich prze-
kazania lub autoryzowanej zmiany. 

Sta�a s�u�ba lotnicza AFS (Aeronautical fixed service).
S�u�ba telekomunikacyjna mi�dzy okre�lonymi punkta-
mi sta�ymi, przeznaczona g�ównie do zapewnienia bez-
piecze	stwa �eglugi powietrznej oraz regularnego, 
sprawnego i ekonomicznego dzia�ania s�u�b ruchu lotni-
czego.
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Specyfikacja nawigacyjna (Navigation specification).
Zbiór wymaga	 dla statku powietrznego i za�ogi lotni-
czej, koniecznych do wsparcia operacji przy wykorzy-
staniu nawigacji opartej o charakterystyki systemu w 
granicach okre�lonej przestrzeni powietrznej. Wyst�puj�
dwa rodzaje specyfikacji nawigacyjnych: 

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

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

Uwaga 1. – Podr�cznik nawigacji opartej o charak-
terystyki systemu (PBN) (Doc 9613), Tom II zawie-
ra szczegó�owy przewodnik po specyfikacjach nawi-
gacyjnych. 

Uwaga 2. – Wyra�enie RNP poprzednio definiowa-
ne jako „okre�lenie charakterystyki nawigacyjnej 
niezb�dnej do wykonywania lotów w granicach 
okre�lonej przestrzeni powietrznej”, zosta�o usuni�-
te z niniejszego za��cznika, poniewa� koncepcja 
RNP zosta�a zast�piona koncepcj� PBN. Wyra�enie 
RNP w niniejszym za��czniku jest stosowane wy-
��cznie w kontek�cie specyfikacji nawigacyjnych, 
które wymagaj� monitorowania charakterystyk i 
alarmowania przekraczania ustalonych parame-
trów. Np. RNP 4 odnosi si� do statku powietrznego i 
wymaga
 operacyjnych, ��cznie z charakterystyk�
poziom� 4 NM z pok�adowym monitorowaniem cha-
rakterystyk i alarmowaniem przekraczania ustalo-
nych parametrów, które s� okre�lone w Podr�czniku
PBN (Doc 9613). 

Statek powietrzny (Aircraft). Ka�de urz�dzenie, które 
mo�e utrzymywa� si� w atmosferze pod wp�ywem dzia-
�ania powietrza innego ni� dzia�anie powietrza na po-
wierzchni� ziemi. 

Strefa kontrolowana lotniska (Control zone). Prze-
strze	 powietrzna kontrolowana rozci�gaj�ca si� od 
powierzchni ziemi do okre�lonej granicy górnej. 

System ��czno�ci konferencyjnej (Conference commu-
nications). Urz�dzenia ��czno�ci, za pomoc� których 
mo�e by� prowadzona bezpo�rednia rozmowa foniczna 
mi�dzy trzema lub wi�cej punktami jednocze�nie. 

System zarz�dzania bezpiecze�stwem (Safety manage-
ment system). Systemowe podej�cie do zarz�dzania 
bezpiecze	stwem, z uwzgl�dnieniem niezb�dnych struk-

tur organizacyjnych, odpowiedzialno�ci, polityk oraz 
procedur. 

Telekomunikacyjna stacja lotnicza (Aeronautical tele-
communication station). Stacja telekomunikacyjnej 
s�u�by lotniczej. 

Trasa ATS (ATS route) Okre�lona trasa przeznaczona 
do kanalizowania przep�ywu ruchu wed�ug potrzeb, w 
celu zapewnienia s�u�b ruchu lotniczego. 

Uwaga 1. – Wyra�enie „trasa ATS” u�ywane jest 
do okre�lenia odpowiednio drogi lotniczej, trasy ze 
s�u�b� doradcz�, trasy kontrolowanej lub niekontrolo-
wanej, trasy dolotu lub odlotu, itp. 

Uwaga 2. – Trasa ATS jest okre�lana za pomoc�
charakterystyk zawieraj�cych oznacznik trasy ATS, k�t
drogi do/od znacz�cych punktów nawigacyjnych (punk-
tów drogi RNAV), odleg�o�� mi�dzy znacz�cymi punk-
tami nawigacyjnymi, wymagania dotycz�ce meldunków i 
najmniejsz� bezpieczn� wysoko�� bezwzgl�dn� okre�lo-
n� przez w�a�ciw� w�adz� ATS. 

Trasa nawigacji obszarowej (Area navigation route).
Trasa ATS ustanowiona dla statków powietrznych, które 
mog� stosowa� nawigacj� obszarow�.

Trasa ze s�u�b� doradcz� (Advisory route). Wyznaczo-
na trasa, na której zapewniana jest s�u�ba doradcza ru-
chu lotniczego. 

U�ytkownik (Operator). Osoba lub instytucja u�ytkuj�ca 
statki powietrzne lub oferuj�ca ich u�ytkowanie. 

VFR. Skrót oznaczaj�cy przepisy wykonywania lotów z 
widoczno�ci�.

VMC. Skrót oznaczaj�cy warunki meteorologiczne dla 
lotów z widoczno�ci�.

Warunki meteorologiczne dla lotów wed�ug wskaza�
przyrz�dów (IMC) (Instrument meteorological condi-
tions). Warunki meteorologiczne wyra�one widzialno-
�ci�, odleg�o�ci� od chmur i pu�apem chmur, mniejsze 
ni� minima warunków meteorologicznych ustalonych 
dla lotów z widoczno�ci�.

Uwaga. – Minima warunków meteorologicznych dla 
lotów wed�ug przyrz�dów podane s� w Za��czniku 2 
ICAO. 

Warunki meteorologiczne dla lotów z widoczno�ci�
(VMC) (Visual meteorological conditions). Warunki 
meteorologiczne wyra�one widzialno�ci�, odleg�o�ci�
od chmur i pu�apem chmur, równe lub wi�ksze od usta-
lonych minimów. 

Uwaga. – Minima warunków meteorologicznych dla 
lotów z widoczno�ci� podane s� w Za��czniku 2 ICAO. 
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W�a�ciwa w�adza ATS (Appropriate ATS authority). 
Odpowiednia w�adza wyznaczona przez Pa	stwo, od-
powiedzialna za zapewnianie s�u�b ruchu lotniczego w 
danej przestrzeni powietrznej.

Wymagana charakterystyka ��czno�ci (RCP) (Required 
communication performance). Okre�lenie wymaga	
charakterystycznych dla ��czno�ci operacyjnej dla 
wsparcia okre�lonych funkcji ATM. 

Wysoko�� bezwzgl	dna (Altitude). Odleg�o�� pionowa 
poziomu, punktu lub przedmiotu rozpatrywanego jako 
punkt, mierzona od �redniego poziomu morza (MSL). 

Wysoko�� wzgl	dna (Height). Odleg�o�� pionowa po-
ziomu, punktu lub przedmiotu rozpatrywanego jako 
punkt, mierzona od okre�lonego poziomu odniesienia. 

Wypadek lotniczy (Accident). Zdarzenia zwi�zane z 
u�ytkowaniem statku powietrznego, które zaistnia�o od 
chwili, w której jakakolwiek osoba wesz�a na jego po-
k�ad z zamiarem wykonania lotu od chwili, w której 
wszystkie znajduj�ce si� na pok�adzie osoby opuszcz�
statek powietrzny, i podczas którego: 

a) jakakolwiek osoba dozna�a obra�e	 cia�a ze skut-
kiem �miertelnym lub powa�nego obra�enia cia�a w 
rezultacie:

- znajdowania si� na pok�adzie danego statku powietrz-
nego, lub 

- bezpo�redniego zetkni�cia si� z jak�kolwiek cz��ci�
statku powietrznego, w��czaj�c cz��ci, które oddzieli�y
si� od danego statku powietrznego, lub 

- bezpo�redniego oddzia�ywania strumienia gazów wy-
lotowych silnika odrzutowego, 

z wy��czeniem tych przypadków, kiedy obra�enia cia�a
powsta�y z przyczyn naturalnych, zadanych samemu 
sobie lub przez inne osoby, kiedy obra�e	 cia�a doznali 
pasa�erowie nieposiadaj�cy biletów, ukrywaj�cy si� w 
miejscach, do których dost�p dla pasa�erów i cz�onków 
za�ogi jest zwykle zamkni�ty, lub 

b) statek powietrzny zosta� uszkodzony lub nast�pi�o
zniszczenie jego konstrukcji, w rezultacie czego: 

- naruszona zosta�a trwa�o�� konstrukcji, pogorszeniu 
uleg�y techniczne lub lotne charakterystyki statku po-
wietrznego, oraz 

- wymagane jest przeprowadzenie powa�nego remontu 
lub wymiana uszkodzonego elementu, 

z wy��czeniem przypadków przerwy w pracy lub uszko-
dzenia silnika, gdy uszkodzeniu uleg� tylko silnik, jego 
os�ony lub agregaty wspomagaj�ce, lub gdy uszkodzone 
zosta�y �opaty �mig�a, ko	cówki skrzyd�a, anteny, ogu-
mienie kó�, urz�dzenia hamowania, owiewki, lub gdy 

pokrycie posiada niewielkie wgniecenia albo przebicia, 
lub 

c) statek powietrzny przepad� bez wie�ci lub znajduje si�
w takim miejscu, do którego dost�p jest absolutnie 
niemo�liwy.

Uwaga 1. – Jedynie w celu zachowania jednolito�ci
danych statystycznych, obra�enia cia�a, w rezultacie 
których w ci�gu 30 dni od chwili zaistnienia wypadku 
nast�pi�a �mier�, ICAO klasyfikuje jako obra�enia cia�a
ze skutkiem �miertelnym. 

Uwaga 2. – Statek powietrzny uwa�a si� za zaginio-
ny wówczas, gdy odwo�ano oficjalne poszukiwania i nie 
zosta�o ustalone miejsce znajdowania si� szcz�tków 
statku powietrznego. 

Zakr	t podstawowy (Base turn). Zakr�t wykonywany 
przez statek powietrzny podczas podej�cia pocz�tkowe-
go, mi�dzy ko	cem drogi odlotu a pocz�tkiem drogi 
podej�cia po�redniego lub ko	cowego. Kierunki tych 
dróg nie s� przeciwne. 

Uwaga. – Zakr�ty podstawowe mog� by� wyzna-
czone do wykonywania w locie poziomym lub podczas 
zni�ania, stosownie do warunków ustalonych dla ka�dej 
indywidualnej procedury. 

Zarz�dzanie przep�ywem ruchu lotniczego (ATFM) 
(Air traffic flow management). S�u�ba ustanowiona w 
celu przyczyniania si� do bezpiecznego, uporz�dkowa-
nego i szybkiego przep�ywu ruchu lotniczego poprzez 
zapewnianie wykorzystania w maksymalnym stopniu 
pojemno�ci ATC i aby wielko�� tego ruchu by�a zgodna 
z pojemno�ci� deklarowan� przez w�a�ciwy organ ATS. 

Zasi	g widzenia wzd�u� drogi startowej RVR (Runway 
visual range RVR). Odleg�o��, w granicach, której pilot 
statku powietrznego, znajduj�cego si� na pod�u�nej osi 
startowej, mo�e widzie� oznaczenia na powierzchni 
drogi startowej albo �wiat�a wyznaczaj�ce drog� starto-
w� lub �wiat�a wyznaczaj�ce jej o�.

Zbiór Informacji Lotniczych AIP (Aeronautical Infor-
mation Publication AIP). Publikacja wydawana przez 
Pa	stwo lub z jego upowa�nienia, zawieraj�ca informa-
cje lotnicze o charakterze trwa�ym, istotne dla �eglugi 
powietrznej. 

Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego (Air traffic con-
trol clearance). Upowa�nienie dowódcy statku do po-
st�powania zgodnie z warunkami okre�lonymi przez 
organ kontroli ruchu lotniczego. 

Uwaga 1. – Zamiast wyra�enia „zezwolenie kontroli 
ruchu lotniczego” w tek�cie jest cz�sto stosowana dla 
wygody skrócona forma „zezwolenie”. 

Uwaga 2. – Do skróconej formy wyra�enia „zezwo-
lenie” mog� by� dodane s�owa „na ko�owanie”, „na 
start”, „na odlot”, „na lot po trasie”, „na podej�cie”
lub „na l�dowanie”, w celu wskazania cz��ci fazy lotu, 
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do której odnosi si� zezwolenie kontroli ruchu lotnicze-
go. 

Zezwolenie z wyprzedzeniem (Downstream clearance).
Zezwolenie wydane statkowi powietrznemu przez organ 
kontroli ruchu lotniczego, który w chwili wydawania 
zezwolenia nie zapewnia s�u�by kontroli ruchu lotnicze-
go danemu statkowi powietrznemu. 

Znacz�cy punkt nawigacyjny (Significant point). Usta-
lone miejsce geograficzne wykorzystywane do okre�le-
nia przebiegu trasy ATS lub toru lotu statku powietrzne-
go albo do innych celów nawigacyjnych i ATS. 

Uwaga. – Istniej� trzy kategorie znacz�cych punk-
tów nawigacyjnych: naziemne pomoce nawigacyjne, 
przeci�cie dróg i punkt drogi RNAV. W kontek�cie ni-
niejszej definicji przeci�cie jest znacz�cym punktem 
nawigacyjnym wyra�onym za pomoc� radiali, namiarów 
lub odleg�o�ci od naziemnej pomocy nawigacyjnej.
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ROZDZIA� 2. PRZEPISY OGÓLNE 

2.1 Ustalenie odpowiedzialno�ci

2.1.1 Zgodnie z postanowieniami niniejszego Za��cz-
nika, Umawiaj�ce si� Pa	stwa wyznacz� na teryto-
riach podlegaj�cych ich jurysdykcji te cz��ci prze-
strzeni powietrznej i lotniska, w których zapewniane 
b�d� s�u�by ruchu lotniczego. Nast�pnie podejm�
kroki w celu zorganizowania i zapewnienia tych 
s�u�b, zgodnie z postanowieniami niniejszego Za-
��cznika. Pa	stwo mo�e jednak, na podstawie dwu-
stronnego porozumienia, przekaza� innemu Pa	stwu
odpowiedzialno�� w zakresie zorganizowania i za-
pewnienia s�u�b ruchu lotniczego w rejonach infor-
macji powietrznej oraz obszarach kontrolowanych lub 
strefach kontrolowanych rozci�gaj�cych si� nad jego 
terytorium. 

Uwaga. – Je�eli jedno Pa
stwo przekazuje drugiemu 
Pa
stwu odpowiedzialno�� za zapewnienie s�u�b
ruchu lotniczego nad swoim terytorium, czyni to bez 
naruszenia swej narodowej suwerenno�ci. Odpowie-
dzialno�� Pa
stwa przyjmuj�cego jest ograniczona 
do technicznych i operacyjnych wzgl�dów i nie wy-
kracza poza czynno�ci, które maj� zwi�zek z bezpie-
cze
stwem i odpraw� statku powietrznego znajduj�-
cego si� w danej przestrzeni powietrznej. Pa
stwo
przyjmuj�ce odpowiedzialno�� zapewnia s�u�by ruchu 
lotniczego zgodnie z wymaganiami tego ostatniego. 
Zak�ada si�, �e Pa
stwo przekazuj�ce odda do dyspo-
zycji Pa
stwa przyjmuj�cego takie urz�dzenia i s�u�-
by, jakie we wspólnym uzgodnieniu uznano za ko-
nieczne. Zak�ada si� tak�e, �e Pa
stwo przekazuj�ce 
nie wycofa, ani nie zmodyfikuje urz�dze
 i s�u�b bez 
uprzedniej konsultacji z Pa
stwem przyjmuj�cym. 
Oba Pa
stwa mog� w ka�dej chwili wypowiedzie�
porozumienie. 

2.1.2 Cz��ci przestrzeni powietrznej nad otwartymi 
morzami lub znajduj�ce si� w przestrzeni powietrznej 
o nieokre�lonej suwerenno�ci, w których b�d� za-
pewnianie s�u�by ruchu lotniczego, s� wyznaczane na 
podstawie regionalnych porozumie	 w sprawie �e-
glugi powietrznej. Umawiaj�ce si� Pa	stwo, przyj�w-
szy odpowiedzialno�� za zapewnienie s�u�b ruchu 
lotniczego w takich cz��ciach przestrzeni powietrz-
nej, podejmuje kroki w celu zorganizowania i zapew-
nienia s�u�b zgodnie z postanowieniami niniejszego 
Za��cznika.

Uwaga 1. – Wyra�enie „regionalne porozumie-
nia �eglugi powietrznej” oznacza porozumienia za-
twierdzone przez Rad� ICAO, zwykle na podstawie 
zalece
 regionalnych Konferencji �eglugi powietrz-
nej. 

Uwaga 2. – Rada ICAO, zatwierdzaj�c przed-
mow� do niniejszego Za��cznika, wskaza�a �e Uma-
wiaj�ce si� Pa
stwo, przyjmuj�c odpowiedzialno�� za 

zapewnienie s�u�b ruchu lotniczego w przestrzeni powietrznej 
nad otwartymi morzami lub o nieokre�lonej suwerenno�ci,
mo�e stosowa� Normy i Zalecane Metody Post�powania 
zgodnie ze sposobem przyj�tym w przestrzeni powietrznej 
podlegaj�cej jego jurysdykcji. 

2.1.3 W przypadku, gdy zosta�o ustalone, �e b�d� zapewnia-
ne s�u�by ruchu lotniczego, zainteresowane Pa	stwo wyzna-
cza instytucj�, która b�dzie odpowiedzialna za zapewnienia 
tych s�u�b.

Uwaga 1. – W�adz� odpowiedzialn� za zorganizowanie i 
zapewnienie s�u�b mo�e by� Pa
stwo lub odpowiednia agen-
cja/instytucja. 

Uwaga 2. – W wyniku ustanowienia i zapewnienia s�u�b
ruchu lotniczego w odniesieniu do ca�ego lotu mi�dzynaro-
dowego lub jego cz��ci, mog� powsta� nast�puj�ce sytuacje: 

Sytuacja 1: Trasa lub jej cz��� znajduje si� w przestrzeni 
powietrznej podlegaj�cej suwerenno�ci Pa
stwa ustanawia-
j�cego i zapewniaj�cego s�u�by ruchu lotniczego; 

Sytuacja 2: Trasa lub jej cz��� znajduje si� w przestrzeni 
powietrznej podlegaj�cej suwerenno�ci Pa
stwa, które na 
mocy wspólnego porozumienia przekaza�o innemu Pa
stwu 
odpowiedzialno�� za ustanowienie i zapewnienie s�u�b ruchu 
lotniczego; 

Sytuacja 3: Cz��� trasy znajduje si� w przestrzeni powietrz-
nej nad otwartym morzem lub w przestrzeni powietrznej o 
nieokre�lonej suwerenno�ci, w odniesieniu, do której Pa
-
stwo przyj��o odpowiedzialno�� za ustanowienie i zapewnie-
nie s�u�b ruchu lotniczego. 

W my�l niniejszego Za��cznika, Pa
stwem które wyznacza 
instytucj� odpowiedzialn� za ustanowienie i zapewnienie 
s�u�b ruchu lotniczego, jest: 

W sytuacji 1: Pa
stwo sprawuj�ce suwerenno�� nad odpo-
wiedni� cz��ci� przestrzeni powietrznej; 

W sytuacji 2: Pa
stwo, któremu przekazano odpowiedzial-
no�� za ustanowienie i zapewnienie s�u�b ruchu lotniczego; 

W sytuacji 3: Pa
stwo, które przyj��o odpowiedzialno�� za 
ustanowienie i zapewnienie s�u�b ruchu lotniczego. 

2.1.4 Z chwil� ustanowienia s�u�b ruchu lotniczego publiko-
wane s� wszelkie informacje niezb�dne dla umo�liwienia 
korzystania z tych s�u�b.

2.2 Cel s�u�b ruchu lotniczego 

Celem dzia�ania s�u�b ruchu lotniczego jest: 

a) zapobieganie kolizjom podczas lotu statków po-
wietrznych z innymi statkami powietrznymi, 
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b) zapobieganie kolizjom statków powietrz-
nych ze sob� na polu manewrowym i z prze-
szkodami na tym polu, 

c) usprawnianie i utrzymywanie uporz�dkowa-
nego przep�ywu ruchu lotniczego, 

d) udzielanie wskazówek i informacji u�ytecz-
nych dla bezpiecznego i sprawnego wyko-
nywania lotów, 

e) zawiadamianie w�a�ciwych organów o stat-
kach powietrznych potrzebuj�cych pomocy 
w zakresie poszukiwania i ratownictwa oraz 
udzielanie tym organom pomocy w potrze-
bie. 

2.3 Podzia� s�u�b ruchu lotniczego 

Na s�u�by ruchu lotniczego sk�adaj� si�:

2.3.1 S�u�ba kontroli ruchu lotniczego, spe�niaj�ca 
zadania wymienione w punkcie 2.2 lit. a, b i c, która 
dzieli si� na trzy cz��ci:

a) s�u�b� kontroli obszaru – zapewniaj�c� s�u�-
b� kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu 
do lotów kontrolowanych, z wyj�tkiem cz�-
�ci lotu okre�lonych w lit. b i c poni�ej, w 
celu spe�nienia zada	 wymienionych w 
punkcie 2.2 lit. a i c, 

b) s�u�b� kontroli zbli�ania – zapewniaj�c�
s�u�b� kontroli ruchu lotniczego w odniesie-
niu do cz��ci lotów kontrolowanych zwi�za-
nych z przylotem i odlotem, w celu spe�nie-
nia zada	 wymienionych w punkcie 2.2 lit. a 
i c, 

c) s�u�b� kontroli lotniska – zapewniaj�c� s�u�-
b� kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu 
do ruchu lotniskowego, z wyj�tkiem cz��ci
lotów okre�lonych w lit. b powy�ej, w celu 
spe�nienia zada	 wymienionych w punkcie 
2.2 lit. a, b i c. 

2.3.2 S�u�ba informacji powietrznej spe�niaj�ca zada-
nia wymienione w punkcie 2.2 lit. d. 

2.3.3 S�u�ba alarmowa spe�niaj�ca zadania wymie-
nione w punkcie 2.2 lit. e. 

2.4 Okre�lenie potrzeby ustanowienia s�u�b ruchu 
lotniczego 

2.4.1 Potrzeba zapewnienia s�u�b ruchu lotniczego 
jest okre�lana z uwzgl�dnieniem nast�puj�cych czyn-
ników: 

a) rodzajów wyst�puj�cego ruchu lotniczego, 

b) nat��enia ruchu lotniczego, 

c) warunków meteorologicznych, 

d) innych czynników mog�cych mie� znaczenie. 

Uwaga. – Ze wzgl�du na istnienie ró�norodnych czynni-
ków, opracowanie szczegó�owych wytycznych do okre�lania 
potrzeb w zakresie s�u�b ruchu lotniczego dla danego obsza-
ru lub miejsca nie jest mo�liwe, gdy�:

a) istnienie ró�nych rodzajów ruchu lotniczego statków 
powietrznych poruszaj�cych si� z ró�nymi pr�dko-
�ciami (statki powietrzne konwencjonalne, odrzuto-
we, itp.) mo�e spowodowa� konieczno�� zapewnie-
nia s�u�b ruchu lotniczego, podczas gdy przy rela-
tywnie du�ym ruchu z jednym rodzajem lotów, po-
trzeba taka mo�e nie wyst�powa�,

b) warunki meteorologiczne mog� mie� znaczny wp�yw
w obszarach, gdzie istnieje ci�g�y przep�yw ruchu 
lotniczego (np. ruch rozk�adowy), natomiast podob-
ne lub gorsze warunki meteorologiczne mog� by�
stosunkowo mniej istotne w obszarze, w którym ruch 
lotniczy by�by w takich warunkach przerywany (np. 
lokalne loty VFR), 

c) istnienie otwartych obszarów wodnych, górzystych, 
niezamieszkanych lub pustynnych, mo�e spowodo-
wa� potrzeb� zapewnienia s�u�b ruchu lotniczego, 
mimo, �e liczba lotów i ich cz�stotliwo�� jest nie-
wielka.

2.4.2 Posiadanie na pok�adzie statków powietrznych syste-
mów zapobiegania kolizjom (ACAS) w okre�lonym obsza-
rze, nie jest czynnikiem wp�ywaj�cym na potrzeb� ustana-
wiania s�u�b ruchu lotniczego w tym obszarze. 

2.5 Wyznaczanie cz	�ci przestrzeni powietrznej i lotnisk 
kontrolowanych, gdzie b	d� zapewniane s�u�by ruchu 

lotniczego 

2.5.1 Je�eli zostanie podj�ta decyzja, �e w okre�lonych cz�-
�ciach przestrzeni powietrznej lub na okre�lonych lotniskach 
b�d� zapewniane s�u�by ruchu lotniczego, wówczas te cz��ci
przestrzeni powietrznej lub te lotniska s� wyznaczane, w 
zale�no�ci od s�u�b ruchu lotniczego, które powinny by� tam 
zapewniane.

2.5.2 Poszczególne cz��ci przestrzeni powietrznej lub wy-
brane lotniska oznacza si� zgodnie z nast�puj�cymi zasada-
mi:

2.5.2.1 Rejony informacji powietrznej. Jako rejony informacji 
powietrznej s� wyznaczane te cz��ci przestrzeni powietrznej, 
co do których zdecydowano, �e b�dzie w nich zapewniana 
s�u�ba informacji powietrznej i s�u�ba alarmowa. 

2.5.2.2 Obszary kontrolowane i strefy kontrolowane 

2.5.2.2.1 Jako obszary kontrolowane i strefy kontrolowane s�
wyznaczane te cz��ci przestrzeni powietrznej, co do których 
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zdecydowano, �e b�dzie w nich zapewniona s�u�ba 
kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do lotów 
IFR.

Uwaga. – Ró�nica mi�dzy obszarem kontrolowa-
nym a stref� kontrolowan� zosta�a okre�lona w punk-
cie 2.9. 

2.5.2.2.1.1 Cz��ci przestrzeni powietrznej kontrolo-
wanej, w których ustalono, �e s�u�ba kontroli ruchu 
lotniczego b�dzie zapewniana tak�e dla lotów VFR, 
s� wyznaczane jako przestrzenie powietrzne klasy B, 
C lub D. 

2.5.2.2.2 Obszary kontrolowane i strefy kontrolowane 
wyznaczone w rejonie informacji powietrznej stano-
wi� cz��� tego regionu. 

2.5.2.3 Lotniska kontrolowane. Lotniska, co do któ-
rych zdecydowano, �e b�dzie na nich zapewniana 
s�u�ba kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do 
ruchu lotniskowego, s� wyznaczane jako lotniska 
kontrolowane. 

2.6 Klasyfikacja przestrzeni powietrznych 

2.6.1 Przestrzenie powietrzne s�u�b ruchu lotniczego 
klasyfikuje si� i oznacza nast�puj�co: 

Klasa A. Zezwala si� tylko na loty IFR, wszystkim 
lotom zapewnia si� s�u�b� kontroli ruchu lotniczego    
i separacje. 

Klasa B. Zezwala si� na loty IFR i VFR, wszystkim 
lotom zapewnia si� s�u�b� kontroli ruchu lotniczego   
i separacje. 

Klasa C. Zezwala si� na loty IFR i VFR, wszystkim 
lotom zapewnia si� s�u�b� kontroli ruchu lotniczego, 
loty IFR s� separowane od innych lotów IFR i od 
lotów VFR. Loty VFR s� separowane od lotów IFR   
i zapewniana jest im informacja o ruchu w stosunku 
do innych lotów VFR. 

Klasa D. Zezwala si� na loty IFR i VFR, wszystkim 
lotom zapewnia si� s�u�b� kontroli ruchu lotniczego, 
loty IFR s� separowane od innych lotów IFR i za-
pewniana jest im informacja o ruchu w stosunku do 
lotów VFR, lotom VFR zapewniana jest informacja   
o ruchu w stosunku do wszystkich innych lotów. 

Klasa E. Zezwala si� na loty IFR i VFR, lotom IFR 
zapewnia si� s�u�b� kontroli ruchu lotniczego i s� one 
separowane od innych lotów IFR. Wszystkim lotom 
zapewniana jest informacja o ruchu, je�eli jest to 
mo�liwe. Klasa E nie jest stosowana w strefach kon-
trolowanych lotniska. 

Klasa F. Zezwala si� na loty IFR i VFR, wszystkim 
lotom IFR zapewnia si� s�u�b� doradcz� ruchu lotni-
czego. Wszystkim lotom udost�pnia si� s�u�b� infor-
macji powietrznej, na ��danie. 

Uwaga. – Je�li stosowana jest s�u�ba doradcza ruchu 
lotniczego, to jest ona zwykle traktowana jako przedsi�wzi�-
cie tymczasowe, do czasu kiedy mo�e by� zast�piona przez 
s�u�b� kontroli ruchu lotniczego (patrz tak�e PANS-ATM 
rozdzia� 9). 

Klasa G. Zezwala si� na loty IFR i VFR, udost�pnia si� im 
s�u�b� informacji powietrznej, na ��danie. 

2.6.2 Pa	stwa wybior� te klasy przestrzeni powietrznej, które 
odpowiadaj� ich potrzebom. 

2.6.3 Wymagania dla lotów w obr�bie ka�dej klasy prze-
strzeni powietrznej zawarte s� w dodatku 4. 

Uwaga. – Je�eli przestrzenie powietrzne ATS pokrywaj�
si� w p�aszczy	nie pionowej, tzn. s� rozmieszczone jedna nad 
drug�, wówczas loty na wspólnym poziomie s� wykonywane 
z przestrzeganiem wymaga
 ustalonych dla przestrzeni po-
wietrznej klasy z mniej ostrymi ograniczeniami. Przy stoso-
waniu tych kryteriów, przestrze
 powietrzna klasy B jest 
uwa�ana za mniej ograniczon� ni� klasy A, przestrze
 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 s� okre�lane przez Pa	-
stwa. Je�li ma to zastosowanie, specyfikacja nawigacyjna 
(specyfikacje nawigacyjne) dla wyznaczonych obszarów, 
linii dróg lub tras ATS jest okre�lana (s� okre�lane) na pod-
stawie regionalnych porozumie	 �eglugi powietrznej. Przy 
okre�laniu specyfikacji nawigacyjnej, mo�na stosowa� ogra-
niczenia wynikaj�ce z powodów infrastrukturalnych lub 
szczególnych nawigacyjnych wymaga	 funkcjonalnych. 

2.7.2 Zalecenie. – Operacje przy nawigacji opartej o cha-
rakterystyki systemu powinny by� zastosowane tak szybko, 
jak to jest mo�liwe.

2.7.3 Okre�lona specyfikacja nawigacyjna odpowiada po-
ziomowi ��czno�ci, nawigacji i s�u�b ruchu lotniczego za-
pewnianych w danej przestrzeni powietrznej. 

Uwaga. – Odpowiedni materia� przewodni dotycz�cy 
nawigacji opartej o charakterystyki systemu i jej stosowania 
jest opublikowany w Podr�czniku nawigacji opartej o charak-
terystyki systemu (Doc 9613). 

2.8 Wymagana charakterystyka ��czno�ci (RCP) 

2.8.1 Rodzaje RCP s� okre�lane przez Pa	stwa. Je�eli ma 
zastosowanie, rodzaj(e) RCP s� okre�lane na podstawie re-
gionalnych porozumie	 �eglugi powietrznej. 

2.8.2 Okre�lony rodzaj RCP jest w�a�ciwy dla s�u�b ruchu 
lotniczego zapewnianych w danej przestrzeni powietrznej. 
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Uwaga. — Stosowane rodzaje RCP i powi�zane
procedury s� publikowane w Podr�czniku Wymaga-
nych Charakterystyk 
�czno�ci (RCP) (Doc 9869). 

2.9 Ustanawianie i wyznaczanie organów 
zapewniaj�cych s�u�by ruchu lotniczego 

S�u�by ruchu lotniczego s� zapewniane przez organy 
ustanowione i okre�lone nast�puj�co: 

2.9.1 Centra informacji powietrznej ustanawia si�
celem zapewnienia s�u�by informacji powietrznej i 
s�u�by alarmowej w rejonach informacji powietrznej, 
chyba �e odpowiedzialno�� za zapewnienie tych 
s�u�b w rejonie informacji powietrznej jest powierzo-
na organowi kontroli ruchu lotniczego, który dyspo-
nuje odpowiednimi urz�dzeniami umo�liwiaj�cymi 
wywi�zywanie si� z tych obowi�zków.

Uwaga. – Nie wyklucza to mo�liwo�ci powierze-
nia innym organom funkcji zwi�zanych z wykonywa-
niem niektórych czynno�ci s�u�by informacji po-
wietrznej.

2.9.2 Organy kontroli ruchu lotniczego ustanawia si�
dla zapewnienia s�u�by kontroli ruchu lotniczego, 
s�u�by informacji powietrznej i s�u�by alarmowej w 
obszarach kontrolowanych, strefach kontrolowanych  
i na lotniskach kontrolowanych. 

Uwaga. – Rodzaje s�u�b, które b�d� zapewniane 
przez poszczególne organy kontroli ruchu lotniczego 
zosta�y okre�lone w punkcie 3.2. 

2.10 Szczegó�owe opisy rejonów informacji 
powietrznej, obszarów kontrolowanych i stref 

kontrolowanych 

2.10.1 Zalecenie. – Wyznaczenie granic przestrzeni 
powietrznej, w której s� zapewniane s�u�by ruchu 
lotniczego, w wi�kszym stopniu uwzgl�dnia przebieg 
tras oraz potrzeb� istnienia sprawnej s�u�by, ni�
uk�ad granic pa
stwowych.

Uwaga 1. – Zaleca si� zawieranie porozumie

dopuszczaj�cych ustalenie granic przestrzeni po-
wietrznej wykraczaj�cych poza granice pa
stwowe, 
je�eli przyczyni si� to do sprawniejszego zapewnienia 
s�u�b ruchu lotniczego (patrz 2.1.1). Porozumienia 
pozwalaj�ce na wyznaczenie granic przestrzeni po-
wietrznej liniami prostymi, b�d� bardzo dogodne, np. 
gdy organy tej s�u�by ruchu lotniczego b�d� stosowa-
�y technik� przetwarzania danych. 

Uwaga 2. – W przypadku, gdy ustalone granice 
przestrzeni powietrznej pokrywaj� si� z granicami 
pa
stwowymi, istnieje potrzeba wspólnego uzgodnie-
nia rozmieszczenia odpowiednich punktów przekazy-
wania kontroli. 

2.10.2 Rejony informacji powietrznej 

2.10.2.1 Rejony informacji powietrznej s� wyznaczane tak, 
aby obejmowa�y ca�y uk�ad tras lotniczych, które maj� by�
obs�ugiwane. 

2.10.2.2 Rejon informacji powietrznej obejmuje ca�� prze-
strze	 powietrzn� zawart� w jego granicach, chyba �e zosta-
nie on ograniczony przez górny rejon informacji powietrznej. 

2.10.2.3 Je�eli rejon informacji powietrznej jest ograniczony 
górnym rejonem informacji powietrznej, to dolna granica 
ustalona dla górnego rejonu informacji powietrznej tworzy 
górn� pionow� granic� rejonu informacji powietrznej, a jed-
nocze�nie pokrywa si� z jednym z poziomów przelotów 
VFR, zgodnie z tabel� zmieszczon� w dodatku 3 do Za��cz-
nika 2 ICAO. 

Uwaga. – W przypadku ustanowienia górnego rejonu in-
formacji powietrznej stosowane tam procedury nie musz�
by� identyczne z procedurami stosowanymi w znajduj�cym
si� pod nim rejonie informacji powietrznej. 

2. 10.3 Obszary kontrolowane 

2.10.3.1 Obszary kontrolowane obejmuj�ce m.in. drogi lotni-
cze i rejony kontrolowane lotnisk, s� wyznaczane tak, aby 
obejmowa�y przestrze	 powietrzn� wystarczaj�c� dla po-
mieszczenia torów lotów IFR lub tych ich cz��ci, w odnie-
sieniu do których zamierza si� zapewnia� odpowiednie ro-
dzaje s�u�b kontroli ruchu lotniczego, bior�c pod uwag�
mo�liwo�ci pomocy nawigacyjnych wykorzystywanych w 
tym obszarze. 

Uwaga. – W obszarze kontrolowanym, innym ni� obszar 
utworzony przez drogi lotnicze, mo�e by� ustanowiony sys-
tem tras, który u�atwi zapewnienie kontroli ruchu lotniczego. 

2.10.3.2 Doln� granic� obszaru kontrolowanego ustala si� na 
wysoko�ci wzgl�dnej nie mniejszej ni� 200 m (700 ft) nad 
powierzchni� ziemi lub wody. 

Uwaga. – Powy�szy przepis nie oznacza, �e dolna grani-
ca musi by� ustalona jednolicie w danym obszarze (patrz rys. 
A-5 w Podr�czniku planowania s�u�b ruchu lotniczego (Doc 
9426) cz��� I, dzia� 2 rozdzia� 3). 

2.10.3.2.1 Zalecenie. – W przypadkach, w których jest to 
mo�liwe i konieczne, w celu zapewnienia swobody w wyko-
nywaniu lotów VFR poni�ej obszaru kontrolowanego dolna 
granica obszaru kontrolowanego powinna by� ustalona na 
wi�kszej wysoko�ci wzgl�dnej ni� przewiduje to minimum 
okre�lone w punkcie 2.10.3.2. 

2.10.3.2.2 Zalecenie. – Je�eli dolna granica obszaru kontro-
lowanego znajduje si� na wysoko�ci bezwzgl�dnej wi�kszej
ni� 900 m n.p.m. (3 000 ft), powinna ona, pokrywa� si� z 
jednym z podanych w tabelach zamieszczonych w dodatku 3 
do Za��cznika 2 ICAO, poziomów przelotu dla lotów VFR. 

Uwaga. – Oznacza to, �e wybrany poziom przelotu dla lotów 
VFR powinien by� taki, przy którym przewidywane wahania 
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lokalnego ci�nienia atmosferycznego nie spowoduj�
obni�enia si� tej granicy do wysoko�ci wzgl�dnej 
poni�ej 200 m (700 ft) nad ziemi� lub wod�.

2.10.3.3 Górna granica obszaru kontrolowanego jest 
ustalana, gdy: 

a) s�u�ba kontroli ruchu lotniczego nie b�dzie 
zapewniona powy�ej takiej granicy, lub 

b) obszar kontrolowany znajduje si� poni�ej 
górnego obszaru kontrolowanego, i w któ-
rym to przypadku górna granica tego obsza-
ru pokrywa si� z doln� granic� górnego ob-
szaru kontrolowanego. 

W przypadku ustalenia górnej granicy, pokrywa si�
ona z jednym z, podanych w tabelach zamieszczo-
nych w dodatku 3 do Za��cznika 2 ICAO, poziomów 
przelotu dla lotów VFR. 

2.10.4 Rejon informacji powietrznej lub obszary 
kontrolowane w górnej przestrzeni powietrznej 

Zalecenie. – Je�eli po��dane jest ograniczenie liczby 
rejonów informacji powietrznej lub obszarów kontro-
lowanych, przez które statki powietrzne lec�ce na 
du�ej wysoko�ci musia�yby przelatywa�, powinno si�
wyznaczy� rejon informacji powietrznej lub obszar 
kontrolowany, w zale�no�ci od tego, co jest w�a�ciw-
sze, obejmuj�cy górn� przestrze
 powietrzn� zawart�
w granicach bocznych dolnych rejonów informacji 
powietrznej lub obszarów kontrolowanych. 
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2.10.5 Strefy kontrolowane lotnisk 

2.10.5.1 Boczne granice stref kontrolowanych lotnisk 
obejmuj� co najmniej te cz��ci przestrzeni powietrz-
nej, znajduj�ce si� poza obszarami kontrolowanymi, 
które zawieraj� tory lotów IFR statków powietrznych 
przylatuj�cych na lotniska i odlatuj�cych z lotnisk, 
wykorzystywanych w warunkach meteorologicznych 
dla lotów wed�ug wskaza	 przyrz�dów. 

Uwaga. – Statki powietrzne oczekuj�ce na l�do-
wanie w pobli�u lotniska uwa�ane s� za statki przyla-
tuj�ce.

2.10.5.2 Boczne granice strefy kontrolowanej lotniska 
si�gaj� co najmniej 9,3 km (5 NM) od �rodka danego 
lotniska lub �rodków lotnisk w kierunkach, z których 
mog� by� wykonywane podej�cia do l�dowania. 

Uwaga. – Strefa kontrolowana lotniska mo�e
obejmowa� dwa lub wi�cej lotnisk po�o�onych blisko 
siebie.

2.10.5.3 Je�eli strefa kontrolowana lotniska znajduje 
si� w granicach bocznych obszaru kontrolowanego, to 
rozci�ga si� od powierzchni ziemi przynajmniej do 
dolnej granicy obszaru kontrolowanego. 

Uwaga. – W razie potrzeby mo�na ustali� górn� granic�
strefy kontrolowanej lotniska na poziomie wy�szym ni� dolna 
granica obszaru kontrolowanego znajduj�cego si� nad nim. 

2.10.5.4 Zalecenie. – Je�eli strefa kontrolowana lotniska 
znajduje si� poza granicami bocznymi obszaru kontrolowa-
nego, zaleca si� ustalenie jej górnej granicy.

2.10.5.5 Zalecenie. – Je�eli po��dane jest ustalenie górnej 
granicy strefy kontrolowanej lotniska na poziomie wy�szym 
ni� poziom dolnej granicy obszaru kontrolowanego znajduj�-
cego si� nad ni�, wzgl�dnie je�eli strefa kontrolowania lotni-
ska znajduje si� poza granicami bocznymi obszaru kontrolo-
wanego, zaleca si� aby jej górna granica by�a ustalona na 
poziomie, który mo�e by� �atwo okre�lony przez pilotów. 
Je�eli granica ta znajduje si� powy�ej 900 m (3 000 ft) MSL, 
zaleca si�, aby pokrywa�a si� z jednym z poziomów przelotu 
dla lotów VFR, podanych w tabelach zamieszczonych w 
dodatku 3 do Za��cznika 2 ICAO. 

Uwaga. – Oznacza to, �e wybrany poziom przelotu dla 
lotów VFR, w razie zastosowania go, powinien by� taki, przy 
którym przewidywane wahania lokalnego ci�nienia atmosfe-
rycznego nie spowoduj� obni�enia si� tej granicy dla wyso-
ko�ci wzgl�dnej mniejszej ni� 200 m (700 ft) nad ziemi� lub 
wod�.

2.11 Oznaczenia organów s�u�b ruchu lotniczego 
i przestrzeni powietrznych 

2.11.1 Zalecenie. – O�rodkowi kontroli obszaru i o�rodkowi
informacji powietrznej powinno si� przydziela� oznaczenie 
na podstawie nazwy pobliskiej miejscowo�ci lub miasta albo 
cechy geograficznej. 

2.11.2 Zalecenie. – Organowi kontroli lotniska i o�rodkowi 
kontroli zbli�ania powinno si� przydziela� oznaczenie na 
podstawie nazwy lotniska, na którym si� znajduj�.

2.11.3 Zalecenie. – Strefie kontrolowanej, obszarowi 
kontrolowanemu i rejonowi informacji powietrznej powinno 
si� przydziela� oznaczenie na podstawie nazwy organu, 
któremu te przestrzenie powietrzne podlegaj�.

2.12. Ustalanie i oznaczanie tras ATS 

2.12.1 Przy ustalaniu tras ATS zapewnia si� ochronn�
przestrze	 powietrzn� wzd�u� ka�dej trasy ATS i bezpieczn�
odleg�o�� mi�dzy przyleg�ymi trasami ATS. 

2.12.2 Zalecenie. – Gdy dyktuj� to wzgl�dy nat��enia ruchu, 
jego z�o�ono�� lub charakter, to nale�y ustali� specjalne 
trasy ruchu na ma�ych wysoko�ciach, w tym dla �mig�owców 
operuj�cych do i z pok�adów na otwartych morzach. Przy 
ustalaniu bocznych odleg�o�ci mi�dzy takimi trasami, nale�y
uwzgl�dni� dost�pne nawigacyjne wyposa�enie pok�adowe 
�mig�owców. 

2.12.3 Trasy ATS oznaczane s� za pomoc� oznaczników. 

2.12.4 Oznaczniki dla tras ATS innych ni� standardowe trasy 
odlotu i dolotu s� wybierane zgodnie z zasadami podanymi 
w dodatku 1. 
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2.15.1 Zalecenie. – Na lotnisku, w miar� potrzeb, powinny 
by� ustalone standardowe drogi ko�owania statków po-
wietrznych mi�dzy drogami startowymi, p�ytami postojowymi 
i stanowiskami obs�ugi technicznej. Trasy te powinny mie�
bezpo�redni nieskomplikowany przebieg i, je�li jest to mo�li-
we, powinny by� ustalone tak, by zapobiec konfliktom w 
ruchu. 

2.12.5 Standardowe trasy odlotu i dolotu i zwi�zane z 
nimi procedury s� oznaczane zgodnie z zasadami 
podanymi w dodatku 3. 

Uwaga 1. – Materia� przewodni dotycz�cy usta-
lania tras ATS jest zawarty w Podr�czniku planowa-
nia s�u�b ruchu lotniczego (Doc 9426). 

2.15.2 Zalecenie. – Standardowe drogi ko�owania statków 
powietrznych powinny posiada� oznakowanie ró�ni�ce si�
wyra	nie od oznaczników dróg startowych i tras ATS.

Uwaga 2. – Materia� przewodni dotycz�cy usta-
lania tras ATS okre�lanych przez VOR jest zawarty w 
za��czniku A. 

2.16 Wspó�praca mi	dzy u�ytkownikiem a s�u�bami
ruchu lotniczego 

Uwaga 3. – Odst�p mi�dzy równoleg�ymi liniami 
dróg lub liniami centralnymi tras ATS na podstawie 
nawigacji opartej o charakterystyki systemu,  b�dzie 
zale�ny od wymaganej odpowiedniej specyfikacji 
nawigacyjnej.   

2.16.1 Organy s�u�b ruchu lotniczego uwzgl�dniaj�, przy 
wykonywaniu swoich zada	, potrzeby u�ytkowników stat-
ków powietrznych, wynikaj�ce z ich obowi�zków okre�lo-
nych w Za��czniku 6 ICAO i, je�eli u�ytkownicy tego za��-
daj�, udost�pniaj� im lub ich upowa�nionym przedstawicie-
lom posiadane informacje, które umo�liwi� wywi�zanie si� z 
tych obowi�zków.

2.13 Ustalanie punktów zmiany namiaru 

2.13.1 Zalecenie. – Powinny by� ustalane punkty 
zmiany namiaru na odcinkach tras ATS okre�lonych 
za pomoc� ogólnokierunkowych radiolatar
 bardzo 
wielkiej cz�stotliwo�ci, gdy u�atwi to dok�adn� nawi-
gacj� na odcinkach danej trasy. Ustalanie punktów 
zmiany namiaru powinno by� ograniczone do odcin-
ków trasy o d�ugo�ci 110 km (60 NM) lub wi�cej, z 
wyj�tkiem przypadków, gdy trudny uk�ad tras ATS, 
g�sto�� pomocy nawigacyjnych lub inne techniczne 
lub operacyjne przyczyny uzasadniaj� ustalanie punk-
tów zmiany namiaru dla krótszych odcinków tras. 

2.16.2 Depesze odebrane przez organ s�u�b ruchu lotniczego, 
z meldunkami pozycyjnymi w��cznie, s� udost�pniane na-
tychmiast na pro�b� u�ytkownika zapewniaj�cego s�u�b�
kontroli operacyjnej dla statków powietrznych nadaj�cych 
depesze, u�ytkownikowi lub jego upowa�nionemu przedsta-
wicielowi, zgodnie z lokalnymi procedurami. 

Uwaga. – W przypadku statków powietrznych b�d�cych 
przedmiotem bezprawnej ingerencji, patrz 2.23.3. 

2.13.2 Zalecenie. – Je�eli punkty zmiany namiaru nie 
zosta�y ustalone inaczej ze wzgl�du na osi�gi pomocy 
nawigacyjnych lub kryteria ochrony cz�stotliwo�ci,
punktem zmiany namiaru na odcinku trasy powinien 
by� punkt �rodkowy mi�dzy urz�dzeniami – w przy-
padku prostego odcinka trasy lub punkt przeci�cia
radiali – w przypadku odcinka trasy, który zmienia 
kierunek mi�dzy tymi urz�dzeniami. 

2.17 Koordynacja mi	dzy w�adzami wojskowymi 
a s�u�bami ruchu lotniczego 

2.17.1 W�adze s�u�b ruchu lotniczego ustanawiaj� i utrzymu-
j� �cis�� wspó�prac� z w�adzami wojskowymi odpowiedzial-
nymi za dzia�alno��, która mo�e mie� wp�yw na loty cywil-
nych statków powietrznych.

Uwaga. – Wytyczne w sprawie ustalania punktów 
zmiany namiaru s� zawarte w za��czniku A. 

2.17.2 Koordynacja dzia�alno�ci mog�cej zagra�a� bezpie-
cze	stwu cywilnych statków powietrznych jest dokonywana 
wed�ug zasad uj�tych w punkcie 2.18. 

2.14 Ustalanie i oznaczanie znacz�cych punktów 
nawigacyjnych 

2.14.1 Znacz�ce punkty nawigacyjne s� ustalane    w 
celu wytyczenia trasy ATS lub procedury podej�cia 
instrumentalnego i/lub zgodnie z potrzebami s�u�b
ruchu lotniczego w zakresie informacji o post�pie 
lotu statku powietrznego. 

2.14.2 Znacz�ce punkty nawigacyjne s� oznaczane za 
pomoc� oznaczników. 

2.14.3 Znacz�ce punkty nawigacyjne s� ustanawiane   
i oznaczane zgodnie z zasadami podanymi w dodatku 
2.

2.15 Ustalanie i oznaczanie standardowych dróg 
ko�owania statków powietrznych 

22/11/07
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2.18.2 Celem uzgodnie	 jest osi�gni�cie jak najlepszych 
rozwi�za	, które pozwol� na unikni�cie zagro�enia dla cy-
wilnych statków powietrznych i ograniczenie do minimum 
utrudnie	 w normalnym dzia�aniu tych statków. 

2.17.3 Zapewniane s� warunki pozwalaj�ce na w�a-
�ciw� wymian� informacji dotycz�cych bezpiecznego 
i sprawnego przebiegu lotów cywilnych statków 
powietrznych mi�dzy organami s�u�b ruchu lotnicze-
go a odpowiednimi organami wojskowymi. 2.18.2.1 Zalecenie. – Przy uzgadnianiu tych rozwi�za
 nale-

�y stosowa� nast�puj�ce zasady:  2.17.3.1 Na podstawie lokalnych procedur, organy 
s�u�b ruchu lotniczego przekazuj� w�a�ciwym orga-
nom wojskowym odpowiedni plan lotu i inne dane 
dotycz�ce lotów cywilnych statków powietrznych –
na ��danie lub w sposób ci�g�y. Celem wyelimino-
wania lub ograniczenia konieczno�ci przechwytywa-
nia, w�adze s�u�b ruchu lotniczego wyznaczaj� pewne 
obszary lub trasy, gdzie wymagania Za��cznika 2 
ICAO dotycz�ce planów lotu, dwukierunkowej ��cz-
no�ci    i meldunków pozycyjnych, dotycz� wszyst-
kich lotów. W ten sposób zapewniony jest dost�p
w�a�ciwych s�u�b ruchu lotniczego do wszystkich 
stosowanych danych, niezb�dnych do identyfikacji 
lotu. 

a) miejsce lub obszar, czasy i d�ugotrwa�o�� dzia�alno-
�ci powinny by� tak wybrane, aby unikn�� zamkni�-
cia lub zmiany ustanowionych tras ATS, zablokowa-
nia najbardziej ekonomicznych poziomów lotu czy 
te� opó	nienia rozk�adowych operacji cywilnych 
statków powietrznych, o ile nie ma innego wyboru, 

b) przestrze
 powietrzna przeznaczona do realizacji 
dzia�a
 powinna by� mo�liwie najmniejsza, 

c) powinna by� zapewniona bezpo�rednia ��czno��
mi�dzy w�a�ciw� w�adz� ATS lub organem s�u�b ru-
chu lotniczego a organizacj� lub organem prowa-
dz�cym dzia�ania w przypadku zagro�enia cywilne-
go statku powietrznego lub powstania innych nie-
przewidzianych okoliczno�ci wymagaj�cych prze-
rwania wykonywania dzia�a
.

Uwaga. – W przypadku statków powietrznych 
b�d�cych przedmiotem bezprawnej ingerencji, patrz 
2.23.3 i 2.24.1.3.

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

2.18.3 W�a�ciwe w�adze ATS s� odpowiedzialne za inicjo-
wanie rozpowszechniania informacji odno�nie przeprowa-
dzanych dzia�a	.

a) organy s�u�b ruchu lotniczego by�y zawia-
damiane, je�eli organ wojskowy zaobserwu-
je, �e statek powietrzny, który jest lub mo�e
by� cywilnym statkiem powietrznym, zbli�a
si� lub ju� wszed� do przestrzeni powietrz-
nej, w której mo�e si� okaza� konieczne do-
konanie jego przechwycenia, 

2.18.4 Zalecenie. – Je�eli dzia�ania mog�ce stanowi� nie-
bezpiecze
stwo dla cywilnych statków powietrznych maj� si�
odbywa� regularnie lub w sposób ci�g�y, specjalne komitety 
powinny zapewni�, aby wymagania wszystkich zainteresowa-
nych stron by�y odpowiednio uzgadniane. 

2.18.5 Odpowiednie dzia�ania zostan� podj�te w celu zapo-
biegania negatywnemu wp�ywowi emisji promieniowania 
laserowego na operacje lotnicze. 

b)  dokonano wszelkich mo�liwych dzia�a	 dla 
potwierdzenia to�samo�ci statku powietrz-
nego oraz zapewnienia mu nawigacyjnego 
prowadzenia tak, aby unikn�� potrzeby jego 
przechwycenia. 

Uwaga 1. – Wskazówki dotycz�ce zagro�enia dla opera-
cji lotniczych ze strony emiterów laserowych zawarte s� w 
podr�czniku Emitery Laserowe i Bezpiecze	stwo Lotów 
(Doc 9815). 2.18 Koordynacja dzia�alno�ci mog�cej zagrozi


bezpiecze�stwu cywilnych statków powietrznych 
Uwaga 2. – Patrz równie� Za��cznik 14 ICAO - Lotniska

tom I – Projektowanie i dzia�anie lotnisk, rozdzia� 5. 2.18.1 Dzia�ania mog�ce zagrozi� bezpiecze	stwu 
cywilnych statków powietrznych czy to nad teryto-
rium danego Pa	stwa, czy te� nad pe�nym morzem, 
s� koordynowane z w�a�ciwymi w�adzami s�u�by 
ruchu lotniczego. Koordynacj� t� ko	czy si� w takim 
terminie, aby mo�na by�o na czas rozpowszechni�
informacj� o tej dzia�alno�ci, zgodnie z postanowie-
niami Za��cznika 15 ICAO.

2.18.6 Zalecenie. – Dla zapewnienia dodatkowej pojemno�ci
i efektywno�ci operacji statków powietrznych, Pa
stwa po-
winny opracowa� procedury umo�liwiaj�ce elastyczne u�yt-
kowanie przestrzeni powietrznej zarezerwowanej dla woj-
skowej lub innej dzia�alno�ci. Procedury powinny zapewni�
bezpieczny dost�p do tej przestrzeni wszystkim u�ytkownikom 
przestrzeni powietrznej. 

2.18.1.1 Zalecenie. – Je�eli w�a�ciwa w�adza ATS nie 
jest w�adz� Pa
stwa, w którym zlokalizowana jest 
instytucja planuj�ca t� dzia�alno��, wst�pna koordy-
nacja powinna by� dokonywana za po�rednictwem 
w�adzy ATS odpowiedzialnej za przestrze
 powietrzn�
Pa
stwa, w którym instytucja ta jest zlokalizowana. 
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2.19 Dane lotnicze 

2.19.1 Dane lotnicze odnosz�ce si� do s�u�b ruchu 
lotniczego s� okre�lane i przekazywane zgodnie z 
wymogami dok�adno�ci i spójno�ci podanymi w 
tabelach 1 – 5 dodatku 5, z uwzgl�dnieniem ustalo-
nych procedur systemu zarz�dzania jako�ci�. Wyma-
gania dok�adno�ci danych lotniczych oparte s� na 
95% poziomie ufno�ci, w zwi�zku z czym rozró�nia 
si� trzy rodzaje danych pozycyjnych: punkty zmie-
rzone (np. lokalizacji pomocy nawigacyjnych), punk-
ty zliczone (matematyczne obliczenia na podstawie 
znanych punktów zmierzonych, punktów w prze-
strzeni, pozycji fix) i punkty zg�oszone (np. graniczne 
punkty rejonu informacji i powietrznej). 

Uwaga. – Specyfikacje dotycz�ce systemu jako�ci
s� podane w Za��czniku 15 ICAO, rozdzia� 3. 

2.19.2 Umawiaj�ce si� Pa	stwa zapewniaj� utrzyma-
nie spójno�ci danych lotniczych w ca�ym procesie 
przetwarzania danych, od chwili ich pomiaru (przy-
gotowania) do momentu wys�ania do u�ytkowników. 
Wymagania odnosz�ce si� do spójno�ci danych lotni-
czych opieraj� si� na potencjalnym ryzyku, wynikaj�-
cym z mo�liwego zniekszta�cenia danych oraz ich 
przewidywalnego zastosowania. Dlatego te� stosuje 
si� nast�puj�c� klasyfikacj� i poziom spójno�ci da-
nych:

a) dla danych krytycznych – poziom spójno�ci
1x10-8: u�ycie zniekszta�conych danych 
stwarza du�e prawdopodobie	stwo, �e ci�g�e
bezpiecze	stwo lotu i l�dowania statku po-
wietrznego b�dzie powa�nie zagro�one mo�-
liwo�ci� potencjalnej katastrofy, 

b) dla danych wa�nych – poziom spójno�ci 
1x10-5: u�ycie zniekszta�conych danych 
stwarza ma�e prawdopodobie	stwo, �e ci�-
g�e bezpiecze	stwo lotu i l�dowania statku 
powietrznego b�dzie powa�nie zagro�one 
mo�liwo�ci� potencjalnej katastrofy, 

c) dla danych zwyk�ych – poziom spójno�ci
1x10-3: u�ycie zniekszta�conych danych 
stwarza bardzo ma�e prawdopodobie	stwo,
�e ci�g�e bezpiecze	stwo lotu i l�dowania 
statku powietrznego b�dzie powa�nie zagro-
�one mo�liwo�ci� potencjalnej katastrofy. 

2.19.3 W czasie przechowywania lub przesy�ania 
danych lotniczych w postaci elektronicznej, s� one 
zabezpieczone za pomoc� cyklicznej kontroli nadmia-
rowej (CRC). W celu zapewnienia poziomu spójno�ci
krytycznych i wa�nych danych lotniczych, zgodnie    
z klasyfikacj� podan� w punkcie 2.19.2, stosowany 
jest 32- lub 24-bitowy algorytm cyklicznej kontroli 
nadmiarowej (CRC). 
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2.19.4 Zalecenie. – W celu zapewnienia poziomu 
spójno�ci zwyk�ych danych lotniczych, zgodnie z kla-

syfikacj� podan� w punkcie 2.19.2, nale�y zastosowa� 16-
bitowy algorytm cyklicznej kontroli nadmiarowej (CRC). 

Uwaga. – Wymagania jako�ciowe danych lotniczych 
(dok�adno��, rozró�nialno��, spójno��, ochrona i mo�liwo�ci
prze�ledzenia) zawarte s� w Podr�czniku �wiatowego Sys-
temu Geodezyjnego – 1984 (WGS-84) (Doc 9674). Materia�
przewodni odnosz�cy si� do zapisów zawartych w dodatku 5, 
dotycz�cy dok�adno�ci i spójno�ci danych lotniczych, jest 
zawarty w dokumencie RTCA DO-201A i dokumencie Euro-
pejskiej Organizacji Wyposa�enia Lotnictwa Cywilnego 
(EUROCAE) ED-77 – Wymagania lotnictwa w stosunku do 
informacji lotniczych. 

2.19.5 Wspó�rz�dne geograficzne oznaczaj�ce szeroko�� i 
d�ugo�� geograficzn� s� okre�lane i podawane organowi 
s�u�b informacji lotniczej w odniesieniu do systemu wspó�-
rz�dnych �wiatowego Systemu Geodezyjnego 1984 (WGS-
84), ze wskazaniem tych wspó�rz�dnych, które zosta�y prze-
kszta�cone na wspó�rz�dne WGS-84 sposobami matematycz-
nymi,   i tych których dok�adno�� pomiarów podczas prac 
terenowych nie jest zgodna z wymaganiami dodatku 5 tabela 
1.

2.19.6 Zastosowany stopie	 dok�adno�ci prac terenowych 
oraz wynikaj�ce z niego pomiary i obliczenia s� takie, aby 
ko	cowe dane nawigacyjne dla poszczególnych faz lotu we 
w�a�ciwym uk�adzie odniesienia mie�ci�y si� w granicach 
maksymalnych odchyle	, jak podano w tabelach zawartych 
w dodatku 5. 

Uwaga 1. – Za w�a�ciwy uk�ad odniesienia uwa�a si� ta-
ki, który umo�liwia zastosowanie WGS-84 w danej lokalizacji 
i do którego odnoszone s� wszystkie wspó�rz�dne. 

Uwaga 2. – Specyfikacje dotycz�ce publikacji danych 
lotniczych podano w Za��czniku 4 ICAO, rozdzia� 2 i w Za-
��czniku 15 ICAO, rozdzia� 3. 

Uwaga 3. – Dla tych pozycji (fix) i punktów, które s�
u�ywane do kilku celów (np. punkt oczekiwania lub punkt 
rozpocz�cia procedury po nieudanym podej�ciu) stosuje si�
wi�ksz� z wymaganych dok�adno�ci.

2.20 Koordynacja mi	dzy w�adzami meteorologicznymi   
a w�adzami s�u�b ruchu lotniczego 

2.20.1 W celu zapewnienia statkom powietrznym otrzymy-
wania aktualnych informacji meteorologicznych, niezb�d-
nych do wykonywania operacji statków, dokonywane s�
uzgodnienia mi�dzy w�adzami meteorologicznymi a w�a-
dzami s�u�b ruchu lotniczego, aby personel zapewniaj�cy
s�u�b� ruchu lotniczego:

a) niezale�nie od przekazywanych z dokonanych przez 
siebie odczytów i obserwacji meteorologicznych 
otrzymanych od lotniskowej stacji meteorologicz-
nej, przekazywa� statkom powietrznym istotne dla 
ruchu lotniczego obserwacje meteorologiczne w�a-
sne lub otrzymywane ze statków powietrznych, 
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b) zawiadomi� niezw�ocznie wspó�pracuj�ce 
biuro meteorologiczne o zjawiskach mete-
orologicznych posiadaj�cych znaczenie ope-
racyjne, które nie s� uj�te w lotniskowym 
komunikacie meteorologicznym, je�eli zo-
sta�y zaobserwowane przez personel pe�ni�-
cy s�u�b� ruchu lotniczego lub zakomuni-
kowane przez statki powietrzne, 

c) przekazywa� niezw�ocznie do wspó�pracuj�-
cego biura meteorologicznego otrzymane in-
formacje dotycz�ce przedwybuchowej ak-
tywno�ci wulkanów, wybuchów wulkanów i 
chmur popio�ów wulkanicznych. Ponadto 
o�rodek kontroli obszaru i o�rodek informa-
cji powietrznej przekazuj� te informacje do 
wspó�pracuj�cego meteorologicznego biura 
nadzoru i do o�rodków doradczych ds. po-
pio�u wulkanicznego (VAAC). 

Uwaga 1. – VAAC s� wyznaczone na podstawie 
regionalnego porozumienia �eglugi powietrznej, 
zgodnie z Za��cznikiem 3 ICAO, punkt 3.5.1. 

Uwaga 2. – Patrz punkt 4.2.3 odno�nie nadawa-
nia specjalnych meldunków z powietrza. 

2.20.2 �cis�a koordynacja jest utrzymywana mi�dzy
o�rodkiem kontroli obszaru, o�rodkiem informacji 
powietrznej i wspó�pracuj�cymi meteorologicznymi 
biurami nadzoru, aby informacje dotycz�ce py�u
wulkanicznego w��czone do depesz NOTAM i SIG-
MET by�y jednoznaczne. 

2.21 Koordynacja mi	dzy organami  
s�u�by informacji lotniczej  

a w�adzami s�u�b ruchu lotniczego 

2.21.1 W celu umo�liwienia organom informacji 
lotniczej dostarczania za�ogom statków powietrznych 
aktualnej informacji niezb�dnej do wykonywania 
operacji, podj�te zostan� dzia�ania pomi�dzy orga-
nami s�u�by informacji lotniczej a w�adzami s�u�b
ruchu lotniczego, odpowiedzialnymi za organy za-
pewniaj�ce s�u�b� ruchu lotniczego do przekazywa-
nia w�a�ciwemu organowi s�u�by informacji lotni-
czej, z minimalnym opó�nieniem: 

a) informacji o warunkach wyst�puj�cych na 
lotnisku, 

b) informacji o operacyjnym stanie urz�dze	,
s�u�b lotniczych i pomocy nawigacyjnych,   
w obr�bie obszaru ich odpowiedzialno�ci,

c) informacji o wyst�powaniu dzia�alno�ci
wulkanicznej, zaobserwowanej przez perso-
nel s�u�b ruchu lotniczego lub zg�oszonej 
przez statek powietrzny, i 

d) ka�dej innej informacji wa�nej z operacyjnego 
punktu widzenia. 

2.21.2 Organizacje odpowiedzialne za wprowadzenie zmian 
do systemu �eglugi powietrznej, wprowadzaj�c takie zmiany, 
bior� pod uwag� czas potrzebny s�u�bom informacji lotniczej 
na przygotowanie, redakcj�  i publikacj� materia�ów prze-
znaczonych do rozpowszechniania. W celu terminowego 
dostarczania tych informacji do s�u�by informacji lotniczej, 
wymagana jest �cis�a koordynacja mi�dzy tymi s�u�bami. 

2.21.3 Szczególne znaczenie maj� zmiany informacji lotni-
czej dotycz�ce map i/lub skomputeryzowanych systemów 
nawigacyjnych, które kwalifikuj� si� do rozpowszechnienia 
w systemie AIRAC, zgodnie z wymaganiami Za��cznika 15 
ICAO, rozdzia� 6 i dodatku 4. Uzgodnione na poziomie mi�-
dzynarodowym daty wej�cia w �ycie systemu AIRAC, ��cz-
nie z 14-dniowym okresem przewidywanym na wysy�k�, s�
przestrzegane przez odpowiednie s�u�by ruchu lotniczego 
podczas przekazywania wyj�ciowych informacji/danych do 
s�u�by informacji lotniczej. 

2.21.4 Organy s�u�b ruchu lotniczego odpowiedzialne za 
dostarczanie wyj�ciowych lotniczych informacji/danych 
s�u�bom informacji lotniczej, uwzgl�dniaj�c wymagania 
dotycz�ce dok�adno�ci i integralno�ci danych lotniczych, jak 
podano w dodatku do niniejszego Za��cznika. 

Uwaga 1. – Specyfikacje dotycz�ce wydawania NOTAM, 
SNOWTAM i ASHTAM s� zawarte w Za��czniku 15 ICAO, 
rozdzia� 5. 

Uwaga 2. – Meldunki dotycz�ce wulkanicznej aktywno-
�ci zawieraj� informacje podane szczegó�owo  w Za��czniku
3 ICAO, rozdzia� 4. 

Uwaga 3. – Informacje AIRAC s� rozsy�ane przez s�u�b�
informacji lotniczej z co najmniej 42-dniowym wyprzedze-
niem od daty wej�cia w �ycie tej informacji w systemie 
AIRAC. Powinna ona dotrze� do odbiorców na co najmniej 
28 dni przed terminem wej�cia w �ycie.

Uwaga 4. – Wykaz wcze�niej okre�lonych i uzgodnio-
nych na szczeblu mi�dzynarodowym ogólnych dat wej�cia w 
�ycie informacji w systemie AIRAC w odst�pach 28 dni, 
��cznie z 6 listopada 1997 r., oraz materia� przewodni do 
zastosowania systemu AIRAC, s� zawarte w Podr�czniku 
s�u�b informacji lotniczej (Doc 8126, rozdzia� 2, punkt 2.6). 

2.22 Minimalne wysoko�ci bezwzgl	dne lotu 

Ka�de Umawiaj�ce si� Pa	stwo ustala, a nast�pnie og�asza, 
minimalne wysoko�ci bezwzgl�dne lotu dla poszczególnych 
odcinków trasy ATS i obszarów nad jego terytorium. Ustalo-
ne minimalne wysoko�ci bezwzgl�dne lotu zapewniaj� mi-
nimalne przewy�szenie nad najwy�sz� przeszkod� znajduj�-
c� si� na danym obszarze. 

Uwaga. – Wymagania dotycz�ce og�aszania minimal-
nych wysoko�ci bezwzgl�dnych lotu oraz kryteria ustalania 
tych wysoko�ci, zawarte s� w dodatku 1 do Za��cznika 15 
ICAO. Szczegó�owe kryteria dotycz�ce minimalnego prze-
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wy�szenia nad przeszkodami s� zawarte w PANS-
OPS (Doc 8168) tom I, cz��� VI i tom II, cz��� III i 
VI.

2.23 Post	powanie w stosunku do statków 
powietrznych w sytuacji zagro�enia

2.23.1 Statkowi powietrznemu, o którym wiadomo 
lub przypuszcza si�, �e znajduje si� w stanie zagro�e-
nia, w tym równie� zagro�onemu aktem bezprawnej 
ingerencji, po�wi�ca si� maksimum uwagi, udziela 
pomocy i daje pierwsze	stwo przed innymi statkami 
powietrznymi, uwzgl�dniaj�c wyst�puj�ce okoliczno-
�ci.

Uwaga. – Dla zawiadomienia o stanie zagro�e-
nia, statek powietrzny wyposa�ony w ��cze transmisji 
danych i/lub transpondery SSR mo�e: 

a) wykorzystywa� mod A, kod 7700, lub 

b) wykorzysta� mod A, kod 7500, w celu wska-
zania �e nast�pi�a bezprawna ingerencja, 
i/lub 

c) wykorzysta� odpowiednie mo�liwo�ci ADS-B 
lub ADS-C,  i/ lub 

d) nada� w�a�ciw� depesz� o zagro�eniu - za 
pomoc� CPDLC (��cza transmisji danych 
dla ��czno�ci kontroler-pilot). 

2.23.1.1 Zalecenie. – W ��czno�ci mi�dzy organami 
ATS i statkami powietrznymi, w przypadku zagro�e-
nia, powinno si� uwzgl�dni� czynnik ludzki. 

Uwaga. – Materia� przewodni dotycz�cy czynni-
ka ludzkiego mo�na znale	� w Podr�czniku szkolenia 
w zakresie czynnika ludzkiego (Doc 9683). 

2.23.2 Je�li mia� miejsce akt bezprawnej ingerencji na 
pok�adzie statku powietrznego lub przypuszcza si�, �e
on nast�pi�, organy ATS niezw�ocznie spe�niaj� pro�-
by tego statku. Kontynuuje si� nadawanie w�a�ciwych
informacji dotycz�cych bezpiecze	stwa wykonywa-
nia lotu i podejmowania koniecznego dzia�ania dla 
przyspieszenia wykonywania wszystkich etapów lotu, 
a szczególnie bezpiecznego l�dowania statku po-
wietrznego. 

2.23.3 W przypadku wyst�pienia lub podejrzenia 
bezprawnej ingerencji na pok�adzie statku powietrz-
nego, organy ATS, zgodnie z procedurami lokalnymi, 
niezw�ocznie powiadamiaj� w�a�ciw� w�adz� wyzna-
czona przez Pa	stwo i wymieniaj� niezb�dne infor-
macje z operatorem lub jego wyznaczonym przed-
stawicielem. 

Uwaga 1. –  Statek powietrzny b��dz�cy lub nie-
zidentyfikowany mo�e by� podejrzewany jako statek 
powietrzny b�d�cy przedmiotem bezprawnej ingeren-
cji. Patrz 2.24.1.3. 

Uwaga 2. –  Procedury odnosz�ce si� do post�powania z 
b��dz�cymi lub niezidentyfikowanymi statkami powietrznymi 
zawarte s� w 2.24.1. 

Uwaga 3. – W PANS-ATM (Doc 4444), rozdzia� 15, 
15.1.3 zawarte s� bardziej szczegó�owe procedury odnosz�ce
si� do aktów bezprawnej ingerencji. 

2.24 Szczególne sytuacje podczas lotu 

2.24.1 B��dz�ce lub niezidentyfikowane statki powietrzne 

Uwaga 1. – Wyra�enia „b��dz�cy statek powietrzny” i 
„niezidentyfikowany statek powietrzny” u�yte w niniejszym 
dziale maj� nast�puj�ce znaczenia: 

B��dz�cy statek powietrzny. Statek powietrzny, który oddali�
si� znacznie od zamierzonej linii drogi lub, który melduje, �e
utraci� orientacj�.

Niezidentyfikowany statek powietrzny. Statek powietrzny, 
który zosta� zaobserwowany lub, o którym zawiadomiono, �e
wykonuje lot w danym obszarze, lecz którego to�samo�� nie 
zosta�a ustalona. 

Uwaga 2. – Statek powietrzny mo�e by� uwa�any  
w tym samym czasie za „b��dz�cy” przez jeden  
z organów i za „niezidentyfikowany” przez inny. 

2.24.1.1 Gdy tylko organ s�u�b ruchu lotniczego dowie si�,
�e jaki� statek powietrzny zab��dzi�, niezw�ocznie podejmie 
dzia�ania, zgodnie z punktem 2.23.1.1.1 i 2.23.1.1.2, celem 
udzielenia mu pomocy i zapewnienia bezpiecze	stwa jego 
lotu. 

Uwaga. – Pomoc w zakresie nawigacji dokonywana 
przez organ s�u�b ruchu lotniczego jest szczególnie wa�na, 
gdy organ ten przypuszcza, �e w rezultacie b��dzenia statek 
powietrzny wchodzi lub mo�e wej�� w przestrze
 powietrzn�,
w której wyst�puje ryzyko przechwycenia lub inne zagro�enie 
dla jego bezpiecze
stwa.

2.24.1.1.1 Je�eli pozycja statku powietrznego nie jest znana, 
organ s�u�b ruchu lotniczego: 

a) stara si� nawi�za� dwukierunkow� ��czno�� z tym 
statkiem, chyba �e ��czno�� taka ju� istnieje, 

b) wykorzystuje wszelkie dost�pne �rodki w celu okre-
�lenia jego pozycji, 

c) informuje inne organy ATS o zab��dzeniu lub mo�-
liwo�ci zab��dzenia statku powietrznego w ich ob-
szarze, uwzgl�dniaj�c wszystkie czynniki, które 
mog� oddzia�ywa� na nawigacj� statku powietrzne-
go w tych okoliczno�ciach, 

d) informuje, zgodnie z lokalnie uzgodnionymi proce-
durami, w�a�ciwe organy wojskowe i zaopatruje je 
w odpowiedni plan lotu i inne dane dotycz�ce b��-
dz�cego statku powietrznego, 
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e) prosi organy wymienione w punkcie c) i d) 
oraz inne statki powietrzne w locie o wszel-
k� pomoc w nawi�zaniu ��czno�ci z danym 
statkiem powietrznym i w okre�leniu jego 
pozycji. 

 2-11 22/11/07

Uwaga. – Wymagania zawarte w punkcie d) i e) 
dotycz� tak�e organów ATS informowanych zgodnie z 
punktem c). 

2.24.1.1.2 Je�li pozycja statku powietrznego zostanie 
ustalona, organ s�u�b ruchu lotniczego: 

a) informuje statek powietrzny o jego pozycji i 
o post�powaniu, jakie powinien podj��, i do-
starcza innym organom ATS i w�a�ciwym
organom wojskowym, zgodnie z potrzeb�,
odpowiednie informacje o b��dz�cym statku 
powietrznym oraz o udzielonych mu wska-
zówkach. 

2.24.1.2 Je�li tylko organ s�u�b ruchu lotniczego 
uzyska informacje o niezidentyfikowanym statku 
powietrznym znajduj�cym si� w jego przestrzeni 
powietrznej, do�o�y wszelkich stara	 dla jego identy-
fikacji, je�eli jest to niezb�dne dla zapewnienia s�u�b
ruchu lotniczego lub jest to wymagane przez okre�lo-
ny organ wojskowy, zgodnie z zawartym porozumie-
niem. W tym celu organ s�u�b ruchu lotniczego po-
dejmuje te z ni�ej wymienionych dzia�a	, które s�
w�a�ciwe w danych okoliczno�ciach:

a) usi�uje nawi�za� dwukierunkow� ��czno�� z 
tym statkiem,  

b) zwraca si� do innych organów s�u�b ruchu 
lotniczego w danym regionie informacji po-
wietrznej o informacje dotycz�ce lotu oraz o 
pomoc w nawi�zaniu dwukierunkowej ��cz-
no�ci z tym statkiem powietrznym, 

c) zwraca si� do innych organów s�u�b ruchu 
lotniczego dzia�aj�cych w s�siednich rejo-
nach informacji powietrznej o informacje 
dotycz�ce lotu oraz o pomoc w nawi�zaniu 
dwukierunkowej ��czno�ci ze statkiem po-
wietrznym, 

d) stara si� uzyska� informacje od innych stat-
ków powietrznych znajduj�cych si� w da-
nym obszarze. 

2.24.1.2.1 Organ s�u�b ruchu lotniczego, zgodnie z 
potrzeb�, zawiadamia w�a�ciwy organ wojskowy o 
to�samo�ci statku powietrznego, gdy tylko to�samo��
ta zostanie ustalona. 

2.24.1.3 Je�eli organ ATS uzna, �e b��dz�cy lub nie-
zidentyfikowany statek powietrzny mo�e by� przed-
miotem bezprawnej ingerencji, w takim przypadku 
nale�y niezw�ocznie powiadomi� w�a�ciw� w�adz�,

wyznaczon� przez Pa	stwo, zgodnie z procedurami lokal-
nymi. 

2.24.2 Przechwytywanie cywilnych statków powietrznych 

2.24.2.1 Je�li tylko organ s�u�b ruchu lotniczego dowie si� o 
tym, �e w podlegaj�cej mu przestrzeni powietrznej jest prze-
chwytywany statek powietrzny, podejmie te z ni�ej wymie-
nionych dzia�a	, które w danych okoliczno�ciach s� w�a�ci-
we:

a) nawi�zuje dwukierunkow� ��czno�� z przechwyty-
wanym statkiem powietrznym, wykorzystuj�c do-
st�pne �rodki, w��cznie z cz�stotliwo�ci� niebezpie-
cze	stwa 121,5 MHz, chyba �e taka ��czno�� zosta-
�a ustanowiona, 

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

c) nawi�zuje kontakt z organem kieruj�cym przechwy-
tywaniem, utrzymuj�cym dwukierunkow� ��czno��
z przechwytuj�cym statkiem powietrznym i przeka-
zuje temu organowi dost�pne informacje o prze-
chwytywanym statku powietrznym, 

d) dokonuje, w miar� potrzeby, retransmisji depesz 
mi�dzy przechwytuj�cym statkiem powietrznym lub 
organem kieruj�cym przechwytywaniem i prze-
chwytywanym statkiem powietrznym, 

e) w �cis�ej koordynacji z organem kieruj�cym prze-
chwytywaniem, podejmuje konieczne dzia�ania dla 
zapewnienia bezpiecze	stwa przechwytywanemu 
statkowi powietrznemu, 

f) informuje organy ATS s�siaduj�cych rejonów in-
formacji powietrznej, je�eli oka�e si�, �e statek po-
wietrzny z tych rejonów zab��dzi�.

2.24.2.2 Je�li tylko organ kontroli ruchu lotniczego dowie 
si�, �e statek powietrzny jest przechwytywany poza obsza-
rem jego odpowiedzialno�ci, podejmuje te z ni�ej wymienio-
nych dzia�a	, które w danych okoliczno�ciach s� w�a�ciwe: 

a) przekazuje organowi ATS obs�uguj�cemu dan�
przestrze	 powietrzn�, w której przechwytywanie 
ma miejsce, dost�pne dane, które s� pomocne przy 
identyfikacji statku powietrznego oraz prosi go o 
podj�cie dzia�a	 zgodnie z punktem 2.23.2.1, 

b) przekazuje tre�� depesz mi�dzy przechwytywanym 
statkiem powietrznym a w�a�ciwym organem ATS, 
organem kieruj�cym przechwytywaniem lub prze-
chwytuj�cym statkiem powietrznym. 
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2.25 Czas w s�u�bach ruchu lotniczego 

2.25.1 Organy s�u�b ruchu lotniczego stosuj� uniwer-
salny czas skoordynowany UTC i wyra�aj� czas w 
godzinach i minutach oraz, je�li to konieczne, w se-
kundach 24-godzinnej doby, rozpoczynaj�c liczenie 
czasu od pó�nocy. 

2.25.2 Organy s�u�b ruchu lotniczego s� wyposa�one 
w zegary wskazuj�ce czas w godzinach, minutach i 
sekundach, wyra�nie widoczne z ka�dego stanowiska 
operacyjnego danego organu. 

2.25.3 Zegary organu s�u�b ruchu lotniczego i inne 
urz�dzenia rejestruj�ce czas s� sprawdzane w zale�-
no�ci od potrzeb, w celu zapewnienia poprawnych 
wskaza	 czasu z dok�adno�ci� w granicach ±30 se-
kund UTC. Je�li organ s�u�b ruchu lotniczego wyko-
rzystuje ��cza transmisji danych, zegary i inne urz�-
dzenia rejestruj�ce czas s� sprawdzane, w miar� po-
trzeby, w celu zapewnienia poprawno�ci wskaza	 w 
granicach 1 sekundy do UTC. 

2.25.4 Dok�adny czas jest uzyskiwany ze stacji poda-
j�cej standardowy czas lub, je�li nie jest to mo�liwe, 
od innego organu, który uzyska� dok�adny czas z 
takiej stacji. 

2.25.5 Organy kontroli lotniska, przed rozpocz�ciem
ko�owania statku powietrznego do startu, podaj�
pilotowi dok�adny czas, chyba �e uzgodniono, i�
otrzymuje on czas z innych �róde�. Ponadto, organy 
s�u�b ruchu lotniczego podaj� pilotowi czas na jego 
��danie. Czas jest podawany z dok�adno�ci� do naj-
bli�szej pó� minuty. 

2.26 Ustalenie wymaga� dotycz�cych wyposa�enia
i wykorzystania transponderów przekazuj�cych 

barometryczn� wysoko�
 bezwzgl	dn�

Pa	stwa b�d� ustala� wymagania dotycz�ce wyposa-
�enia statków powietrznych w transpondery podaj�ce 
informacje o wysoko�ci lotu na podstawie wysoko-
�ciomierza barometrycznego oraz wymagania doty-
cz�ce ich wykorzystania w okre�lonych cz��ciach
przestrzeni powietrznej. 

Uwaga. – Przepis ten ma na celu doskonalenie 
skuteczno�ci dzia�ania s�u�b ruchu lotniczego, jak 
równie� pok�adowych systemów zapobiegania koli-
zjom.

2.27 Zarz�dzanie bezpiecze�stwem

2.27.1 Pa	stwa b�d� ustanawia� odpowiedni program 
zarz�dzania bezpiecze	stwem, w celu osi�gni�cia
dopuszczalnego poziomu bezpiecze	stwa w zapew-
nianiu s�u�b ruchu lotniczego .

2.27.2 Dopuszczalne poziomy bezpiecze	stwa s�
ustanawiane przez Pa	stwo(a).  

Uwaga. – Materia� przewodni na temat programów bez-
piecze
stwa, definiuj�cy dopuszczalne poziomy bezpie-
cze
stwa jest  zawarty w Za��czniku E oraz w Podr�czniku 
Zarz�dzania Bezpiecze	stwem ICAO (Doc 9859).  

2.27.3 Pa	stwa, w ramach cz��ci programu bezpiecze	stwa, 
wymagaj�, aby instytucje zapewniaj�ce s�u�by ruchu lotni-
czego implementowa�y system zarz�dzania bezpiecze	-
stwem, zaakceptowany przez Pa	stwo, który co najmniej: 

a) identyfikuje zagro�enia, 

b) zapewnia realizacj�  niezb�dnych dzia�a	 napraw-
czych w celu utrzymywania dopuszczalnego po-
ziomu bezpiecze	stwa,  

c) zapewnia ci�g�e monitorowanie i regularn� ocen�
osi�gni�tego poziomu bezpiecze	stwa, 

d) ma na celu sta�� popraw� ogólnego poziomu bez-
piecze	stwa. 

2.27.4 System zarz�dzania bezpiecze	stwem ma jasno okre-
�la� zakres odpowiedzialno�ci instytucji zapewniaj�cych 
s�u�by ruchu lotniczego, w��czaj�c bezpo�redni� odpowie-
dzialno�� za bezpiecze	stwo wy�szej kadry zarz�dzaj�cej.  

Uwaga. – Materia� przewodni na temat systemu zarz�-
dzania bezpiecze
stwem jest zawarty w Podr�czniku Zarz�-
dzania Bezpiecze	stwem ICAO (Doc 9859), natomiast zwi�-
zane z nim procedury s� zawarte w PANS-ATM (Doc 4444).  

2.27.5  Ka�da znacz�ca zmiana w systemie ATS, szczególnie 
zwi�zana z wdro�eniem zmniejszonego minimum separacji 
lub nowej procedury, mo�e by� dokonana tylko wówczas, 
gdy ocena ryzyka oraz proces jego ograniczania potwierdzi, 
�e dopuszczalny poziom bezpiecze	stwa zostanie zapewnio-
ny i, gdy zosta�y przeprowadzone konsultacje z u�ytkowni-
kami. Je�li jest to w�a�ciwe, odpowiedzialna w�adza zapewni 
wdro�enie procedur monitorowania utrzymywania poziomu 
bezpiecze	stwa w zwi�zku z wprowadzeniem zmiany. 

Uwaga – Je�li z powodu charakteru zmiany dopuszczal-
ny poziom bezpiecze
stwa lotów nie mo�e by� wyra�ony 
ilo�ciowo, wówczas ocena bezpiecze
stwa mo�e by� dokona-
na na podstawie ewaluacji operacyjnej. 

2.28 Wspólne systemy odniesienia 

2.28.1 Poziome systemy odniesienia 

�wiatowy System Geodezyjny – 1984 (WGS-84) jest wyko-
rzystywany jako poziomy (geodezyjny) system odniesienia. 
Publikowane lotnicze wspó�rz�dne geograficzne (okre�laj�ce
szeroko�� i d�ugo�� geograficzn�) s� wyra�ane przy pomocy 
odniesienia geodezyjnego WGS-84.  

Uwaga. – Ca�o�ciowy materia� z wytycznymi  dotycz�cy
WGS-84 zosta� zawarty w Podr�czniku na temat �wiatowego
Systemu Geodezyjnego – 1984 (WGS-84) (Doc 9674). 

2.27.2 Pionowy system odniesienia 
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�redni poziom morza (MSL), który okre�la stosunek 
wysoko�ci wzgl�dnej w odniesieniu do si�y ci��ko�ci 
(wzniesienie) do powierzchni okre�lanej mianem 
geoidy, jest stosowany jako pionowy system odnie-
sienia dla �eglugi powietrznej. 

Uwaga. – Geoida w skali globalnej musi wiernie 
odzwierciedla� MSL. Jest ona definiowana jako po-
wierzchnia ekwipotencjalna w polu si�y ci��ko�ci
Ziemi, która zbiega si� z niezak�óconym �rednim 
poziomem morza rozci�gaj�cym si� nieprzerwanie 
przez wszystkie kontynenty. 

2.28.3 Czasowy system odniesienia 

2.28.3.1 Kalendarz gregoria	ski i skoordynowany 
czas uniwersalny (UTC) s� wykorzystywane jako 
czasowy system odniesienia dla �eglugi powietrznej. 

2.28.3.2 Je�eli do sporz�dzania map wykorzystywany 
jest inny czasowy system odniesienia zostanie to 
podane w cz��ci GEN 2.1.2 w AIP. 

2.29 Bieg�a znajomo�
 j	zyków 

2.29.1 Instytucje zapewniaj�ce s�u�by zapewniaj�,
aby kontrolerzy ruchu lotniczego znali biegle j�zyk(i) 
u�ywany(e) w ��czno�ci radiotelegraficznej, zgodnie 
z wymaganiami Za��cznika 1 ICAO. 

2.29.2 
�czno�� pomi�dzy organami kontroli ruchu lotnicze-
go jest utrzymywana w j�zyku angielskim, z wyj�tkiem 
przypadków, gdy inny wspólnie uzgodniony j�zyk jest u�y-
wany do tego celu. 

2.30 Plany awaryjne 

W�adze s�u�b ruchu lotniczego opracuj� i opublikuj� plany 
awaryjne, przeznaczone do zastosowania w przypadku prze-
rwania lub mo�liwo�ci przerwania dzia�ania s�u�b ruchu 
lotniczego i zwi�zanych z nimi s�u�b wspieraj�cych w prze-
strzeni powietrznej, w której maj� obowi�zek zapewnienia 
s�u�b. Takie plany s� opracowywane w �cis�ej koordynacji  z 
organami zarz�dzania ruchem lotniczym, odpowiedzialnymi 
za zapewnienie s�u�b w przyleg�ych cz��ciach przestrzeni 
powietrznej i z zainteresowanymi u�ytkownikami przestrzeni 
powietrznej oraz we wspó�pracy z ICAO, je�li oka�e si� to 
niezb�dne. 

Uwaga 1. – Materia� przewodni dotycz�cy opracowywa-
nia, publikowania i wprowadzenia w �ycie planów awaryj-
nych jest zawarty w Za��czniku D. 

Uwaga 2. – Plany awaryjne mog� stanowi� czasowe od-
st�pstwa od zatwierdzonych regionalnych planów �eglugi 
powietrznej. Takie odst�pstwa s� zatwierdzane, je�li jest to 
konieczne, przez Przewodnicz�cego Rady ICAO w imieniu 
Rady.

 2-13 20/11/08
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ROZDZIA� 3. – S�U�BA KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO

3.1 Zastosowanie 

S�u�ba 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, C i D, 

c) wszystkim lotom specjalnym VFR, 

d) ca�emu ruchowi lotniskowemu na lotniskach 
kontrolowanych. 

3.2 Zapewnianie s�u�by kontroli ruchu  
lotniczego 

Rodzaje s�u�by kontroli ruchu lotniczego opisane      
w punkcie 2.3.1 s� zapewniane przez jej poszczegól-
ne organy, zgodnie z poni�szym: 

a) S�u�ba kontroli obszaru:

1) przez o�rodek kontroli obszaru, lub 

2) przez organ zapewniaj�cy s�u�b� kontroli 
zbli�ania w strefie kontrolowanej lub w ob-
szarze kontrolowanym o ograniczonym za-
si�gu, wyznaczony g�ównie do zapewnienia 
s�u�by kontroli zbli�ania i, gdzie o�rodek 
kontroli obszaru nie zosta� ustanowiony; 

b) S�u�ba kontroli zbli�ania: 

1) przez organ kontroli lotniska lub o�rodek 
kontroli obszaru, je�eli konieczne lub po��-
dane jest po��czenie s�u�by kontroli zbli�a-
nia ze s�u�b� kontroli lotniska lub ze s�u�b�
kontroli obszaru, w ramach odpowiedzialno-
�ci jednego organu, 

2) przez organ kontroli zbli�ania, je�eli ko-
nieczne lub po��dane jest utworzenie od-
dzielnego organu; 

c) S�u�ba kontroli lotniska: 

przez organ kontroli lotniska. 

Uwaga. – Zadanie zapewniania odpowiednich 
s�u�b na p�ycie (np. s�u�by zarz�dzania p�yt�), mo�e
by� przydzielone organowi kontroli lotniska lub wy-
dzielonemu organowi. 

3.3 Zakres dzia�ania s�u�by kontroli ruchu lotni-
czego 

3.3.1 W celu zapewnienia s�u�by kontroli ruchu lotnicze-
go, organ kontroli ruchu lotniczego: 

a) otrzymuje informacje o zamierzonych ruchach 
ka�dego statku powietrznego lub o zmianach tych 
zamierze	 oraz bie��ce informacje o post�pie lotu 
ka�dego statku, 

b) ustala na podstawie otrzymywanych informacji 
pozycje znanych mu statków powietrznych wobec 
siebie,

c) wydaje zezwolenia i udziela informacji w celu 
zapobiegania kolizjom statków powietrznych 
znajduj�cych si� pod jego kontrol� oraz w celu 
usprawnienia utrzymywania uporz�dkowanego 
przep�ywu ruchu lotniczego, 

d) uzgadnia wed�ug potrzeby zezwolenia z innymi 
organami: 

1) je�eli bez tego uzgodnienia statek po-
wietrzny móg�by spowodowa� sytuacj�
konfliktow� z innym ruchem b�d�cym
pod kontrol� tych organów, 

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

3.3.2 Informacje o ruchu statków powietrznych, ��cznie     
z zapisem zezwole	 kontroli ruchu lotniczego udzielonym 
tym statkom, s� przygotowane do wgl�du w taki sposób, 
aby mo�na by�o w ka�dej chwili dokona� analizy tego 
ruchu, w celu zapewnienia jego sprawnego przep�ywu, 
przy zachowaniu odpowiednich separacji mi�dzy statkami 
powietrznymi. 

3.3.3 Zalecenie. - Organy kontroli ruchu lotniczego po-
winny by� wyposa�one w urz�dzenia nagrywaj�ce wszyst-
kie rozmowy maj�ce miejsce w trakcie ��czno�ci radiotele-
fonicznej na stanowisku pracy kontrolera ruchu lotnicze-
go, mog�ce przechowywa� nagrane informacje przez co 
najmniej dwadzie�cia cztery godziny od wykonywanych 
dzia�a
 operacyjnych. 

Uwaga. – Przepisy odnosz�ce si� do nie przedstawia-
nia nagra
 i zapisów z organów kontroli ruchu lotniczego 
s� zawarte w Za��czniku 13 ICAO, punkt  5.12. 

3.3.4  Zezwolenia wydawane przez organy kontroli ruchu 
lotniczego zapewniaj� separacj� mi�dzy: 

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

b) lotami IFR w przestrzeniach powietrznych klasy 
C, D i E, 
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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 ustali�a
w�a�ciwa w�adza ATS, 

z wyj�tkiem, gdy statek powietrzny tego za��da, 
i je�eli tak ustali�a w�a�ciwa w�adza ATS - dla przy-
padków omówionych w lit. b) powy�ej, w klasach 
przestrzeni powietrznej D i E, zezwolenie mo�e by�
wydane bez zapewnienia separacji w odniesieniu do 
okre�lonej cz��ci danego lotu wykonywanego w 
warunkach meteorologicznych dla lotów z widoczno-
�ci�.

3.3.5 Separacja jest zapewniana przez organ kontroli 
ruchu lotniczego przez zastosowanie przynajmniej 
jednego z nast�puj�cych rodzajów separacji: 

a) separacji pionowej uzyskiwanej przez przydziela-
nie ró�nych poziomów, wybranych z: 

1) w�a�ciwej tabeli poziomów przelotu poda-
nych w dodatku 3 do Za��cznika 2 ICAO, 
lub 

2) zmodyfikowanej tabeli poziomów przelotu, 
je�li tak okre�lono w dodatku 3 do Za��czni-
ka 2 ICAO – dla lotów powy�ej FL410, 

z tym, �e wspó�zale�no�� okre�lanych poziomów 
i k�tów drogi nie ma zastosowania, je�eli w Zbiorze 
Informacji Lotniczych lub w zezwoleniach kontroli 
ruchu lotniczego podano inaczej, 

b)separacji poziomej uzyskiwanej przez zapewnienie: 

 1) separacji pod�u�nej, polegaj�cej na zacho-
waniu odst�pu wyra�anego czasem lub odle-
g�o�ci� mi�dzy statkami powietrznymi, na 
tych samych krzy�uj�cych si� lub przeciw-
nych liniach drogi, lub 

 2) separacji bocznej, utrzymuj�c statki po-
wietrzne na ró�nych trasach lub w ró�nych 
obszarach geograficznych, 

c) separacji mieszanej, sk�adaj�cej si� z kombinacji 
separacji pionowej oraz jednej z innych rodzajów 
separacji podanych wy�ej w lit. b). W separacji mie-
szanej u�yte minima dla poszczególnych rodzajów 
separacji mog� by� ni�sze, jednak nie mniejsze ni�
po�owa minimów tych separacji stosowanych od-
dzielnie. Separacja mniejsza mo�e by� stosowana 
tylko na podstawie regionalnych porozumie	 �eglugi 
powietrznej. 

Uwaga. – Materia� przewodni dotycz�cy wpro-
wadzenia separacji mieszanej boczno-pionowej za-

warty jest w Podr�czniku planowania s�u�b ruchu lotni-
czego (Doc 9426). 

3.3.5.1 We wszystkich przestrzeniach powietrznych, gdzie 
stosowane jest zredukowane minimum separacji pionowej 
300 m (1000 ft) pomi�dzy FL 290 a FL 410 w��cznie, 
stworzony zostanie program regionalny maj�cy na celu 
monitorowanie zdolno�ci utrzymania zadanej wysoko�ci
przez statki powietrzne operuj�ce na tych poziomach lotu, 
w celu zapewnienia, �e wdro�enie i ci�g�e stosowanie 
minimum separacji pionowej spe�nia cele bezpiecze	stwa. 
W��czenie wyposa�enia do monitorowania wysoko�ci w 
takim programie jest odpowiednie do zapewnienia monito-
rowania w�a�ciwych typów statków powietrznych wszyst-
kich u�ytkowników operuj�cych w przestrzeni powietrznej 
RVSM.

Uwaga. – Liczba oddzielnych programów monitoruj�-
cych powinna by� ograniczona do minimum niezb�dnego 
dla skutecznego zapewniania wymaganych dla regionu 
s�u�b.

3.3.5.2 Na mocy porozumie	 mi�dzy regionami dokonane 
zostan� odpowiednie ustalenia w celu przekazywania da-
nych na temat programów monitorowania pomi�dzy re-
gionami. 

Uwaga. – Materia� przewodni dotycz�cy separacji 
pionowej i monitorowania mo�liwo�ci utrzymywania wy-
soko�ci jest zawarty w Podr�czniku zastosowania mini-
mum separacji pionowej 300 m (1000 ft) pomi�dzy FL 
290 a FL 410, w��cznie (Doc 9574). 

3.4 Minima separacji 

3.4.1 Wybór minimów separacji do stosowania w okre�lo-
nej cz��ci przestrzeni powietrznej jest dokonywany w 
nast�puj�cy sposób: 

a) minima separacji s� wybierane spo�ród tych, które 
zosta�y okre�lone w przepisach PANS-ATM oraz w
Regionalnych Procedurach Uzupe�niaj�cych,
z uwzgl�dnieniem mo�liwo�ci stosowania ich w ist-
niej�cych okoliczno�ciach, w wyj�tkowych sytu-
acjach, gdy stosowane s� rodzaje pomocy nawigacyj-
nych lub przewa�aj� okoliczno�ci, które nie s�
uwzgl�dnione w aktualnych przepisach ICAO, mini-
ma separacji s� ustalane w zale�no�ci od potrzeb: 

 1) przez w�a�ciw� w�adz� ATS, w porozumieniu 
z u�ytkownikami, w odniesieniu do tras lub cz��ci
tras znajduj�cych si� w przestrzeni powietrznej, 
podlegaj�cej suwerenno�ci danego Pa	stwa, 

 2) na podstawie regionalnych porozumie	 �eglugi
powietrznej, w odniesieniu do tras lub cz��ci tras 
znajduj�cych si� w przestrzeni powietrznej nad 
otwartymi morzami lub w przestrzeni o nieokre-
�lonej suwerenno�ci,

Uwaga. – Szczegó�owe informacje dotycz�ce aktual-
nych minimów separacji, ustalonych przez ICAO, podane 
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s� w PANS-ATM (Doc 4444) oraz w cz��ci I Regio-
nalnych Procedur Uzupe�niaj�cych (Doc 7030). 

Odpowiedzialno�� za kontrol� nad statkiem powietrznym 
jest przekazywana przez jeden organ kontroli ruchu lotni-
czego drugiemu organowi, w nast�puj�cy sposób: 

b) wybór minimów separacji jest dokonywany po 
konsultacji mi�dzy w�a�ciwymi w�adzami ATS, 
odpowiedzialnymi za zapewnienie s�u�b ruchu lot-
niczego w s�siaduj�cych przestrzeniach powietrz-
nych, gdy: 

3.6.1.1 Mi�dzy dwoma organami zapewniaj�cymi s�u�b�
kontroli obszaru. Odpowiedzialno�� za kontrol� nad stat-
kiem powietrznym jest przekazywana przez organ zapew-
niaj�cy s�u�b� kontroli obszaru w danym obszarze kontro-
lowanym, organowi zapewniaj�cemu s�u�b� kontroli ob-
szaru w przyleg�ym obszarze kontrolowanym, o czasie 
przekraczania przez statek powietrzny wspólnej granicy 
obszaru kontrolowanego, okre�lonym przez o�rodek kon-
troli obszaru, maj�cy kontrol� nad tym statkiem powietrz-
nym lub mo�e by� przekazana w innym punkcie lub 
o czasie uzgodnionym mi�dzy tymi dwoma organami. 

3.6.1.2 Mi�dzy organem zapewniaj�cym s�u�b� kontroli 
obszaru a organem zapewniaj�cym s�u�b� kontroli zbli�a-
nia. Odpowiedzialno�� za kontrol� nad statkiem powietrz-
nym jest przekazywana przez organ zapewniaj�cy s�u�b�
kontroli obszaru organowi zapewniaj�cemu s�u�b� kontroli 
zbli�ania i odwrotnie, w punkcie lub o czasie uzgodnio-
nym mi�dzy tymi dwoma organami. 

3.6.1.3 Mi�dzy organem zapewniaj�cym s�u�b� kontroli 
zbli�ania a organem kontroli lotniska 

 1) ruch lotniczy przechodzi z jednej s�siaduj�-
cej przestrzeni powietrznej do drugiej, 

 2) trasy przebiegaj� w takiej odleg�o�ci od 
wspólnej granicy s�siaduj�cych przestrzeni 
powietrznych, które s� mniejsze ni� minima 
separacji stosowanych w danych warunkach. 

 Uwaga. – Celem przepisu jest przede wszystkim 
zapewnienie zgodno�ci ruchu po obu stronach linii 
przekazywania ruchu, a w drugiej kolejno�ci, zapew-
nienie w�a�ciwej separacji mi�dzy statkami powietrz-
nymi, znajduj�cymi si� po obu stronach wspólnej 
granicy.

3.4.2 O szczegó�ach wybranych minimów separacji 
oraz obszarach ich stosowania zawiadamia si�:

3.6.1.3.1 Statki powietrzne przylatuj�ce. Odpowiedzial-
no�� za kontrol� nad statkiem powietrznym przylatuj�cym
jest przekazywana przez organ zapewniaj�cy s�u�b� zbli-
�ania organowi kontroli lotniska, gdy statek powietrzny: 

a) zainteresowane organy ATS, oraz 

b) pilotów i u�ytkowników, za pomoc� Zbioru In-
formacji Lotniczych, je�eli separacja oparta jest 
na wykorzystywaniu przez statki powietrzne 
okre�lonych pomocy nawigacyjnych lub okre�lo-
nej techniki nawigacyjnej. 

a) znajduje si� w pobli�u lotniska, i: 

1) uwa�a si�, �e podej�cie i l�dowanie jest wy-
konywane z widoczno�ci� ziemi, lub 3.5 Odpowiedzialno�
 za kontrol	

2) osi�gn�� trwa�e warunki meteorologiczne dla 
lotów z widoczno�ci�, lub 

3.5.1 Odpowiedzialno�� za kontrol� nad 
poszczególnymi lotami 

b) znajduje si� nad okre�lonym punktem lub na okre�lo-
nym poziomie, jak podano w porozumieniu o wspó�-
pracy lub w instrukcjach ATS, lub 

Statek powietrzny wykonuj�cy lot kontrolowany 
w danym czasie mo�e znajdowa� si� pod kontrol�
tylko jednego organu kontroli ruchu lotniczego. 

c) wyl�dowa�.3.5.2 Odpowiedzialno�� za kontrol� w okre�lonej 
cz��ci przestrzeni powietrznej 

Uwaga. – Nawet gdy istnieje organ kontroli zbli�ania, 
przekazywanie kontroli nad niektórymi lotami mo�e nast�-
powa� bezpo�rednio z o�rodkiem kontroli obszaru do or-
ganu kontroli lotniska i odwrotnie, po uprzednim uzgod-
nieniu mi�dzy zainteresowanymi organami, �e pewna cz���
– zale�nie od sytuacji – s�u�by kontroli zbli�ania b�dzie 
zapewniona przez o�rodek kontroli obszaru lub organ 
kontroli lotniska. 

Za kontrol� wszystkich statków powietrznych znajdu-
j�cych si� w okre�lonej cz��ci przestrzeni powietrznej 
jest odpowiedzialny tylko jeden organ kontroli ruchu 
lotniczego. Jednak�e kontrola nad pojedynczym stat-
kiem powietrznym lub nad grupami statków po-
wietrznych mo�e by� przekazywana innym organom 
kontroli ruchu lotniczego, pod warunkiem, �e mi�dzy 
zainteresowanymi organami zapewniona zostanie 
koordynacja. 3.6.1.3.2 Statki powietrzne odlatuj�ce. Odpowiedzialno��

za kontrol� statku powietrznego odlatuj�cego jest przeka-
zywana przez organ kontroli lotniska organowi zapewnia-
j�cemu s�u�b� kontroli zbli�ania: 

3.6 Przekazywanie odpowiedzialno�ci za kontrol	

3.6.1 Miejsce lub czas przekazania kontroli 
a) gdy w pobli�u lotniska panuj� warunki meteoro-

logiczne dla lotów z widoczno�ci�:
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1) zanim statek powietrzny oddali si� od lotniska, lub 

2) zanim statek powietrzny znajdzie si� w warunkach 
meteorologicznych dla lotów wed�ug wskaza	 przy-
rz�dów, lub  

3) gdy statek powietrzny znajdzie si� w okre�lonym 
punkcie lub na okre�lonym poziomie, 

jak podano w porozumieniach o wspó�pracy mi�dzy 
tymi organami lub w instrukcjach organu ATS, 

b) gdy na lotnisku panuj� warunki dla lotów 
wed�ug wskaza
 przyrz�dów: 

1) niezw�ocznie, gdy statek powietrzny znajdzie si�    
w powietrzu, lub 

2) gdy statek powietrzny znajdzie si� w okre�lonym 
punkcie lub na okre�lonym poziomie, 

jak podano w porozumieniach o wspó�pracy mi�dzy 
tymi organami lub w instrukcjach organu ATS. 

Uwaga. – Patrz  uwaga do punktu 3.6.1.3.1. 

3.6.1.4 Mi�dzy sektorami/ stanowiskami kontroli 
w obr�bie 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 obr�bie 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 kontrol� nad statkiem 
powietrznym nie mo�e by� przekazywana przez jeden 
organ kontroli ruchu lotniczego drugiemu organowi 
bez zgody organu przyjmuj�cego kontrol�. Zgod�
uzyskuje si� stosownie do postanowie	 zawartych 
w punktach 3.6.2.2, 3.6.2.2.1, 3.6.2.2.2 i 3.6.2.3. 

3.6.2.2 Organ przekazuj�cy kontrol� podaje organowi 
przyjmuj�cemu kontrol� informacj� o odpowiednich 
cz��ciach bie��cego planu lotu i ewentualne inne 
informacje kontroli dotycz�ce przekazywania. 

3.6.2.2.1 W przypadku przekazywania kontroli za 
pomoc� radaru lub ADS-B, informacje kontroli odno-
sz�ce si� do przekazania obejmuj� równie� dane 
dotycz�ce pozycji i, w razie potrzeby, tak�e linii 
drogi i pr�dko�ci statku powietrznego, zaobserwowa-
ne na wska�niku radarowym lub ADS-B bezpo�red-
nio przed momentem przekazania. 

3.6.2.2.2 Przy przekazywaniu kontroli z wykorzystaniem 
ADS-C, informacja dotycz�ca przekazania kontroli zawie-
ra dane o pozycji w czterech wymiarach i inne informacje, 
w miar� potrzeby. 

3.6.2.3 Organ przyjmuj�cy kontrol�:

a) potwierdza, �e mo�e przyj�� kontrol� nad stat-
kiem powietrznym na warunkach podanych przez 
organ przekazuj�cy, chyba �e w wyniku uprzed-
niego porozumienia zawartego mi�dzy zaintere-
sowanymi organami uzgodniono, �e brak takiego 
porozumienia jest rozumiany jako potwierdzenie 
przyj�cia podanych warunków lub te� organ ten 
poda konieczne zmiany, jakie powinny by�
wprowadzone, i 

b) podaje wszelkie inne informacje lub zezwolenia 
dla kolejnej cz��ci lotu, które statek powietrzny 
powinien mie� w chwili przekazywania. 

3.6.2.4 Organ przyjmuj�cy kontrol� zawiadomi organ 
przekazuj�cy kontrol� o nawi�zaniu ze statkiem powietrz-
nym dwukierunkowej ��czno�ci fonicznej i/lub za pomoc�
��cza transmisji danych i o przyj�ciu kontroli nad tym 
statkiem, chyba �e porozumienie zawarte mi�dzy dwoma 
zainteresowanymi organami postanawia inaczej. 

3.6.2.5 Stosowane procedury koordynacji, ��cznie z punk-
tami przekazania kontroli, s� okre�lone w porozumieniach 
o wspó�pracy mi�dzy organami ATS lub w instrukcjach 
organu ATS. 

3.7 Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego 

Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego s� oparte jedynie na 
wymaganiach dla zapewnienia s�u�by kontroli ruchu lotni-
czego.

3.7.1 Tre�� zezwolenia 

3.7.1.1 Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego zawiera: 

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

b) granic� zezwolenia, 

c) tras� lotu, 

d) poziom(y) lotu dla ca�ej trasy lub jej cz��ci
i zmiany poziomów, je�eli s� konieczne, 

Uwaga. – Je�eli zezwolenie dotycz�ce poziomów od-
nosi si� tylko do cz��ci trasy, istotne jest aby organ kontro-
li ruchu lotniczego okre�li� punkt, do którego wa�na jest 
cz��� zezwolenia dotycz�ca poziomów, kiedykolwiek jest to 
konieczne, w celu zapewnienia stosowania si� do przepisu 
3.6.5.2.2 a) Za��cznika 2 ICAO. 
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e)  wszelkie niezb�dne instrukcje lub informa-
cje dotycz�ce innych zagadnie	, takich jak 
manewry podej�cia lub odlotu, ��czno�� oraz 
czas wyga�ni�cia zezwolenia. 

 3-5 23/11/06

Uwaga. – Czas wyga�ni�cia zezwolenia wskazuje 
czas, po którym zezwolenie ulega automatycznemu 
anulowaniu, je�eli lot nie zosta� rozpocz�ty.

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

a) bezpiecznego, uporz�dkowanego i sprawne-
go przep�ywu ruchu lotniczego, 

b) opisu trasy i procedury w zezwoleniach kon-
troli ruchu lotniczego. 

Uwaga. – Materia� dotycz�cy ustalania standar-
dowych tras odlotu i dolotu oraz zwi�zanych z nimi 
procedur jest zawarty w Podr�czniku planowania 
s�u�b ruchu lotniczego (Doc 9426). Wyznaczone kry-
teria s� zawarte w PANS-OPS tom II (Doc 8168). 

3.7.2 Zezwolenia dla lotu z pr�dko�ci� zbli�on� do 
pr�dko�ci d�wi�ku

3.7.2.1 Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego odno-
sz�ce si� do fazy rozp�dzania statku powietrznego do 
pr�dko�ci nadd�wi�kowej, jest wa�ne co najmniej do 
ko	ca tej fazy. 

3.7.2.2 Zalecenie. - Zezwolenia kontroli ruchu lotni-
czego odnosz�ce si� do fazy zni�ania i redukcji pr�d-
ko�ci z w�a�ciwych dla przelotu nadd	wi�kowego do 
lotu podd	wi�kowego, powinny zapewnia� nieprze-
rwane zni�anie statku powietrznego co najmniej pod-
czas ca�ej tej fazy. 

3.7.3 Potwierdzenie przez powtórzenie zezwolenia     
i informacji dotycz�cych bezpiecze	stwa

3.7.3.1 Za�ogi statków powietrznych potwierdzaj�
przez powtórzenie tej cz��ci zezwole	 i instrukcji 
ATC otrzymanych drog� foniczn�, które dotycz�
zapewniania bezpiecze	stwa lotów. Ni�ej podane 
pozycje s� zawsze potwierdzane i powtarzane: 

a) zezwolenia ATC na lot, 

b) zezwolenia i instrukcje na zaj�cie drogi star-
towej, l�dowanie, start, oczekiwanie przed 
drog� startow�, przeci�cia i zawracania na 
drodze startowej, i  

c) droga startowa w u�yciu, nastawy wysoko-
�ciomierza, kody SSR, instrukcje dotycz�ce
poziomu, kursu i pr�dko�ci oraz przekazy-
wane przez kontrolera lub zawarte w rozg�a-

szanych komunikatach ATIS poziomy przej�cio-
we.

3.7.3.1.1 Inne zezwolenia lub instrukcje, ��cznie z warun-
kowymi zezwoleniami, s� powtarzane lub potwierdzane, w 
taki sposób, aby nie by�o w�tpliwo�ci, �e s� one zrozumia-
�e i b�d� stosowane. 

3.7.3.1.2 Kontroler weryfikuje powtórzenia, aby upewni�
si�, �e zezwolenie lub instrukcja zosta�y potwierdzone 
prawid�owo przez za�og� lotnicz�. Kontroler niezw�ocznie 
podejmie dzia�ania celem wyeliminowania jakichkolwiek 
rozbie�no�ci stwierdzonych przy powtórzeniu. 

3.7.3.2 Z wyj�tkiem przypadków okre�lonych przez w�a-
�ciw� w�adz� ATS, foniczne powtarzanie depesz CPDLC 
nie jest wymagane. 

Uwaga. – Procedury i przepisy dotycz�ce wymiany 
i potwierdzania depesz CPDLC s� zawarte w Za��czniku 
10 ICAO, tom II i w PANS-ATM, rozdzia� 14. 

3.7.4 Koordynacja zezwole	

Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego s� koordynowane 
mi�dzy organami kontroli ruchu lotniczego tak, aby doty-
czy�y ca�ej trasy statku powietrznego lub jej cz��ci, jak 
podano poni�ej.

3.7.4.1 Zezwolenie jest udzielane statkowi powietrznemu 
na ca�� tras� lotu, a� do lotniska pierwszego zamierzonego 
l�dowania, je�eli:

a) wszystkie organy, pod kontrol� których statek b�-
dzie wykonywa� lot, mia�y mo�liwo�� skoordy-
nowania warunków zezwolenia przed odlotem 
statku, lub 

b) istnieje uzasadniona pewno��, �e mi�dzy orga-
nami, które b�d� kolejno przyjmowa�y kontrol�
nad statkiem, zostanie we w�a�ciwym czasie do-
konana koordynacja. 

Uwaga. – Je�eli zezwolenie zosta�o udzielone dla po-
cz�tkowej cz��ci lotu jedynie w celu przyspieszenia ruchu 
statków odlatuj�cych, nast�pne zezwolenie wydane na 
trasie b�dzie zawiera� dane, jak podano wy�ej, nawet gdy 
lotnisko pierwszego zamierzonego l�dowania znajduje si�
pod kontrol� o�rodka kontroli obszaru innego ni� ten, 
który udzieli� zezwolenia na dana tras�.

3.7.4.2 Je�eli koordynacja, o której mowa w punkcie 
3.7.4.1, nie zosta�a osi�gni�ta lub nie jest przewidywana, 
statek powietrzny otrzyma zezwolenie jedynie do punktu, 
do którego koordynacja jest wystarczaj�co zapewniona. 
Przed osi�gni�ciem tego punktu lub w tym punkcie, statek 
powietrzny otrzyma dalsze zezwolenie lub instrukcje 
oczekiwania, stosownie do okoliczno�ci.

3.7.4.2.1 Je�li tak ustali�a w�a�ciwa w�adza ATS, statek 
powietrzny nawi�zuje ��czno�� z organem kontroli ruchu 
lotniczego, b�d�cym 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 wymagan�
dwukierunkow� ��czno�� z organem kontroli ruchu 
lotniczego, pod kontrol�, którego aktualnie si� znaj-
duje. 

3.7.4.2.1.2 Zezwolenie wydane jako zezwolenie         
z wyprzedzeniem jest dla pilota �atwe do zidentyfi-
kowania. 

3.7.4.2.1.3 Je�eli nie uzgodniono inaczej, zezwolenia 
z wyprzedzeniem nie wp�ywaj� na pierwotny profil 
lotu statku powietrznego w jakiejkolwiek przestrzeni 
powietrznej, z wyj�tkiem przestrzeni powietrznej 
podlegaj�cej organowi kontroli ruchu lotniczego, 
który odpowiada za wydanie zezwolenia z wyprze-
dzeniem. 

Uwaga. – Wymogi dotycz�ce wykorzystania s�u�-
by dostarczania zezwole
 s� zawarte w Podr�czniku 
s�u�b ruchu lotniczego dotycz�cym zastosowania 
��cza transmisji danych (Doc 9694). 

3.7.4.2.1.4 Zalecenie. - Je�li jest to praktycznie mo�-
liwe, i gdy stosowane s� ��cza transmisji danych dla 
u�atwienia dostarczania zezwole
 z wyprzedzeniem, 
powinna by� dost�pna dwukierunkowa ��czno�� fo-
niczna mi�dzy pilotem a organem kontroli ruchu 
lotniczego wydaj�cym zezwolenie z wyprzedzeniem.

3.7.4.3 Je�eli dowódca statku powietrznego zamierza 
odlecie� z lotniska znajduj�cego si� w obszarze kon-
trolowanym i wej�� do innego obszaru kontrolowa-
nego w ci�gu 30 minut lub w przedziale czasu uzgod-
nionym mi�dzy zainteresowanymi centrami kontroli 
obszaru, koordynacja z kolejnym o�rodkiem kontroli 
obszaru jest dokonywana przed udzieleniem zezwo-
lenia na odlot. 

3.7.4.4 Je�eli dowódca statku powietrznego zamierza 
opu�ci� obszar kontrolowany w celu wykonywania 
lotu poza t� przestrzeni� powietrzn� kontrolowan�,    
a nast�pnie ponownie wej�� do tego samego lub in-
nego obszaru kontrolowanego, to mo�e by� udzielone 
zezwolenie na przelot od miejsca odlotu do lotniska 
pierwszego zamierzonego l�dowania. Zezwolenie 
takie lub zmiany do tego zezwolenia odnosz� si�
tylko do cz��ci lotu wykonywanego w przestrzeni 
powietrznej kontrolowanej. 

3.7.5 Zarz�dzanie przep�ywem ruchu lotniczego 

3.7.5.1 Zarz�dzanie przep�ywem ruchu lotniczego 
(ATFM) jest stosowane w przestrzeni powietrznej, 
gdy potrzeby ruchu lotniczego niekiedy przekraczaj�
lub przypuszcza si�, �e przekrocz� deklarowan� po-
jemno�� systemu kontroli s�u�b ruchu lotniczego. 

Uwaga. – Pojemno�� okre�lonego systemu kontroli 
ruchu lotniczego jest og�aszana przez w�a�ciw� w�adz�
ATS.

3.7.5.2 Zalecenie. – ATFM powinno by� wdra�ane na 
podstawie regionalnych porozumie
 �eglugi powietrznej 
lub, je�li ma to zastosowanie, na podstawie porozumie

wielostronnych. Porozumienia takie powinny uwzgl�dnia�
wspólne procedury i metody okre�lania pojemno�ci.

3.7.5.3 Je�li organ ATC stwierdzi, �e dodatkowy ruch 
ponad wielko�� ruchu ju� zaakceptowanego nie mo�e by�
przyj�ty w okre�lonym czasie, miejscu lub obszarze albo 
mo�e by� przyjmowany tylko w okre�lonych odst�pach 
czasu, wówczas organ ten poinformuje o tym organ AT-
FM, jak równie� – w okre�lonych przypadkach – zaintere-
sowane organy ATS. Za�ogi lotnicze statków powietrz-
nych wykonuj�ce lot do okre�lonego miejsca lub obszaru i 
zainteresowani u�ytkownicy s� równie� powiadomieni o 
przewidywanych opó�nieniach lub ograniczeniach, które 
b�d� wprowadzone. 

Uwaga. – Z regu�y u�ytkownicy b�d� z wyprzedzeniem 
informowani o ograniczeniach wprowadzonych przez 
organ zarz�dzania przep�ywem ruchu lotniczego. 

3.8 Kontrola ruchu osób i pojazdów na lotnisku 

3.8.1 Ruch osób i pojazdów oraz statków powietrznych 
holowanych na polu manewrowym lotniska jest kontrolo-
wany przez organ kontroli lotniska. Ma to na celu zapo-
bieganie zagro�eniom dla tych osób, pojazdów i statków 
powietrznych oraz statków powietrznych l�duj�cych, ko�u-
j�cych lub startuj�cych. 

3.8.2 W warunkach, gdy stosowane s� procedury przy 
ograniczonej widzialno�ci:

a) ruch osób i pojazdów na polu manewrowym lot-
niska jest ograniczony do niezb�dnego minimum. 
Zwraca si� szczególn� uwag� na wymagania do-
tycz�ce ochrony czu�ych stref ILS/MLS, gdy od-
bywaj� si� precyzyjne operacje wed�ug wskaza	
przyrz�dów kategorii II i III, 

b) uwzgl�dniaj�c postanowienia zawarte w punkcie 
3.8.3, stosuje si� minima separacji mi�dzy pojaz-
dami i ko�uj�cymi statkami powietrznymi wyzna-
czone przez w�a�ciw� w�adz� ATS w zale�no�ci
od dost�pnych pomocy, 

c) gdy na tej samej drodze startowej wykonywane s�
precyzyjne operacje wed�ug wskaza	 przyrz�dów 
ILS i MLS kategorii II lub III, wówczas zapewnia 
si� bardziej restrykcyjn� ochron� stref krytycz-
nych i czu�o�ci ILS lub MLS. 

Uwaga. – Okres stosowania procedur przy ograniczo-
nej widzialno�ci jest okre�lany zgodnie z instrukcjami 
organu ATS. Materia� przewodni w sprawie wykonywania 
operacji na lotnisku w warunkach ograniczonej widzialno-
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�ci jest zawarty w Podr�czniku o systemie wspoma-
gania     i kierowania ruchu naziemnego (SMGCS) 
(Doc 9476). 

3.8.3 Pojazdom ratowniczym udaj�cym si� w celu 
udzielenia pomocy statkom powietrznym znajduj�-
cym si� w niebezpiecze	stwie udziela si� pierwsze	-
stwa przed ka�dym innym ruchem naziemnym. 

3.8.4 Uwzgl�dniaj�c postanowienia zawarte w punk-
cie 3.8.3, pojazdy znajduj�ce si� na polu manewro-
wym przestrzegaj� nast�puj�cych przepisów: 

a) pojazdy i pojazdy holuj�ce statki powietrzne daj�
pierwsze	stwo drogi statkom powietrznym l�duj�-
cym, startuj�cym lub ko�uj�cym, 

b) pojazdy daj� pierwsze	stwo drogi pojazdom 
holuj�cym statki powietrzne, 

c) pojazdy daj� pierwsze	stwo drogi innym pojaz-
dom, zgodnie z instrukcjami wydawanymi przez 
organ ATS, 

d) niezale�nie od postanowie	 okre�lonych w lit. a), 
b) i c), pojazdy i pojazdy holuj�ce statki powietrzne 
stosuj� si� do instrukcji wydawanych przez organ 
kontroli lotniska. 

3.9 Wykorzystanie radaru i ADS-B 

Zalecenie – Systemy radarowe i naziemne ADS-B zapew-
niaj� zobrazowanie alarmów i ostrze�e
 dotycz�cych bez-
piecze
stwa, w��czaj�c w to alarmy o konflikcie, ostrze�e-
nia o przewidywanym konflikcie, ostrze�enia o minimalnej 
bezpiecznej wysoko�ci bezwzgl�dnej oraz o niezamierzo-
nym dublowaniem kodów SSR. 

3.10 Wykorzystanie radaru ruchu naziemnego (SMR) 

Zalecenie. – W przypadku braku obserwacji wzrokowej 
ca�o�ci lub cz��ci pola manewrowego lub w celu uzupe�-
nienia obserwacji wzrokowej, radar ruchu naziemnego 
(SMR), zapewniany zgodnie z przepisami Za��cznika 14 
ICAO, tom I lub inne odpowiednie wyposa�enie do nadzo-
rowania, nale�y u�ywa� do: 

a) monitorowania ruchu statków powietrznych i po-
jazdów na polu manewrowym, 

b) zapewniania, w razie potrzeby, informacji o kie-
runkach dla pilotów i osób kieruj�cych pojazda-
mi, oraz 

c) zapewniania porad i pomocy dla bezpiecznego     
i sprawnego ruchu statków powietrznych i pojaz-
dów na polu manewrowym. 

Uwaga. – Patrz Podr�cznik dotycz�cy systemu wspo-
magania i kierowania ruchem naziemnym (SMGCS) (Doc 
9476), Podr�cznik o zaawansowanym systemie wspoma-
gania i kierowania ruchem naziemnym (A-SMGCS) (Doc 
9830) oraz Podr�cznik planowania s�u�b ruch lotniczego 
(Doc 9426) odno�nie wytycznych wykorzystywania SMR. 
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ROZDZIA� 4. – S�U�BA INFORMACJI POWIETRZNEJ

4.1 Stosowanie 

4.1.1 S�u�ba informacji powietrznej jest zapewnia-
na wszystkim statkom powietrznym, których te 
informacje mog� dotyczy�, a tak�e:

a) którym zapewniana jest s�u�ba kontroli ru-
chu lotniczego, lub 

b) o których organy s�u�b ruchu lotniczego 
zosta�y zawiadomione. 

Uwaga. – Korzystanie ze s�u�b informacji po-
wietrznej nie zwalnia dowódcy statku powietrznego 
z ponoszenia odpowiedzialno�ci i do niego nale�y
ostateczna decyzja co do proponowanej mu zmiany 
planu lotu. 

4.1.2 W przypadku, gdy organy s�u�b ruchu lotni-
czego zapewniaj� jednocze�nie s�u�b� informacji 
powietrznej oraz s�u�b� kontroli ruchu lotniczego, 
zapewnianie s�u�by kontroli ruchu lotniczego ma 
zawsze pierwsze	stwo przed s�u�b� informacji 
powietrznej, kiedykolwiek zapewnianie s�u�by 
kontroli ruchu lotniczego tego wymaga. 

Uwaga. – Uznaje si�, �e w pewnych okoliczno-
�ciach statek powietrzny, znajduj�cy si� w fazie 
podej�cia ko
cowego, l�dowania, startu lub wzno-
szenia, mo�e ��da� bezzw�ocznego podania mu 
wa�nych informacji nie maj�cych zwi�zku z zapew-
nieniem s�u�by kontroli ruchu lotniczego. 

4.2. Zakres s�u�by informacji powietrznej 

4.2.1 S�u�ba informacji powietrznej zapewnia na-
st�puj�ce informacje: 

a) SIGMET i AIRMET, 

b) dotycz�ce przederupcyjnej aktywno�ci 
wulkanicznej, erupcji wulkanicznej i 
chmur popio�ów wulkanicznych, 

c) dotycz�ce przedostania si� do atmosfery 
materia�ów radioaktywnych i toksycznych 
chemikaliów, 

d) o zmianach dotycz�cych dost�pno�ci s�u�b
radionawigacyjnych, 

e) o zmianach stanu lotnisk i ich urz�dze	,
wraz z informacj� o zmianie stanu pól ru-
chu naziemnego, gdy s� one pokryte �nie-
giem, lodem lub znaczn� warstw� wody, 

f) o balonach wolnych bezza�ogowych, 

oraz inne informacje mog�ce mie� wp�yw na bezpiecze	-
stwo.

4.2.2 S�u�ba informacji powietrznej zapewniana statkom 
powietrznym obejmuje, poza informacjami wymienionymi 
w punkcie 4.2.1, dostarczanie informacji dotycz�cych:

a)  warunków pogody aktualnych lub prognozowanych 
na lotniskach odlotu, docelowym i zapasowym, 

b)  niebezpiecze	stwa kolizji statków powietrznych 
wykonuj�cych loty w przestrzeniach powietrznych 
klasy C, D, E, F i G, 

c)  w miar� mo�liwo�ci i, gdy pilot tego za��da, wszel-
kich dost�pnych informacji (radiowy znak wywo�aw-
czy, pozycja, geograficzny k�t drogi i pr�dko�ci, itd.) 
dotycz�cych statków wodnych - w odniesieniu do lo-
tów wykonywanych nad tymi obszarami. 

Uwaga 1. – Informacja pod lit. b) obejmuj�ca tylko 
znane statki powietrzne, których obecno�� mo�e stwarza�
niebezpiecze
stwo kolizji z informowanymi statkami po-
wietrznymi, b�dzie niekiedy niepe�na i s�u�by ruchu lotni-
czego nie mog� wzi�� na siebie odpowiedzialno�ci za 
udzielenie jej w ka�dym czasie lub za jej dok�adno��.

Uwaga 2. – Kiedy zachodzi potrzeba uzupe�nienia in-
formacji o mo�liwo�ci kolizji, podanej zgodnie z lit. b, lub 
w wypadku czasowego zak�ócenia pracy s�u�by informacji 
powietrznej, mo�e by� zastosowane rozg�aszanie informa-
cji o ruchu lotniczym przez statki powietrzne w wyznaczo-
nych przestrzeniach powietrznych. Wskazówki dotycz�ce 
rozg�aszania informacji o ruchu lotniczym oraz odpowied-
nich procedur post�powania zawarte s� w za��czniku C. 

4.2.3 Zalecenie. – Organy ATS powinny przekazywa�, gdy 
tylko to b�dzie mo�liwe, otrzymane specjalne meldunki z 
powietrza do innych zainteresowanych statków powietrz-
nych, do wspó�pracuj�cego biura meteorologicznego i do 
innych zainteresowanych organów ATS. Nadawanie do 
innych statków powietrznych powinno by� kontynuowane 
przez czas, który powinien by� okre�lony na podstawie 
porozumie
 mi�dzy zainteresowan� w�adz� meteorolo-
giczn� i w�adz� ATS. 

4.2.4 S�u�ba informacji powietrznej, zapewniana lotom 
VFR, obejmuje równie� dostarczanie, poza informacjami 
wymienionymi w punkcie 4.2.1, dost�pnych informacji 
dotycz�cych ruchu i warunków pogody wzd�u� trasy lotu, 
je�li mog�yby one uniemo�liwi� kontynuowanie lotu 
zgodnie z przepisami dla lotów z widoczno�ci�.
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4.3 Rozg�aszanie operacyjnej s�u�by informacji 
powietrznej 

4.3.1 Stosowanie 

4.3.1.1. Informacje meteorologiczne i informacje 
operacyjne dotycz�ce s�u�b radionawigacyjnych 
oraz lotnisk, w��czone do s�u�by informacji po-
wietrznej, maj� by� nadawane w zintegrowanej 
formie operacyjnej, kiedy tylko jest mo�liwe.

4.3.1.2 Zalecenie. – Je�li zintegrowane operacyjne 
informacje powietrzne maj� by� przekazane stat-
kom powietrznym w formie depeszy, powinny by�
one nadawane tak, aby ich tre�� i, je�li okre�lono, 
kolejno�� informacji, odpowiada�y ró�nym fazom 
lotu. 

4.3.1.3 Zalecenie. – Rozg�aszanie operacyjnej 
s�u�by informacji powietrznej, je�li jest stosowane, 
powinno sk�ada� si� z komunikatów zawieraj�cych 
zintegrowane informacje dotycz�c wybranych ope-
racyjnych elementów meteorologicznych odpo-
wiednich dla ró�nych faz lotu. Wybór sposobu roz-
g�aszania powinien by� dokonany spo�ród trzech 
g�ównych rodzajów, tzn. HF, VHF i ATIS. 

4.3.1.4 U�ycie komunikatów OFIS w bezpo�redniej 
adresowanej odpowiedzi 

Gdy pilot tego za��da, odpowiedni komunikat 
OFIS jest nadawany przez w�a�ciwy organ ATS. 

4.3.2 Rozg�aszanie operacyjnej s�u�by  
informacji powietrznej HF OFIS 

4.3.2.1 Zalecenie. – Rozg�aszanie operacyjnej 
s�u�by informacji powietrznej HF OFIS powinno 
by� zapewniane wtedy, gdy w regionalnych poro-
zumieniach �eglugi powietrznej ustalono, �e zacho-
dzi taka potrzeba. 

4.3.2.2. Zalecenie. – Zawsze, gdy zapewnia si�
takie rozg�aszanie:

a) informacje powinny by� zgodne z punktem 
4.3.2.5, zgodnie z regionalnymi porozumieniami 
�eglugi powietrznej, 

b) lotniska, dla których meldunki i prognozy pogody 
maj� by� w��czone, powinny by� okre�lone w re-
gionalnym porozumieniu �eglugi powietrznej, 

c) kolejno�� rozg�aszania stacji bior�cych udzia� w 
rozg�aszaniu powinna by� taka, jak ustalono w 
regionalnym porozumieniu �eglugi powietrznej,  

d) rozg�aszana depesza HF OFIS powinna 
uwzgl�dnia� mo�liwo�ci ludzkie. Rozg�aszana depe-
sza nie powinna przekracza� czasu okre�lonego dla 
niej w regionalnym porozumieniu �eglugi powietrz-
nej. Nale�y zwróci� uwag� na to, by czytelno��

depeszy nie by�a zmniejszona z powodu pr�dko�ci przeka-
zu,

Uwaga. – Materia� przewodni dotycz�cy czynnika 
ludzkiego mo�na znale	� w Podr�czniku szkolenia w za-
kresie czynnika ludzkiego (Doc 9683). 

e) ka�dy komunikat lotniskowy powinien by� okre�lony 
nazw� lotniska, którego dotyczy, 

f) je�li informacja nie zosta�a otrzymana w por� do rozg�o-
szenia, powinna by� podana ostatnio dost�pna informacja, 
��cznie z czasem dokonania tej obserwacji, 

g) ca�y nadany komunikat powinien by� powtórzony, je�li 
jest to mo�liwe, w pozosta�ym czasie przeznaczonym dla 
nadaj�cej stacji, 

h) rozg�aszane informacje powinny by� uaktualniane na-
tychmiast, gdy zajdzie istotna zmiana, oraz 

i) komunikaty HF OFIS powinny by� przygotowane i prze-
kazywane przez w�a�ciwy(e) organ(y) wyznaczony(e) przez 
ka�de Pa
stwo.

4.3.2.3 Zalecenie. – Do czasu, gdy nast�pi rozwój i przy-
j�cie bardziej w�a�ciwej formy porozumienia do po-
wszechnego u�ytku w lotniczej ��czno�ci radiotelefonicz-
nej, rozg�aszanie HF OFIS, dotycz�ce lotnisk wyznaczo-
nych do wykorzystywania przez mi�dzynarodowe s�u�by
lotnicze, powinno by� prowadzone w j�zyku angielskim. 

4.3.2.4 Zalecenie. – Je�li rozg�aszanie HF OFIS jest mo�-
liwe w wi�cej ni� jednym j�zyku, dla ka�dego j�zyka powi-
nien by� u�yty oddzielny kana�.

4.3.2.5 Zalecenie. – Komunikaty operacyjne HF OFIS, 
rozg�aszane przez s�u�b� informacji powietrznej, powinny 
zawiera� nast�puj�ce informacje we wskazanej kolejno�ci
lub wed�ug ustale
 regionalnego porozumienia �eglugi 
powietrznej: 

a) informacje o pogodzie na trasie: 

Informacje o istotnych zjawiskach pogody na trasie po-
winny mie� form� dost�pnego SIGMET, jak okre�lono w 
Za��czniku 3 ICAO, 

b) informacje lotniskowe obejmuj�ce:

1) nazw� lotniska, 

2) czas obserwacji, 

3) podstawowe informacje operacyjne, 

4) kierunek i pr�dko�� wiatru przyziemnego i, je�li jest to 
w�a�ciwe, równie� maksymaln� pr�dko�� wiatru, 

*5) widzialno�� oraz, gdy ma to zastosowanie, zasi�g wi-
dzenia wzd�u� drogi startowej (RVR), 
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*6) aktualny stan pogody, 

*7) zachmurzenie poni�ej 1 500 m ( 5 000 ft) lub 
poni�ej najwy�szej minimalnej bezwzgl�dnej wyso-
ko�ci sektorowej, w zale�no�ci od tego, która z tych 
warto�ci jest wi�ksza, Cumulonimbus i, je�eli niebo 
jest niewidoczne, widzialno�� pionow�, gdy jest to 
mo�liwe, i 

8) prognoz� pogody dla lotniska. 

* Wskazane elementy zast�powane s�
„CAVOK”, je�eli przekraczaj� warunki podane 
w PANS-ATM Doc 4444, rozdzia� 11. 

4.3.3. Rozg�aszanie operacyjnej s�u�by  
informacji powietrznej VHF OFIS 

4.3.3.1 Zalecenie. – Rozg�aszanie operacyjnej 
s�u�by informacji powietrznej VHF powinno by�
zapewnione zgodnie z ustaleniami regionalnych 
porozumie
 o �egludze powietrznej. 

4.3.3.2 Zalecenie. – Kiedy tylko takie rozg�aszanie 
jest prowadzone: 

a) lotniska, które maj� by� obj�te meldunkami i 
prognozami pogody, powinny by� ustalone zgodnie 
z regionalnymi porozumieniami �eglugi powietrz-
nej, 

b) ka�da depesza lotniskowa powinna by� okre�lo-
na przez podanie nazwy lotniska, do którego odnosi 
si� informacja, 

c) gdy informacja nie zosta�a otrzymana w czasie 
przeznaczonym do nadania, to ostatnio dost�pna 
informacja powinna by� podana ��cznie z czasem 
dokonania tej obserwacji, 

d) rozg�aszanie powinno by� ci�g�e i powtarzane, 

e) depesza VHF OFIS powinna uwzgl�dnia� mo�li-
wo�ci ludzkie. Rozg�aszany komunikat, gdy jest to 
mo�liwe, nie powinien przekracza� 5 minut. Nale�y
uwa�a�, aby czytelno�� depeszy nie by�a zmniejszo-
na z powodu pr�dko�ci nadawania, 

Uwaga. – Materia� przewodni dotycz�cy czyn-
nika ludzkiego mo�na znale	� w Podr�czniku szko-
lenia w zakresie czynnika ludzkiego (Doc 9683). 

f) rozg�aszany komunikat powinien by� uaktualnia-
ny wed�ug planu, zgodnie z ustaleniami zawartymi 
w regionalnych porozumieniach �eglugi powietrz-
nej. Ponadto, informacja powinna by� uaktualniana 
niezw�ocznie po wyst�pieniu zmiany, i 

g) komunikat VHF OFIS powinien by� przygotowa-
ny i rozprowadzany przez najbardziej w�a�ciwy(e) 
organ(y) wyznaczony(e) przez ka�de Pa
stwo. 

4.3.3.3 Zalecenie. – Do czasu opracowania i przyj�cia do 
powszechnego u�ytku bardziej w�a�ciwej formy porozu-
miewania stosowanej w lotniczej ��czno�ci radiotelefo-
nicznej, rozg�aszanie VHF OFIS, dotycz�ce lotnisk wyzna-
czonych do wykorzystania w ramach mi�dzynarodowych 
po��cze
 lotniczych, powinno by� prowadzone w j�zyku
angielskim. 

4.3.3.4 Zalecenie. – Je�li rozg�aszanie VHF OFIS jest 
dost�pne w wi�cej ni� jednym j�zyku, dla ka�dego j�zyka 
powinien by� u�yty odr�bny kana�.

4.3.3.5 Zalecenie. – Rozg�aszanie operacyjne s�u�by in-
formacji powietrznej VHF powinno zawiera� nast�puj�ce 
informacje, we wskazanej kolejno�ci:

a) nazw� lotniska, 

b) czas obserwacji, 

c) drog� startow� do l�dowania, 

d) istotne warunki na powierzchni drogi startowej i, je�li 
jest to w�a�ciwe, warunki hamowania, 

e) zmiany stanu operacyjnego s�u�b radionawigacyjnych, 
je�li jest to w�a�ciwe,

f) czas oczekiwania, je�li ma to zastosowanie, 

g) kierunek i pr�dko�� wiatru przyziemnego, je�li jest to 
w�a�ciwe, maksymaln� pr�dko�� wiatru, 

*h) widzialno�� i, je�li ma to zastosowanie, zasi�g widze-
nia wzd�u� drogi startowej (RVR), 

*i) aktualny stan pogody, 

*j) zachmurzenie poni�ej 1 500 m (5 000 ft) lub poni�ej 
najwy�szej minimalnej bezwzgl�dnej wysoko�ci sektoro-
wej, zale�nie od tego, która z tych warto�ci jest wi�ksza, 
Cumulonimbus i, je�eli niebo jest niewidoczne, widzialno��
pionow�, gdy jest to mo�liwe,

† k) temperatur� powietrza, 

† l) temperatur� punktu rosy, 

† m) ustawienie wysoko�ciomierza QNH, 

n) dodatkow� informacj� dotycz�c� niedawnego stanu 
pogody, maj�c� operacyjne znaczenie i, gdy zachodzi taka 
potrzeba, uskok wiatru, 

o) prognoz� dla l�dowania typu TREND, gdy jest dost�p-
na, i 

p) zawiadomienie o bie��cych komunikatach SIGMET. 

* Wskazane elementy s� zast�powane okre�leniem 
„CAVOK”, je�eli przekraczaj� warunki podane w PANS-
ATM Doc 4444, rozdzia� 11. 
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† Zgodnie z ustaleniem na podstawie regionalnych 
porozumie	 �eglugi powietrznej. 

4.3.4 Rozg�aszanie s�u�by automatycznej informa-
cji lotniskowej (fonicznej ATIS) 

4.3.4.1 S�u�ba automatycznej informacji lotnisko-
wej (fonicznej ATIS) jest zapewniana na lotni-
skach, na których wyst�puje potrzeba zredukowania 
korespondencji ATS na kana�ach VHF ��czno�ci
powietrze-ziemia. S�u�ba taka jest zapewniana w 
postaci: 

a) osobnych transmisji dla statków powietrznych 
przylatuj�cych, lub 

b) osobnych transmisji dla statków powietrznych 
odlatuj�cych, lub 

c) transmisji wspólnych komunikatów dla statków 
powietrznych przylatuj�cych i odlatuj�cych, lub 

d) nast�puj�cych po sobie na przemian komunika-
tów dla statków powietrznych przylatuj�cych i 
odlatuj�cych, w odniesieniu do tych lotnisk, gdzie 
komunikat dla statków powietrznych przylatuj�-
cych i odlatuj�cych móg�by by� za d�ugi. 

4.3.4.2 Je�li jest to mo�liwe, oddzielna cz�stotli-
wo�� VHF jest u�ywana do nadawania ATIS. Je�eli 
oddzielna cz�stotliwo�� nie jest dost�pna, rozg�a-
szanie mo�na prowadzi� na kanale fonicznym naj-
bardziej odpowiedniej pomocy nawigacyjnej w 
rejonie lotniska, najlepiej na kanale VOR, pod 
warunkiem, �e zasi�g i jako�� odbioru s� odpo-
wiednie i identyfikacja tej pomocy nawigacyjnej 
nast�puje po rozg�oszeniu tak, aby nie nast�powa�o
wzajemne zag�uszanie. 

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

4.3.4.4 Je�li zapewniany jest foniczny ATIS, nada-
wanie jest ci�g�e i powtarzane. 

4.3.4.5 Informacja zawarta w bie��cym komunika-
cie zostanie niezw�ocznie podana do wiadomo�ci
organom ATS, zainteresowanym dostarczaniem 
statkom powietrznym informacji dotycz�cych po-
dej�cia, l�dowania i startu, zawsze gdy komunikat 
nie by� opracowany przez ten organ(y). 

Uwaga. – Wymagania dotycz�ce zapewnienia 
ATIS maj�ce zastosowanie zarówno do fonicznego 
ATIS i do D-ATIS, s� podane w punkcie 4.3.6 poni-
�ej.

4.3.4.6 Rozg�aszanie foniczne ATIS dotycz�ce
lotnisk wyznaczanych do wykorzystania w ramach 

mi�dzynarodowych po��cze	 lotniczych, jest prowadzone 
w j�zyku angielskim, jako wymagane minimum. 

4.3.4.7 Zalecenie. – Je�li rozg�aszanie foniczne ATIS jest 
dost�pne w wi�cej ni� jednym j�zyku, dla ka�dego j�zyka 
powinien by� wydzielony odr�bny kana�.

4.3.4.8 Zalecenie. – Komunikat foniczny ATIS, gdy jest to 
mo�liwe, nie powinien przekracza� 30 sekund. Nale�y
zwróci� uwag� na czytelno�� komunikatu ATIS, która nie 
powinna by� zak�ócana pr�dko�ci� transmisji lub nadawa-
niem sygna�u identyfikacji pomocy nawigacyjnej u�ytej do 
transmisji ATIS. Przy przygotowaniu do rozg�aszania 
komunikatu ATIS nale�y uwzgl�dnia� mo�liwo�ci ludzkie.

Uwaga. – Materia� przewodni dotycz�cy czynnika 
ludzkiego mo�na znale	� w Podr�czniku szkolenia w za-
kresie czynnika ludzkiego (Doc 9683). 

4.3.5 Rozpowszechnianie komunikatów automatycznej 
informacji lotniskowej z wykorzystaniem ��cza transmisji 

danych D-ATIS 

4.3.5.1 Je�li D-ATIS stanowi uzupe�nienie istniej�cego
dost�pnego fonicznego ATIS, to informacja jest identycz-
na, zarówno w tre�ci, jak i w formie, z nadawanym komu-
nikatem fonicznym ATIS. 

4.3.5.1.1 Je�li dane meteorologiczne wprowadzone s� do 
D-ATIS w czasie rzeczywistym i zmiana ich warto�ci nie 
przekracza kryteriów istotnej zmiany, to uznaje si�, �e
pozostaj� one identyczne w celu utrzymania tego samego 
oznacznika komunikatu. 

Uwaga. – Kryteria istotnych zmian podano w Dodatku 
3 do Za��cznika 3 ICAO  punkt 2.3.2. 

4.3.5.2 Je�li D-ATIS stanowi uzupe�nienie istniej�cego
dost�pnego fonicznego ATIS, który wymaga uaktualnie-
nia, to foniczny ATIS i D-ATIS s� aktualizowane jedno-
cze�nie. 

Uwaga. – Materia� przewodni dotycz�cy D-ATIS jest 
zawarty w Podr�czniku s�u�b ruchu lotniczego o zastoso-
waniu ��cza transmisji danych (Doc 9694). Wymagania 
techniczne dotycz�ce stosowania D-ATIS s� zawarte w 
Za��czniku 10 ICAO, tom III, cz��� I, rozdzia� 3. 

4.3.6 Rozpowszechnianie komunikatów automatycznej 
informacji lotniskowej (fonicznych lub ��czem transmisji 

danych) 

4.3.6.1 Je�li s�u�ba fonicznego ATIS lub s�u�ba D-ATIS 
jest zapewniana, wówczas: 

a) przekazywana informacja dotyczy jednego lotniska, 

b) przekazywana informacja jest uaktualniana niezw�ocz-
nie po wyst�pieniu istotnej zmiany, 

c) za przygotowanie i rozsy�anie komunikatów ATIS od-
powiedzialne s� s�u�by ruchu lotniczego, 
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d) poszczególne komunikaty ATIS s� identyfiko-
wane przez oznaczniki w postaci litery fonetyczne-
go alfabetu ICAO. Oznaczniki kolejnych komuni-
katów ATIS s� przydzielane w porz�dku alfabe-
tycznym, 

e) statki powietrzne potwierdzaj� odbiór informacji 
po nawi�zaniu ��czno�ci z organem ATS zapewnia-
j�cym odpowiednio s�u�b� kontroli zbli�ania lub 
s�u�b� kontroli lotniska, 

f) w�a�ciwy organ ATS podaje statkom powietrz-
nym aktualne dane do nastawienia wysoko�ciomie-
rza, odpowiadaj�c na informacj� okre�lon� w punk-
cie e) powy�ej lub w przypadku przylatuj�cych
statków powietrznych w innym czasie, jaki mo�e
by� ustalony przez w�a�ciw� w�adz� ATS, i 

g) informacja meteorologiczna jest zaczerpni�ta z 
lokalnego zwyk�ego lub specjalnego komunikatu 
meteorologicznego. 

Uwaga. – Zgodnie z Dodatkiem 3 do Za��czni-
ka 3 ICAO, dzia�y 4.1 i 4.3, pr�dko�� i kierunek 
wiatru przyziemnego oraz zasi�g widzenia wzd�u�
drogi startowej (RVR) powinny by� u�redniane
odpowiednio za okres 2 minut i 1 minuty, a infor-
macja o wietrze powinna by� reprezentatywna dla 
warunków wzd�u� drogi startowej dla odlatuj�cych 
statków powietrznych i w strefie przyziemienia. 
Wzór lokalnego komunikatu meteorologicznego, 
��cznie z odpowiednimi zasi�gami i odpowiadaj�-
cymi im rozwi�zaniami, zawarty jest w Dodatku 3 
do Za��cznika 3 ICAO. Dodatkowe kryteria dla 
lokalnych komunikatów meteorologicznych na da-
nym lotnisku s� zawarte w rozdziale 4 i za��czniku 
D do Za��cznika 3 ICAO. 

4.3.6.2 Je�li szybko zmieniaj�ce si� warunki mete-
orologiczne czyni� niecelowym w��czenie informa-
cji o warunkach pogody do komunikatu ATIS, 
wówczas komunikaty ATIS wskazuj�, �e w�a�ciwa
informacja o warunkach pogody jest podawana 
przy pocz�tkowym nawi�zaniu ��czno�ci z w�a�ci-
wym organem ATS. 

4.3.6.3 Informacji zawartej w bie��cym komunika-
cie ATIS, której odbiór zosta� potwierdzony przez 
zainteresowany statek powietrzny, nie nale�y, z 
wyj�tkiem informacji dotycz�cej nastawienia wy-
soko�ciomierza przekazanej zgodnie z punktem 
4.3.6.1 lit. f), w��cza� do bezpo�redniej transmisji 
statku powietrznego. 

4.3.6.4 Je�eli statek powietrzny potwierdzi odbiór 
nieaktualnej informacji ATIS, wówczas elementy 
informacji wymagaj�ce uaktualnienia niezw�ocznie 
przekazuje si� statkowi powietrznemu. 

4.3.6.5 Zalecenie. – Tre�� ATIS powinna by� jak 
najbardziej zwi�z�a. Informacje dodatkowe w sto-
sunku do wymienionych w punktach od 4.3.7 do 

4.3.9, np. informacje ju� dost�pne w Zbiorze Informacji 
Lotniczych (AIP) i NOTAM, powinny by� w��czone tylko 
wtedy, gdy jest to uzasadnione wyj�tkowymi okoliczno-
�ciami.

4.3.7 ATIS dla przylatuj�cych i odlatuj�cych statków po-
wietrznych 

Komunikaty ATIS zawieraj�ce informacje dla przylotów i 
odlotów zawieraj� nast�puj�ce elementy informacji, w 
nast�puj�cej kolejno�ci:

a) nazwa lotniska, 

b) wska�nik przylotu i/lub odlotu, 

c) rodzaj kontraktu, je�li nadawanie jest prowadzone za 
pomoc� D-ATIS, 

d) oznacznik, 

e) czas obserwacji, je�li si� go stosuje, 

f) spodziewany rodzaj podej�cia, 

g) droga(i) startowa(e) w u�yciu, stan systemu awaryjne-
go zatrzymania stanowi�cego potencjalne ryzyko, je�eli 
takie istnieje, 

h) istotne warunki na powierzchni drogi startowej i, 
je�eli ma to zastosowanie, warunki hamowania, 

i) czas oczekiwania, je�eli ma to zastosowanie, 

j) poziom przej�ciowy, je�li si� go stosuje, 

k) inne znacz�ce informacje operacyjne, 

l) pr�dko�� i kierunek wiatru przyziemnego, ��cznie z 
istotnymi zmianami, a gdy czujniki wiatromierza s� do-
st�pne na okre�lonych odcinakach drogi(óg) starto-
wej(ych) w u�yciu, wskazanie drogi startowej i jej odcin-
ka, którego informacja dotyczy, 

*m) widzialno�� i, gdy ma to zastosowanie, RVR, 

*n) aktualna pogoda, 

*o)  zachmurzenie poni�ej 1 500 m (5 000 ft) lub poni�ej
najwy�szej minimalnej bezwzgl�dnej wysoko�ci sektoro-
wej, w zale�no�ci od tego, która z tych warto�ci jest wi�k-
sza, Cumulonimbus i, gdy niebo nie jest widoczne, wi-
dzialno�� pionowa, gdy jest dost�pna, 

p) temperatura powietrza, 

† q) temperatura punktu rosy, 

r) nastawienie wysoko�ciomierza(y), 

s) ka�da dost�pna informacja o istotnych zjawiskach 
meteorologicznych w sektorach podej�cia i wznoszenia, z 
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*o) zachmurzenie poni�ej 1 500 m (5 000 ft) lub poni�ej 
najwy�szej minimalnej bezwzgl�dnej wysoko�ci sektoro-
wej, w zale�no�ci od tego, która z tych warto�ci jest wi�k-
sza, Cumulonimbus i, gdy niebo nie jest widoczne, wi-
dzialno�� pionowa, gdy jest dost�pna, 

uskokiem wiatru w��cznie, oraz informacje o nie-
dawnych warunkach pogody o znaczeniu operacyj-
nym, 

t) prognoza dla l�dowania typu TREND, gdy jest 
dost�pna, 

p) temperatura powietrza, 
u) szczególne instrukcje ATIS. 

† q) temperatura punktu rosy, 
* Wskazane elementy s� zast�powane okre�leniem 
„CAVOK”, je�li przekraczaj� warunki podane w 
PANS-ATM Doc 4444 rozdzia� 11. 

r) nastawienie wysoko�ciomierza(y), 

s) ka�da dost�pna informacja o istotnych zjawiskach me-
teorologicznych w sektorach podej�cia, z uskokiem wiatru 
w��cznie, oraz informacje o niedawnych warunkach pogo-
dy o znaczeniu operacyjnym, 

† Zgodnie z ustaleniem na podstawie regionalnych 
porozumie	 �eglugi powietrznej. 

t) prognoza dla l�dowania typu TREND, gdy jest dost�pna, 
4.3.8 ATIS dla przylatuj�cych statków powietrz-

nych u) szczególne instrukcje ATIS. 

4.3.9 ATIS dla odlatuj�cych statków powietrznych Komunikaty ATIS zawieraj�ce tylko informacje dla 
przylatuj�cych statków powietrznych zawieraj�
nast�puj�ce elementy informacji, w nast�puj�cej 
kolejno�ci:

Komunikaty ATIS zawieraj�ce tylko informacje dla odla-
tuj�cych statków powietrznych zawieraj� nast�puj�ce 
elementy informacji, w nast�puj�cej kolejno�ci:

a) nazwa lotniska, 
a) nazwa lotniska, 

b) wska�nik przylotu, 
b) wska�nik odlotu, 

c) rodzaj kontraktu, je�li jest nadawane prowadze-
nie za pomoc� D-ATIS, c) rodzaj kontraktu, je�li jest nadawane prowadzenie za 

pomoc� D-ATIS, 
d) oznacznik, 

d) oznacznik, 
e) czas obserwacji, je�eli si� go stosuje, 

e) czas obserwacji, je�eli si� go stosuje, 
f) spodziewany rodzaj podej�cia, 

f) droga(i) startowa(e) w u�yciu do startu, stan systemu 
awaryjnego zatrzymania stanowi�cego potencjalne ryzyko, 
je�li takie istnieje, 

g) g�ówna droga l�dowania, stan systemu awaryj-
nego zatrzymania stanowi�cego potencjalne ryzy-
ko, je�li takie istnieje, 

g) istotne warunki na powierzchni drogi(óg) startowej(ych) 
i, je�li ma to zastosowanie, warunki hamowania, h) istotne warunki na powierzchni drogi(óg) starto-

wej(ych) i, je�li ma to zastosowanie, warunki ha-
mowania, h) opó�nienie odlotu, je�li ma to zastosowanie, 

i) czas oczekiwania, je�li ma to zastosowanie, i) wysoko�� przej�ciow�, je�li si� j� stosuje, 

j) poziom przej�ciowy, je�li si� go stosuje, j) inne znacz�ce informacje operacyjne, 

k) inne znacz�ce informacje operacyjne, k) pr�dko�� i kierunek wiatru przyziemnego, ��cznie z 
istotnymi zmianami, a gdy czujniki wiatromierzy s� do-
st�pne na okre�lonych odcinkach drogi(óg) startowej(ych) 
w u�yciu, wskazanie drogi startowej i jej odcinka, którego 
informacja dotyczy, 

l) pr�dko�� i kierunek wiatru przyziemnego, ��cznie 
z istotnymi zmianami, a gdy czujniki wiatromierzy 
s� dost�pne na okre�lonych odcinkach drogi(óg) 
startowej(ych) w u�yciu, wskazanie drogi startowej 
i jej odcinka, którego informacja dotyczy, *l) widzialno�� i, gdy ma to zastosowanie, RVR, 

*m) widzialno�� i, gdy ma to zastosowanie, RVR, *m) aktualna pogoda, 

*n) aktualna pogoda, 
24/11/05
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*n) zachmurzenie poni�ej 1 500 m (5 000 ft) lub 
poni�ej najwy�szej minimalnej bezwzgl�dnej wy-
soko�ci sektorowej, w zale�no�ci od tego, która z 
tych warto�ci jest wi�ksza, Cumulonimbus i, gdy 
niebo nie jest widoczne, widzialno�� pionowa, gdy 
jest dost�pna, 

o) temperatura powietrza, 

† p) temperatura punktu rosy, 

q) nastawienie wysoko�ciomierza(y), 

r) ka�da dost�pna informacja o istotnych zjawi-
skach meteorologicznych w sektorach startu i 
wznoszenia, ��cznie z uskokiem wiatru, 

s) prognoza dla l�dowania typu TREND, gdy jest 
dost�pna, 

t) szczególne instrukcje ATIS. 

* Wskazane elementy s� zast�powane okre�leniem 
„CAVOK”, je�li przekraczaj� warunki podane w 
PANS-ATM Doc 4444 rozdzia� 11. 

† Zgodnie z ustaleniem na podstawie regionalnych poro-
zumie	 �eglugi powietrznej. 

4.4 S�u�ba rozg�aszania VOLMET i s�u�ba D-
VOLMET 

4.4.1 Zalecenie. – S�u�ba rozg�aszania VOLMET na cz�-
stotliwo�ci VHF lub s�u�ba D- VOLMET jest zapewniana 
zgodnie z regionalnymi porozumieniami �eglugi powietrz-
nej. 

Uwaga. – Szczegó�y dotycz�ce rozg�aszania VOLMET 
i D-VOLMET zawarte s� w Za��czniku 3 ICAO  punkt 11.5 
i 11.6. 

4.4.2 Zalecenie. – W rozg�aszaniu VOLMET jest stosowa-
na standardowa radiotelefoniczna frazeologia lotnicza. 

Uwaga. – Wytyczne dotycz�ce standardowej frazeolo-
gii radiotelefonicznej u�ywanej do rozg�aszania VOLMET 
s� zawarte w Podr�czniku o koordynacji mi�dzy s�u�bami 
ruchu lotniczego, s�u�bami informacji lotniczej i s�u�bami 
meteorologii lotniczej (Doc 9377), dodatek 1.
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ROZDZIA� 5 – S�U�BA ALARMOWA

5.1 Stosowanie 

5.1.1 S�u�ba alarmowa jest zapewniana: 

a) wszystkim statkom powietrznym, którym zapewnia-
na jest s�u�ba kontroli ruchu powietrznego, 

b) w miar� mo�liwo�ci, wszystkim innym statkom 
powietrznym, które z�o�y�y plan lotu lub o których 
organy s�u�b ruchu lotniczego zosta�y zawiadomio-
ne, i 

c) statkom powietrznym, o których wiadomo lub przy-
puszcza si�, �e s� obiektem aktu bezprawnej inge-
rencji. 

5.1.2 O�rodek informacji powietrznej lub o�rodek 
kontroli obszaru s�u�� jako centralny punkt zbieraj�cy 
wszelkie informacje dotycz�ce statku powietrznego, 
znajduj�cego si� w stanie zagro�enia w danym rejonie 
informacji powietrznej lub obszarze kontrolowanym 
oraz przekazuj�cy te informacje do w�a�ciwego o�rod-
ka koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego. 

5.1.3 W przypadku zaistnienia stanu zagro�enia statku 
powietrznego, gdy znajduje si� on pod kontrol� organu 
kontroli lotniska lub organu kontroli zbli�ania, organ 
ten natychmiast zawiadamia o�rodek informacji po-
wietrznej lub o�rodek kontroli obszaru, które nast�pnie 
przekazuje te informacje do o�rodka koordynacji po-
szukiwania i ratownictwa lotniczego. Zawiadomienie 
o�rodka kontroli obszaru, o�rodka informacji powietrz-
nej wzgl�dnie o�rodka koordynacji poszukiwania i 
ratownictwa lotniczego nie jest konieczne, gdy charak-
ter zagro�enia wskazuje na to, �e zawiadomienie jest 
zb�dne. 

5.1.3.1 Je�eli sytuacja tego wymaga, organ kontroli 
lotniska lub organ kontroli zbli�ania najpierw og�asza 
alarm, a nast�pnie podejmuje wszelkie niezb�dne kroki 
w celu wprowadzenia do akcji wszystkich w�a�ciwych 
lokalnych organizacji ratownictwa i bezpiecze	stwa, 
mog�cych udzieli� natychmiast potrzebnej pomocy. 

5.2 Zawiadamianie o�rodków koordynacji 
poszukiwania i ratownictwa lotniczego 

5.2.1 Nie wy��czaj�c innych okoliczno�ci, które mo-
g�yby uzasadnia� konieczno�� takiego zawiadamiania, 
organy s�u�b ruchu lotniczego, z wyj�tkiem przypadku 
omówionego w punkcie 5.5.1, natychmiast alarmuj�
o�rodki koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotni-
czego o statku powietrznym, co do którego uwa�aj�, �e
znajduje si� w stanie zagro�enia, stosuj�c poni�sze
kryteria og�aszania faz zagro�enia statku powietrznego: 

a) Faza niepewno�ci, gdy: 

1) nie otrzymano �adnej wiadomo�ci od statku 
powietrznego w ci�gu 30 minut po czasie, w którym 
wiadomo�� powinna by�a nadej��, albo po czasie w 
którym po raz pierwszy usi�owano bezskutecznie na-
wi�za� ��czno�� z tym statkiem – zale�nie od tego, 
który z tych czasów jest wcze�niejszy, lub 

2) statek powietrzny nie przyleci w ci�gu 30 minut 
po przewidywanym czasie przylotu, podanym ostatnio 
organom s�u�b ruchu lotniczego lub przewidywanym 
przez te organy – zale�nie od tego, który z tych czasów 
jest pó�niejszy,  

chyba, �e nie ma �adnej w�tpliwo�ci co do bezpiecze	-
stwa statku powietrznego i osób znajduj�cych si� na 
jego pok�adzie; 

b) Faza alarmu, gdy: 

1) po fazie niepewno�ci kolejne próby nawi�zania
��czno�ci ze statkiem powietrznym lub zapytania skie-
rowane do innych odpowiednich �róde� nie przyczyni�y
si� do uzyskania jakichkolwiek wiadomo�ci o statku 
powietrznym, lub 

2) statek powietrzny uzyska� zezwolenie na l�do-
wanie i nie wyl�dowa� w ci�gu 5 minut po przewidy-
wanym czasie l�dowania, a ��czno�� z nim nie zosta�a
wznowiona, lub 

3) otrzymane informacje wskazuj�, �e sprawno��
eksploatacyjna statku powietrznego zmniejszy�a si�,
aczkolwiek nie do takiego stopnia, by zaistnia�o praw-
dopodobie	stwo przymusowego l�dowania, 

chyba, �e istnieje dowód, który zmniejsza obaw� co do 
bezpiecze	stwa statku powietrznego i osób znajduj�-
cych si� na jego pok�adzie lub, gdy 

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

c) Faza niebezpiecze	stwa, gdy: 

1) po fazie alarmu dalsze nieudane próby nawi�za-
nia ��czno�ci ze statkiem powietrznym oraz dalsze 
daremne usi�owania uzyskania informacji wskazuj� na 
prawdopodobie	stwo, �e statek powietrzny znajduje 
si� w niebezpiecze	stwie, lub

2) uwa�a si�, �e zapas paliwa na pok�adzie jest 
wyczerpany albo niewystarczaj�cy do bezpiecznego 
zako	czenia lotu, lub 

3) otrzymana wiadomo�� wskazuje, �e sprawno��
eksploatacyjna statku powietrznego obni�y�a si� do 
tego stopnia, �e przymusowe l�dowanie jest prawdo-
podobne, lub 
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4) otrzymano wiadomo�� albo jest prawie pewne, 
�e statek powietrzny zamierza wykona� lub wykona�
przymusowe l�dowanie, 

chyba, �e jest prawie pewne, �e statek powietrzny oraz 
osoby znajduj�ce si� na jego pok�adzie nie s� zagro�o-
ne powa�nym i nieuniknionym niebezpiecze	stwem i 
nie potrzebuj� natychmiastowej pomocy. 

5.2.2 Zawiadomienie zawiera nast�puj�ce informacje, 
je�eli s� one dost�pne, w poni�szej kolejno�ci:

a) INCERFA, ALERFA lub DETRESFA – zale�nie od 
fazy zagro�enia, 

b) nazw� jednostki organizacyjnej oraz nazwisko oso-
by wzywaj�cej, 

c) rodzaj zagro�enia,

d) znacz�ce informacje z planu lotu, 

e) organ, który jako ostatni pozostawa� w kontakcie ze 
statkiem powietrznym oraz czas i u�yte �rodki, 

f) ostatni meldunek pozycyjny i sposób okre�lenia 
pozycji, 

g) barw� i znaki szczególne statku powietrznego, 

h) niebezpieczne towary przewo�one jako cargo, 

i) dzia�ania podj�te przez o�rodek zawiadamiaj�cy,

j) inne stosowne uwagi, 

5.2.2.1 Zalecenie. – Cz��� informacji wymienionych w 
punkcie 5.2.2, która nie jest dost�pna w chwili zawia-
damiania o�rodka koordynacji poszukiwania i ratow-
nictwa lotniczego, powinna by� uzyskana przez organ 
s�u�b ruchu lotniczego jeszcze przed og�oszeniem fazy 
niebezpiecze
stwa, je�eli jest uzasadniona pewno��, �e
faza taka nast�pi. 

5.2.3 Poza zawiadomieniem okre�lonym w punkcie 
5.2.1 o�rodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa 
lotniczego otrzymuje niezw�ocznie: 

a) wszelkie dodatkowe u�yteczne informacje, zw�asz-
cza odnosz�ce si� do rozwoju stanu zagro�enia w ko-
lejnych jego fazach, lub 

b) informacj�, �e stan zagro�enia przesta� istnie�.

Uwaga. – Odwo�anie akcji zainicjowanej przez 
o�rodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotni-
czego jest obowi�zkiem tego o�rodka. 

5.3 Wykorzystywanie �rodków ��czno�ci

Organy s�u�b ruchu lotniczego korzystaj�, w miar�
potrzeby, ze wszystkich dost�pnych urz�dze	 ��czno�ci
w celu nawi�zania i utrzymania ��czno�ci ze statkiem 
powietrznym w stanie zagro�enia oraz w celu wiado-
mo�ci o tym statku. 

5.4 Nanoszenie na mapie pozycji zagro�onego statku 
powietrznego 

Kiedy uzna si�, �e istnieje stan zagro�enia, trasa lotu 
statku powietrznego jest rejestrowana w celu ustalenia 
jego prawdopodobnej przysz�ej pozycji i maksymalne-
go obszaru dzia�ania od ostatniej znanej pozycji. Trasy 
lotu innych statków powietrznych, o których wiadomo, 
�e znajduj� si� w pobli�u statku powietrznego b�d�ce-
go w stanie zagro�enia, s� równie� rejestrowane w celu 
ustalenia ich prawdopodobnej przysz�ej pozycji i mak-
symalnego obszaru dzia�ania.

5.5. Informacje dla u�ytkowników statku powietrz-
nego

5.5.1 Je�eli o�rodek kontroli obszaru lub o�rodek in-
formacji powietrznej zdecyduje, �e statek powietrzny 
jest w fazie niepewno�ci lub alarmu, to, je�li jest to 
mo�liwe, zawiadamia o tym u�ytkownika statku po-
wietrznego przed zaalarmowaniem o�rodka koordyna-
cji poszukiwania i ratownictwa lotniczego. 

Uwaga. – Je�eli statek powietrzny znajduje si� w 
fazie niebezpiecze
stwa, o�rodek koordynacji poszuki-
wania i ratownictwa lotniczego powinien by� o tym 
natychmiast zawiadomiony, zgodnie z punktem 5.2.1. 

5.5.2 Wszystkie informacje przekazane o�rodkowi 
koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego 
przez o�rodek kontroli obszaru lub o�rodek informacji 
powietrznej s�, je�li to mo�liwe, przekazywane bez-
zw�ocznie u�ytkownikowi statku powietrznego. 

5.6 Informacje dla statków powietrznych lec�cych w 
pobli�u zagro�onego statku powietrznego 

5.6.1 Je�li organ s�u�b ruchu lotniczego stwierdzi, �e
statek powietrzny znajduje si� w stanie zagro�enia, 
poinformuje jak najwcze�niej o rodzaju zagro�enia 
inne statki powietrzne, o których wiadomo, �e znajduj�
si� w pobli�u tego statku, z wyj�tkiem przypadku, o 
którym mowa w punkcie 5.6.2. 

5.6.2 Je�li organ s�u�b ruchu lotniczego wie lub przy-
puszcza, �e statek powietrzny jest zagro�ony aktem 
bezprawnej ingerencji, to w korespondencji ATS po-
wietrze-ziemia nie podaje si� �adnych wzmianek o 
charakterze zagro�enia, je�li nie by�o o tym wzmianki 
w meldunku z zagro�onego statku powietrznego i je�li
istnieje pewno��, �e taka wzmianka pogorszy sytuacj�.
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ROZDZIA� 6 – POTRZEBY S�U�B RUCHU LOTNICZEGO W ZAKRESIE �
CZNO�CI

6.1 Lotnicza s�u�ba ruchoma (��czno�
 powietrze-
ziemia) 

6.1.1 Zasady ogólne 

6.1.1.1 Dla celów s�u�b ruchu lotniczego w ��czno�ci
powietrze-ziemia stosuje si� ��czno�� radiotelefoniczn�
i/lub ��cza transmisji danych. 

Uwaga. – Wymagania dotycz�ce zapewnienia or-
ganom ATS ��czno�ci na cz�stotliwo�ci niebezpiecze
-
stwa 121,5 MHz oraz utrzymania na niej nas�uchu 
okre�lone s� w Za��czniku 10 ICAO, tomy II i V. 

6.1.1.2 W przypadku, gdy rodzaje RCP zosta�y okre-
�lone dla funkcji ATM przez Pa	stwa, organy ATS, 
oprócz wymaga	 okre�lonych w 6.1.1.1, b�d� wyposa-
�one w �rodki ��czno�ci, które umo�liwi� im zapew-
nianie ATS zgodnie z okre�lonym(i) rodzajem(ami) 
RCP.

Uwaga. — Informacje na temat RCP i powi�za-
nych procedur oraz wytycznych dotycz�cych procesu 
zatwierdzania zawarte s� w Podr�czniku Wymaganych 
Charakterystyk 
�czno�ci (RCP) (Doc 9869). Doku-
ment ten zawiera tak�e odniesienia do pozosta�ych
dokumentów dotycz�cych systemów ��czno�ci i RCP, 
wydawanych przez Pa
stwa i organizacje mi�dzynaro-
dowe. 

6.1.1.3 Gdy w s�u�bie kontroli ruchu lotniczego jest 
u�ywana bezpo�rednia dwustronna ��czno�� radiotele-
foniczna pilot-kontroler lub jest wykorzystywane ��cze 
transmisji danych, to jej rejestracja jest zapewniana na 
wszystkich kana�ach.

Uwaga. — Wymagania dotycz�ce przechowywania 
wszystkich automatycznych zapisów ��czno�ci w ATC 
s� okre�lone w Za��czniku 10 ICAO, tom II, pkt 3.5.1.5. 

6.1.1.4 Stosownie do ust. 6.1.1.2, zapisy kana�ów ��cz-
no�ci s� przechowywane przez co najmniej trzydzie�ci
dni. 

6.1.2 
�czno�� dla s�u�by informacji powietrznej 

6.1.2.1 Urz�dzenia ��czno�ci powietrze-ziemia umo�-
liwiaj� utrzymywanie dwukierunkowej ��czno�ci mi�-
dzy organem zapewniaj�cym s�u�b� informacji po-
wietrznej a odpowiednio wyposa�onym statkiem po-
wietrznym, wykonuj�cym lot w obr�bie rejonu infor-
macji powietrznej. 
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6.1.2.2 Zalecenie. – Urz�dzenia ��czno�ci powietrze-
ziemia przeznaczone dla s�u�y informacji powietrznej 
powinny umo�liwia� ��czno�� dwukierunkow�, bezpo-
�redni�, szybk�, nieprzerwan� i woln� od zak�óce

atmosferycznych, je�li jest to mo�liwe.

6.1.3 
�czno�� dla s�u�by kontroli obszaru 

6.1.3.1 Urz�dzenia ��czno�ci powietrze-ziemia umo�-
liwiaj� utrzymywanie dwukierunkowej ��czno�ci mi�-
dzy organem zapewniaj�cym s�u�b� kontroli obszaru a 
odpowiednio wyposa�onym statkiem powietrznym, 
wykonuj�cym lot w obr�bie obszaru(ów) kontrolowa-
nego(ych). 

6.1.3.2 Zalecenie. – Urz�dzenia ��czno�ci powietrze-
ziemia przeznaczone dla s�u�y informacji powietrznej 
powinny umo�liwia� ��czno�� dwukierunkow�, bezpo-
�redni�, szybk�, nieprzerwan� i woln� od zak�óce

atmosferycznych, je�li jest to mo�liwe.

6.1.3.3 Zalecenie. – Je�li do celów s�u�by kontroli 
obszaru wykorzystywane s� kana�y ��czno�ci powie-
trze-ziemia lub retranslacyjne kana�y dwukierunkowej 
��czno�ci fonicznej powietrze-ziemia, to powinny by�
podj�te odpowiednie dzia�ania pozwalaj�ce nawi�zy-
wa� bezpo�redni� ��czno�� foniczn� mi�dzy pilotem i 
kontrolerem – wed�ug potrzeb. 

6.1.4 
�czno�� dla s�u�by kontroli zbli�ania

6.1.4.1 Urz�dzenia ��czno�ci powietrze-ziemia zapew-
niaj� bezpo�redni�, szybk�, nieprzerwan� i woln� od 
zak�óce	 atmosferycznych, dwukierunkow� ��czno��
mi�dzy organem s�u�by kontroli zbli�ania i odpowied-
nio wyposa�onym statkiem powietrznym, b�d�cym
pod jego kontrol�.

6.1.4.2 Je�li organ zapewniaj�cy s�u�b� kontroli zbli-
�ania dzia�a jako organ odr�bny, ��czno�� powietrze-
ziemia jest prowadzona na kana�ach wydzielonych do 
jego wy��cznego u�ytku. 

6.1.5 
�czno�� dla s�u�by kontroli lotniska 

6.1.5.1 Urz�dzenia ��czno�ci powietrze-ziemia zapew-
niaj� bezpo�redni�, szybk�, nieprzerwan� i woln� od 
zak�óce	 atmosferycznych dwukierunkow� ��czno��
mi�dzy organem s�u�by kontroli lotniska i odpowied-
nio wyposa�onym statkiem powietrznym dzia�aj�cym
w zasi�gu 45 km (25 NM) od danego lotniska. 

6.1.5.2 Zalecenie. – Gdy warunki to uzasadniaj�, po-
winny by� zapewnione oddzielne kana�y ��czno�ci dla 
kontroli ruchu na polu manewrowym. 

6.2 Lotnicza s�u�ba sta�a (��czno�
 ziemia-ziemia) 

6.2.1 Zasady ogólne 

6.2.1.1 W ��czno�ci ziemia-ziemia dla potrzeb s�u�b
ruchu lotniczego wykorzystuje si� bezpo�redni� ��cz-
no�� i/lub ��cze transmisji danych. 
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Uwaga 1. – Ustalenie czasu niezb�dnego do uzy-
skania po��czenia stanowi wskazówk� dla s�u�by ��cz-
no�ci, w szczególno�ci do okre�lenia sposobu po��cze

takich jak „natychmiastowe” – niezw�oczne po��czenie 
mi�dzy kontrolerami ruchu lotniczego; „w ci�gu 15 
sekund” – dopuszcza si� komutacj� i „w ci�gu 5 mi-
nut” – dopuszcza si� retransmisj� zapewniaj�c� po��-
czenie w tym czasie. 

Uwaga 2. – Wymagania dotycz�ce przechowywa-
nia wszystkich automatycznych zapisów ��czno�ci w 
ATC s� okre�lone w Za��czniku 10 ICAO, tom II, 
3.5.1.5. 

6.2.1.2 W przypadku, gdy rodzaje RCP zosta�y okre-
�lone dla funkcji ATM przez Pa	stwa, organy ATS, 
oprócz wymaga	 okre�lonych w 6.2.1.1, b�d� wyposa-
�one w �rodki ��czno�ci, które umo�liwi� im zapew-
nianie ATS zgodnie z okre�lonym(i) rodzajem(ami) 
RCP.

Uwaga. – Informacje na temat RCP i powi�zanych 
procedur oraz wytycznych dotycz�cych procesu za-
twierdzania zawarte s� w Podr�czniku Wymaganych 
Charakterystyk 
�czno�ci (RCP) (Doc 9869). Doku-
ment ten zawiera tak�e odniesienia do pozosta�ych
dokumentów dotycz�cych systemów ��czno�ci i RCP, 
wydawanych przez Pa
stwa i organizacje mi�dzynaro-
dowe.

6.2.2 
�czno�� w rejonie informacji powietrznej 

6.2.2.1 ��czno�� mi�dzy organami s�u�b ruchu 
lotniczego 

6.2.2.1.1 O�rodek informacji powietrznej jest wyposa-
�ony w urz�dzenia ��czno�ci z nast�puj�cymi organami 
pe�ni�cymi s�u�b� w jego obszarze odpowiedzialno�ci:

a) o�rodkiem kontroli obszaru, je�eli jest zlokalizowa-
ny oddzielnie, 

b) organami kontroli zbli�ania, 

c) organami kontroli lotniska. 

6.2.2.1.2 O�rodek kontroli obszaru oprócz po��czenia z 
o�rodkiem informacji powietrznej, jak podano  
w punkcie 6.2.2.1.1, posiada urz�dzenia umo�liwiaj�ce 
��czno�� z nast�puj�cymi organami pe�ni�cymi s�u�b�
w jego obszarze odpowiedzialno�ci:

a) organami kontroli zbli�ania, 

b) organami kontroli lotniska, 

c) biurami odpraw za�óg, je�eli s� oddzielnie zlokali-
zowane. 

6.2.2.1.3 Organ kontroli zbli�ania, oprócz po��czenia z 
o�rodkiem informacji i o�rodkiem kontroli obszaru, jak 

podano w punkcie 6.2.2.1.1 i 6.2.2.1.2, posiada po��-
czenia za pomoc� urz�dze	 ��czno�ci ze wspó�dzia�aj�-
cymi organami kontroli lotnisk i, w przypadku od-
dzielnej lokalizacji, ze wspó�dzia�aj�cym biurem od-
praw za�óg. 

6.2.2.1.4 Organ kontroli lotniska, oprócz po��czenia z 
o�rodkiem informacji powietrznej, z o�rodkiem kontro-
li obszaru i organem kontroli zbli�ania, jak podano  
w punkcie 6.2.2.1.1, 6.2.2.1.2 i 6.2.2.1.3, posiada urz�-
dzenia dla ��czno�ci ze wspó�dzia�aj�cym biurem od-
praw za�óg, je�eli jest oddzielnie zlokalizowane. 

6.2.2.2 ��czno�� mi�dzy organami s�u�by ruchu lotni-
czego i innymi organami 

6.2.2.2.1 O�rodek informacji powietrznej i o�rodek 
kontroli obszaru s� wyposa�one w urz�dzenia umo�li-
wiaj�ce ��czno�� z nast�puj�cymi organami zapewnia-
j�cymi s�u�b� w przydzielonych im obszarach odpo-
wiedzialno�ci:

a) w�a�ciwymi organami wojskowymi, 

b) biurem meteorologicznym obs�uguj�cym dany o�ro-
dek, 

c) lotnicz� stacj� telekomunikacyjn� obs�uguj�c� o�ro-
dek, 

d) odpowiednimi biurami u�ytkowników statków po-
wietrznych, 

e) o�rodkiem koordynacji poszukiwania i ratownictwa 
lotniczego lub, je�li taki o�rodek nie istnieje, z inn�
odpowiedni� s�u�b� ratownicz�,

f) mi�dzynarodowym biurem NOTAM obs�uguj�cym
dany o�rodek. 

6.2.2.2.2 Organ kontroli zbli�ania i organ kontroli 
lotniska s� wyposa�one w urz�dzenia umo�liwiaj�ce 
��czno�� z nast�puj�cymi organami zapewniaj�cymi 
s�u�b� w przydzielonych im obszarach odpowiedzial-
no�ci:

a) w�a�ciwymi organami wojskowymi, 

b) s�u�bami ratownictwa i bezpiecze	stwa (np. z karet-
kami pogotowia, stra�� po�arn� w��cznie),

c) biurem meteorologicznym obs�uguj�cym organ, 

d) lotnicz� stacj� telekomunikacyjn� obs�uguj�c� dany 
organ, 

e) organem zapewniaj�cym s�u�b� zarz�dzania na 
p�ycie, je�eli jest zlokalizowany oddzielnie. 

6.2.2.2.3 Urz�dzenia ��czno�ci wymagane zgodnie z 
punktem 6.2.2.2.1 lit. a) i 6.2.2.2.2 lit. a), zapewniaj�
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szybk� i niezawodn� ��czno�� mi�dzy zainteresowa-
nymi organami s�u�b ruchu lotniczego i organami woj-
skowymi odpowiedzialnymi za kontrol� dzia�a	 doty-
cz�cych przechwytywania statków powietrznych w 
obr�bie obszaru odpowiedzialno�ci danego organu 
s�u�b ruchu lotniczego.  

6.2.2.3 Opis urz�dze
 ��czno�ci

6.2.2.3.1 Urz�dzenia ��czno�ci 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 c), umo�liwiaj�:

a) bezpo�redni� ��czno�ci� foniczn� wykorzystywan�
oddzielnie lub w po��czeniu z ��czem transmisji da-
nych, przy czym dla celów przekazywania kontroli z 
wykorzystaniem radaru lub ADS-B ��czno�� powinna 
by� nawi�zywana natychmiast, a dla innych celów 
��czno�� mo�e by� normalnie nawi�zywana w czasie 
15 sekund, i 

b) ��czno�� drukiem, gdy wymagany jest pisemny 
zapis, czas przekazywania depeszy w tej ��czno�ci nie 
jest d�u�szy ni� 5 minut. 

6.2.2.3.2 Zalecenie. – We wszystkich przypadkach 
nieuj�tych w punkcie 6.2.2.3.1 urz�dzenia ��czno�ci
powinny umo�liwia�:

a) bezpo�redni� ��czno�� foniczn�, wykorzystywan�
oddzielnie lub w po��czeniu z ��czem transmisji da-
nych, przy czym ��czno�� ta powinna by� nawi�zywana 
w czasie do 15 sekund, i 

b) ��czno�� drukiem, gdy wymagany jest pisemny zapis, 
czas przekazywania depeszy w tej ��czno�ci nie powi-
nien by� d�u�szy ni� 5 minut. 

6.2.2.3.3 We wszystkich przypadkach wymagaj�cych
automatycznego przekazywania danych do i/lub z 
komputerów s�u�b ruchu lotniczego, zapewniane s�
odpowiednie urz�dzenia automatycznego zapisu. 

6.2.2.3.4 Zalecenie. – Urz�dzenia ��czno�ci wymagane 
zgodnie z punktem 6.2.2.1 i 6.2.2.2 powinny by� uzu-
pe�niane, je�li jest to konieczne, urz�dzeniami do in-
nych form ��czno�ci wizualnej lub fonicznej, np. system 
telewizji wewn�trznej lub odr�bne systemy przetwarza-
nia informacji. 

6.2.2.3.5 Urz�dzenia ��czno�ci wymagane w punkcie 
6.2.2.2.2 lit. a), b) i c) umo�liwiaj� bezpo�rednie prze-
kazywanie informacji sposobem konferencyjnym. 

6.2.2.3.6 Zalecenie. – Urz�dzenia ��czno�ci wymagane 
w punkcie 6.2.2.2.2. lit. d) powinny umo�liwia� bezpo-
�rednie przekazywanie informacji sposobem konferen-
cyjnym, przy czym po��czenie powinno by� normalnie 
dokonywane w czasie 15 sekund. 

6.2.2.3.7 Wszystkie urz�dzenia do bezpo�redniej ��cz-
no�ci fonicznej lub ��cza transmisji danych mi�dzy

organami s�u�b ruchu lotniczego i pozosta�ymi orga-
nami wymienionymi w ust. 6.2.2.2.1 i 6.2.2.2.2, maj�
zapewnion� automatyczn� rejestracj�.

6.2.2.3.8 Stosownie do ust. 6.2.2.3.3  i 6.2.2.3.7, zapis 
danych i ��czno�ci jest przechowywany przez okres co 
najmniej trzydziestu dni. 

6.2.3 
�czno�� mi�dzy rejonami informacji 
powietrznej 

6.2.3.1 O�rodek informacji powietrznej i o�rodek kon-
troli obszaru posiadaj� urz�dzenia ��czno�ci ze wszyst-
kimi s�siednimi centrami informacji powietrznej i 
centrami kontroli obszaru. 

6.2.3.1.1 Urz�dzenia ��czno�ci, o których mowa  
w punkcie 6.2.3.1, umo�liwiaj� we wszystkich przy-
padkach przechowywanie depesz w formie trwa�ego
zapisu i dostarczanie ich zgodnie z terminami przeka-
zywania okre�lonymi w regionalnych porozumieniach 
�eglugi powietrznej. 

6.2.3.1.2 Je�eli na podstawie regionalnych porozumie	
�eglugi powietrznej nie postanowiono inaczej, to urz�-
dzenia dla ��czno�ci mi�dzy centrami kontroli obszaru, 
obs�uguj�cymi przyleg�e obszary kontrolowane dodat-
kowo umo�liwiaj� bezpo�redni� ��czno�� foniczn� i, 
gdzie ma to zastosowanie, ��czno�� z wykorzystaniem 
��cza transmisji danych z automatyczn� rejestracj�,
przy czym dla celów przekazywania kontroli z wyko-
rzystaniem radaru, danych ADS-B, ADS-C, ��czno��
powinna by� nawi�zywana natychmiast, a dla innych 
celów powinna by� zwykle nawi�zywana w czasie 15 
sekund. 

6.2.3.1.3 Je�eli jest to wymagane w oparciu o uzgod-
nienia zawarte mi�dzy zainteresowanymi Pa	stwami, 
w celu wyeliminowania lub zmniejszenia potrzeby 
przechwytywania, w przypadku odchylenia si� statku 
powietrznego od wyznaczonej trasy lotu, urz�dzenia 
��czno�ci mi�dzy s�siaduj�cymi centrami informacji 
powietrznej lub centrami kontroli ruchu lotniczego, z 
wy��czeniem okre�lonych w punkcie 6.2.3.1.2, umo�-
liwiaj� ��czno�� foniczn� wykorzystywan� oddzielnie 
lub w po��czeniu z ��czem transmisji danych. Urz�dze-
nia ��czno�ci posiadaj� automatyczn� rejestracj�.

6.2.3.1.4 Zalecenie. – Urz�dzenia ��czno�ci podane w 
punkcie 6.2.3.1.3 powinny umo�liwia� nawi�zywanie
��czno�ci zwykle w czasie 15 sekund. 

6.2.3.2 Zalecenie. – S�siednie organy ATS powinny 
mie� zapewnion� ��czno�� we wszystkich przypadkach, 
w których istniej� uzasadniaj�ce to specjalne okolicz-
no�ci.

Uwaga. – Specjalne okoliczno�ci mog� wynika� z 
nat��enia ruchu lotniczego, rodzajów operacji statków 
powietrznych i/lub sposobu organizacji przestrzeni 
powietrznej i mog� mie� miejsce nawet wtedy, gdy 
obszary kontrolowane i/lub strefy kontrolowane lotni-
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ska nie s� przyleg�e lub nie zosta�y jeszcze ustanowio-
ne.

6.3.1.3 Stosownie do pkt. 6.3.1.2, zapis ��czno�ci jest 
przechowywany przez okres co najmniej trzydziestu 
dni. 

6.2.3.3 Zalecenie. – Gdy ze wzgl�du na warunki miej-
scowe wymagane  jest wydawanie statkom powietrz-
nym zezwole
 na wlot do przylegaj�cego obszaru kon-
trolowanego jeszcze przed odlotem, organ kontroli 
zbli�ania lub organy kontroli lotniska powinny mie�
po��czenie z o�rodkiem kontroli obszaru obs�uguj�cym 
przylegaj�cy obszar kontrolny. 

Uwaga. – Patrz równie� Za��cznik 10 ICAO, 
tom II, pkt 3.5.1.5. 

6.4 S�u�ba radionawigacji lotniczej 

6.4.1 Automatyczna rejestracja danych dozorowania 

6.2.3.4 Zalecenie. – Urz�dzenia ��czno�ci wymienione 
w punkcie 6.2.3.2 i 6.2.3.3 powinny umo�liwia� bezpo-
�redni� ��czno�� foniczn� wykorzystywan� oddzielnie 
lub w po��czeniu z ��czem transmisji danych z automa-
tyczn� rejestracj�, przy czym dla celów przekazywania 
danych kontroli radarowej lub danych ADS-B, ADS-C, 
��czno�� powinna by� nawi�zywana zwykle w czasie do 
15 sekund. 

6.4.1.1. Dane dozorowania uzyskiwane z urz�dze	
radaru pierwotnego i wtórnego lub innych systemów 
(np. ADS-B, ADS-C), wykorzystywane jako pomoc 
dla s�u�b ruchu lotniczego, s� automatycznie rejestro-
wane w celu wykorzystania przy badaniu wypadków i 
incydentów, poszukiwaniu i ratownictwie, kontroli 
ruchu lotniczego i dozorowania, a tak�e w szkoleniu.

6.4.1.2 Automatyczne nagrania s� przechowywane 
przynajmniej przez okres 30 dni. Je�li nagrania maj�
zwi�zek z badaniami zaistnia�ych wypadków i incy-
dentów, to s� zachowane przez d�u�szy czas, a� do 
chwili, w której b�dzie oczywiste, �e nie b�d� ju� po-
trzebne.

6.2.3.5 We wszystkich przypadkach, w których wyma-
gana jest automatyczna wymiana danych mi�dzy kom-
puterami s�u�b ruchu lotniczego, zapewniane s� odpo-
wiednie urz�dzenia automatycznej rejestracji. 

6.2.3.6 Stosownie do ust. 6.2.3.5, zapis danych i ��cz-
no�ci jest przechowywany przez okres co najmniej 
trzydziestu dni.

6.2.4 Procedury dla bezpo�redniej ��czno�ci fonicznej 

Zalecenie. – Do bezpo�redniej ��czno�ci fonicznej 
powinny by� opracowane odpowiednie procedury 
umo�liwiaj�ce nawi�zanie natychmiastowej ��czno�ci 
dla przeprowadzenia bardzo pilnej rozmowy fonicznej, 
dotycz�cej bezpiecze
stwa statku powietrznego i prze-
rwania, je�li jest to konieczne, mniej pilnej rozmowy 
fonicznej odbywaj�cej si� w danej chwili. 

6.3 S�u�ba kontroli ruchu naziemnego 

6.3.1 
�czno�� w celu kontroli pojazdów innych  
ni� statki powietrzne na polach manewrowych  

lotnisk kontrolowanych 

6.3.1.1 �rodki dwukierunkowej ��czno�ci radiotelefo-
nicznej zostan� zapewnione s�u�bie kontroli lotniska w 
celu kontroli ruchu pojazdów na polu manewrowym, z 
wyj�tkiem przypadku, w którym ��czno�� za pomoc�
sygna�ów wzrokowych zostanie uznana za wystarcza-
j�c�.

6.3.1.2 Je�eli uzasadniaj� to warunki, to do kontroli 
pojazdów na polu manewrowym zapewniane s� od-
dzielne kana�y ��czno�ci. Na wszystkich tych kana�ach
dzia�aj� urz�dzenia automatycznej rejestracji. 
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7.1 Informacje meteorologiczne 

7.1.1. Zasady ogólne 

7.1.1.1 Organom s�u�b ruchu lotniczego s� dostarczane 
aktualne informacje o istniej�cych i przewidywanych 
warunkach meteorologicznych, niezb�dne do wykony-
wania ich funkcji. Informacje te dostarczane s� w for-
mie ograniczaj�cej do minimum konieczno�� interpre-
tacji przez personel s�u�b ruchu lotniczego, z cz�sto-
tliwo�ci� zaspokajaj�c� potrzeby zainteresowanych 
organów s�u�b ruchu lotniczego. 

7.1.1.2 Zalecenie. – Organom s�u�b ruchu lotniczego 
powinny by� dostarczane szczegó�owe informacje o 
miejscach wyst�powania, pionowej rozpi�to�ci, kierun-
ku i pr�dko�ci przemieszczania si� zjawisk meteorolo-
gicznych niebezpiecznych dla lotów statków powietrz-
nych w pobli�u lotniska, zw�aszcza w strefach odlotu i 
podej�cia.

Uwaga. – Wykaz zjawisk meteorologicznych jest 
podany w Za��czniku 3 ICAO, rozdzia� 4, pkt 4.6.8.1. 

7.1.1.3  Zalecenie. - Gdy przetworzone przez komputer 
dane dotycz�ce górnych warstw powietrza udost�pnia-
ne s� organom s�u�b ruchu lotniczego w postaci cyfro-
wej do wykorzystania przez komputery s�u�b ruchu 
lotniczego, to tre��, uk�ad i sposoby ich przesy�ania 
b�d� uzgodnione mi�dzy w�adz� meteorologiczn� i 
w�a�ciw� w�adz� ATS. 

7.1.2 O�rodek informacji powietrznej i o�rodek kontro-
li obszaru 

7.1.2.1 Do o�rodka informacji powietrznej i o�rodka 
kontroli obszaru s� dostarczane informacje meteorolo-
giczne okre�lone w Za��czniku 3 ICAO, Dodatek 9, 
1.3. Szczególn� uwag� nale�y zwróci� na dostarczanie 
informacji o zaobserwowanym lub przewidywanym 
pogorszeniu elementów pogody, tak wcze�nie, jak jest 
to mo�liwe. Komunikaty te i prognozy obejmuj� rejon 
informacji powietrznej lub obszar kontrolowany oraz 
ewentualne inne obszary, jakie mog� by� okre�lone na 
podstawie regionalnych porozumie	 w sprawie �eglugi 
powietrznej. 

Uwaga. – W rozumieniu niniejszego przepisu pew-
ne zmiany warunków meteorologicznych s� interpreto-
wane jako pogorszenie elementów pogody, chocia�
normalnie nie s� uwa�ane za takie. Np. wzrost tempe-
ratury mo�e ujemnie wp�yn�� na operacje niektórych 
typów statków powietrznych. 

7.1.2.2 Do o�rodka informacji powietrznej oraz o�rod-
ka kontroli obszaru s� dostarczane, w odpowiednich 
odst�pach czasu, dane o aktualnym ci�nieniu atmosfe-
rycznym s�u��cym do nastawiania wysoko�ciomierzy 

w odniesieniu do rejonów okre�lonych przez zaintere-
sowany o�rodek. 

7.1.3 Organy zapewniaj�ce s�u�b� kontroli zbli�ania

7.1.3.1 Organom zapewniaj�cym s�u�b� kontroli zbli-
�ania s� dostarczane informacje meteorologiczne okre-
�lone w Za��czniku 3 ICAO, Dodatek 9, 1.2 dla prze-
strzeni powietrznej i lotnisk, którymi s� zainteresowa-
ne. Specjalne komunikaty i zmiany do prognoz pogody 
s� podawane organom zapewniaj�cym s�u�b� kontroli 
zbli�ania, gdy tylko oka�e si� to konieczne, zgodnie z 
ustalonymi kryteriami, bez oczekiwania na nast�pne 
rutynowe komunikaty lub prognoz�. Je�li pomiary 
kierunku i pr�dko�ci wiatru s� dokonywane jednocze-
�nie w kilku miejscach, to wy�wietlacze prezentuj�ce 
wyniki tych pomiarów s� oznakowane w sposób umo�-
liwiaj�cy natychmiastow� identyfikacj� miejsca pomia-
ru. 

Uwaga. – Patrz uwaga nast�puj�ca po punkcie 
7.1.2.1. 

7.1.3.2 Organom zapewniaj�cym s�u�b� kontroli zbli-
�ania s� dostarczane dane o aktualnym ci�nieniu at-
mosferycznym, do nastawienia wysoko�ciomierzy,
odniesionym do miejsc wskazanych przez organy za-
pewniaj�ce s�u�b� kontroli zbli�ania.

7.1.3.3 Organy zapewniaj�ce s�u�b� kontroli zbli�ania
dla ko	cowego podej�cia, l�dowania i startu s� wypo-
sa�one w wy�wietlacze wiatru przyziemnego. Wy�wie-
tlacze te odnosz� si� do tych samych punktów obser-
wacji oraz wskazuj� wyniki tych samych pomiarów co 
wy�wietlacze znajduj�ce si� na wie�y kontroli lotniska 
i stacji meteorologicznej, je�eli taka istnieje. 

7.1.3.4 Organy zapewniaj�ce s�u�b� kontroli zbli�ania
dla ko	cowego podej�cia, l�dowania i startu na lotni-
skach, na których zasi�g widzialno�ci wzd�u� drogi 
startowej jest mierzony za pomoc� przyrz�dów, s�
wyposa�one w wy�wietlacze umo�liwiaj�ce odczyty-
wanie na bie��co warto�ci zasi�gu widzenia wzd�u�
drogi startowej. Wy�wietlacze powinny by� odniesione
do tych samych punktów obserwacji oraz wskazuj�
wyniki tych samych pomiarów co odpowiednie wy-
�wietlacze na wie�y kontroli lotniska i na stacji mete-
orologicznej, je�eli taka istnieje. 

7.1.3.5 Zalecenie. – Organy zapewniaj�ce s�u�b� kon-
troli zbli�ania dla podej�cia ko
cowego, l�dowania i 
startu na lotniskach, na których wysoko�� podstawy 
chmur jest mierzona za pomoc� przyrz�dów, powinny 
by� wyposa�one w wy�wietlacze umo�liwiaj�ce odczy-
tywanie na bie��co warto�ci wysoko�ci podstawy 
chmur. Wy�wietlacze te powinny by� odniesione do 
tych samych punktów obserwacji oraz powinny wska-
zywa� wyniki tych samych pomiarów, co odpowiednie 
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wy�wietlacze na wie�y kontroli lotniska i na stacji 
meteorologicznej, je�eli taka istnieje. 

7.1.3.6 Organom zapewniaj�cym s�u�b� kontroli zbli-
�ania dla podej�cia ko	cowego, l�dowania i startu 
dostarczane s� informacje o uskoku wiatru, który 
móg�by niekorzystnie oddzia�ywa� na statek powietrz-
ny na �cie�ce podej�cia lub startu, lub podczas podej-
�cia z okr��eniem. 

Uwaga. – Ustalenia dotycz�ce wydawania ostrze-
�e
 i alarmów o uskokach i wymagania ATS dotycz�ce 
informacji meteorologicznych s� podane w Za��czniku 
3 ICAO, rozdzia� 7  i w dodatkach 6 i 9. 

7.1.4 Organy kontroli lotniska 

7.1.4.1 Organom kontroli lotniska  dostarczane s� in-
formacje meteorologiczne okre�lone w Za��czniku 3, 
Dodatek 9, 1.1 dla lotnisk, którymi s� zainteresowane. 
Specjalne komunikaty i zmiany do prognoz dostarcza-
ne s� organom kontroli lotnisk, gdy tyko oka�e si� to 
konieczne, wed�ug ustalonych kryteriów, bez oczeki-
wania na nast�pny rutynowy komunikat lub prognoz�.

Uwaga. – Patrz uwaga nast�puj�ca po punkcie 
7.1.2.1. 

7.1.4.2 Organom kontroli lotniska s� dostarczane dane 
o aktualnym ci�nieniu atmosferycznym do nastawiania 
wysoko�ciomierzy w odniesieniu do danego lotniska. 

7.1.4.3 Organy kontroli lotniska s� wyposa�one w 
wy�wietlacze wiatru przyziemnego. Wy�wietlacze 
odnosz� si� do tych samych punktów obserwacji i 
wskazuj� wyniki tych samych pomiarów co odpowia-
daj�ce im wy�wietlacze na stacji meteorologicznej, 
je�li taka istnieje. Je�eli pomiary kierunku i pr�dko�ci
wiatru s� dokonywane jednocze�nie w kilku miejscach 
to wy�wietlacze prezentuj�ce wyniki tych pomiarów s�
oznakowane w sposób umo�liwiaj�cy natychmiastow�
identyfikacj� miejsca pomiaru. 

7.1.4.4 Organy kontroli lotniska na lotniskach, na któ-
rych warto�� zasi�gu widzenia wzd�u� drogi startowej 
jest okre�lana za pomoc� przyrz�dów, s� wyposa�one 
w wy�wietlacze umo�liwiaj�ce odczytywanie na bie��-
co zasi�gu widzenia wzd�u� drogi startowej. Wy�wie-
tlacze s� odniesione do tych samych punktów obserwa-
cji oraz wskazuj� wyniki tych samych pomiarów co 
odpowiednie wy�wietlacze znajduj�ce si� na stacji 
meteorologicznej, je�li taka istnieje. 

7.1.4.5 Zalecenie. – Organy kontroli lotniska na lotni-
skach, na których wysoko�� podstawy chmur jest mie-
rzona za pomoc� przyrz�dów, powinny by� wyposa�o-
ne w wy�wietlacze umo�liwiaj�ce odczytywanie na 
bie��co warto�ci wysoko�ci podstawy chmur. Wy�wie-
tlacze te powinny by� odniesione do tych samych punk-
tów obserwacji oraz powinny wskazywa� wyniki tych 
samych pomiarów, co odpowiednie wy�wietlacze znaj-

duj�ce si� na stacji meteorologicznej, je�eli taka istnie-
je.

7.1.4.6 Organom kontroli lotniska dostarczane s� in-
formacje o uskoku wiatru, który móg�by niekorzystnie 
oddzia�ywa� na statek powietrzny na �cie�ce podej�cia
lub startu, lub podczas podej�cia z okr��eniem 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 nale�y dostarcza� infor-
macje ostrzegaj�ce o warunkach na lotnisku. 

Uwaga. – Warunki meteorologiczne, z powodu 
których wydaje si� informacje ostrzegaj�ce o warun-
kach na lotnisku s� wymienione w Za��czniku 3 ICAO, 
Dodatku 6, pkt 5.1.2. 

7.1.5 Stacje ��czno�ci

Je�li jest to konieczne dla celów informacji powietrz-
nej, aktualne komunikaty meteorologiczne i prognozy 
pogody s� dostarczane równie� stacjom ��czno�ci.
Kopia takich informacji jest równie� dostarczana do 
o�rodka informacji powietrznej lub o�rodka kontroli 
obszaru. 

7.2. Informacje o stanie lotnisk i o stanie operacyj-
nym urz�dze� z nimi zwi�zanych 

Organy kontroli i organy zapewniaj�ce s�u�b� kontroli 
zbli�ania s� na bie��co informowane o znacz�cych,
pod wzgl�dem operacyjnym, warunkach na polu ruchu 
naziemnego, jak te� o czasowym istnieniu potencjalne-
go zagro�enia dla statków powietrznych oraz o stanie 
operacyjnym urz�dze	 zwi�zanych z lotniskami, któ-
rymi s� zainteresowane. 

7.3 Informacje o stanie operacyjnym s�u�b nawiga-
cyjnych 

7.3.1 Organy ATS s� na bie��co informowane o stanie 
operacyjnym s�u�b radionawigacyjnych oraz tych po-
mocy wzrokowych, które s� istotne dla wykonywania 
procedur startu, odlotu, podej�cia i l�dowania w obsza-
rze ich odpowiedzialno�ci, a tak�e tych s�u�b radiona-
wigacyjnych i wzrokowych pomocy, które s� niezb�d-
ne dla ruchu naziemnego. 

7.3.2 Zalecenie. – Informacje o stanie operacyjnym 
s�u�b radionawigacyjnych i pomocy wzrokowych, o 
których mowa w punkcie 7.3.1, oraz ewentualnych jego 
zmianach powinny by� otrzymywane przez w�a�ciwy(e) 
organ(y) ATS w odpowiednim czasie, stosownie do 
u�ytkowania wspomnianej (wspomnianych) s�u�by 
(s�u�b) i pomocy. 

Uwaga. – Wytyczne dotycz�ce dostarczania orga-
nom ATS informacji o wzrokowych i niewzrokowych 
pomocach nawigacyjnych zosta�y okre�lone w Pod-
r�czniku planowania s�u�b ruchu lotniczego (Doc 
9426). Wymagania dotycz�ce monitorowania pomocy 
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wzrokowych s� zawarte w Za��czniku 14 ICAO, tom I, 
a zwi�zane z nimi wytyczne znajduj� si� w Podr�czniku 
projektowania lotnisk (Doc 9157), cz��� 5. Wymagania 
dotycz�ce monitorowania pomocy niewzrokowych 
okre�la Za��cznik 10 ICAO, tom I. 

aktywno�ci wulkanicznej, wybuchach wulkanicznych i 
chmurach popio�ów wulkanicznych, które mog�yby 
oddzia�ywa� na przestrze	 powietrzn� wykorzystywa-
n� do lotów w obszarze ich odpowiedzialno�ci.

7.5.2 O�rodek kontroli obszaru i o�rodek informacji 
powietrznej ma zapewnion� informacj� dotycz�c�
popio�u wulkanicznego, pochodz�c� od wspó�pracuj�-
cych z tymi o�rodkami VAAC. 

7.4 Informacje o balonach wolnych bezza�ogowych 

U�ytkownicy balonów wolnych bezza�ogowych, zgod-
nie z postanowieniami Za��cznika 2 ICAO, informuj�
w�a�ciwe organy s�u�b ruchu lotniczego o szczegó�ach 
lotów balonów wolnych bezza�ogowych. Uwaga. – VAAC s� wyznaczane na podstawie re-

gionalnego porozumienia �eglugi powietrznej, zgodnie 
z Za��cznikiem 3 ICAO, punkt 3.5.1. 7.5 Informacje dotycz�ce aktywno�ci wulkanicznej 

7.5.1 Organy ATS s� informowane, zgodnie z miej-
scowym porozumieniem, o przederupcyjnej  7.6 Informacje dotycz�ce chmur materia�ów radio-

aktywnych i chemicznie toksycznych 

Organy ATS s� informowane, zgodnie z lokalnym 
porozumieniem, o przedostawaniu si� do atmosfery 
materia�ów radioaktywnych lub toksycznych chemika-
liów, je�eli mo�e to oddzia�ywa� na przestrze	 po-
wietrzn� wykorzystywan� do lotów w obszarze ich 
odpowiedzialno�ci.
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DODATEK 1. ZASADY OZNACZANIA SPECYFIKACJI NAWIGACYJNYCH I TRAS 
ATS INNYCH NI� STANDARDOWE TRASY ODLOTU I DOLOTU 

(dotyczy rozdzia�u 2 punkt 2.7 i 2.11) 

Uwaga. – Patrz dodatek 3 dotycz�cy oznaczania 
standardowych tras odlotu i dolotu oraz zwi�zanych z 
nimi procedur. Materia� przewodni w sprawie ustala-
nia tych tras i procedur zawarty jest w Podr�czniku 
planowania s�u�b ruchu lotniczego (Doc 9426). 

1. Oznaczniki tras ATS i specyfikacji nawigacyj-
nych

1.1 Celem systemu oznaczników tras i specyfikacji 
nawigacyjnej (nawigacyjnych), maj�cych zastosowanie 
na okre�lonej cz��ci trasy/cz��ciach tras ATS lub w 
obszarze, jest umo�liwienie pilotom i organom ATS – 
przy uwzgl�dnieniu wymaga	 wynikaj�cych z automa-
tyzacji:

a) jednoznacznego wskazania dowolnej trasy ATS bez 
potrzeby pos�ugiwania si� wspó�rz�dnymi geogra-
ficznymi lub innymi �rodkami dla jej opisania, 

b) odniesienie trasy ATS do okre�lonego pionowego 
uk�adu przestrzeni powietrznej – stosownie do po-
trzeby,

c) wskazanie poziomu dok�adno�ci charakterystyki 
nawigacyjnej, wymaganego podczas wykonywania 
lotów wzd�u� trasy ATS lub w granicach okre�lone-
go obszaru, i 

d) wskazania, �e trasa jest wykorzystywana g�ównie 
lub wy��cznie przez niektóre rodzaje statków po-
wietrznych. 

Uwaga 1. – Specyfikacje dotycz�ce specyfikacji 
nawigacyjnych s� zawarte w Za��czniku 4 ICAO, roz-
dzia� 7 i w Za��czniku 15 ICAO  dodatek 1. 

Uwaga 2. – W kontek�cie niniejszego dodatku i dla 
celów planowania lotów, opisana specyfikacja nawiga-
cyjna nie jest rozwa�ana jako nieroz��czna cz���
oznacznika trasu ATS. 

1.2 W celu osi�gni�cia powy�szego celu, system ozna-
cze	 rozpoznawczych: 

a) pozwala na identyfikowanie ka�dej trasy ATS w 
sposób prosty i jednoznaczny, 

b) zapobiega  dublowaniu oznacze	,

c) nadaje si� do stosowania zarówno w naziemnych, 
jaki i pok�adowych systemach automatycznych, 

d) pozwala  na najwi�ksz� zwi�z�o�� w stosowaniu 
operacyjnym, i 

e) zapewnia  dostateczne mo�liwo�ci rozwini�cia
oznacze	 w celu uwzgl�dnienia ewentualnych przy-
sz�ych wymaga	 bez konieczno�ci wprowadzenia za-
sadniczych zmian. 

1.3 Kontrolowane, ze s�u�b� doradcz� i niekontrolo-
wane trasy ATS, z wyj�tkiem tras dolotu i odlotu, s�
oznaczone zgodnie z poni�szym. 

2. Uk�ad oznacznika 

2.1 Oznacznik trasy ATS sk�ada si� z oznacznika pod-
stawowego uzupe�nionego w razie potrzeby: 

a) jednym prefiksem okre�lonym w punkcie 2.3, i 

b) jedn� dodatkow� liter� okre�lon� w punkcie 2.4. 

2.1.1 Liczba znaków wymagana do utworzenia 
oznacznika nie przekracza sze�ciu.

2.1.2 Liczba znaków wymagana do utworzenia 
oznacznika powinna, w miar� mo�liwo�ci, sk�ada� si�
z pi�ciu znaków. 

2.2 Podstawowy oznacznik sk�ada si� z jednej litery 
alfabetu i nast�puj�cej po niej jednej liczby od 1 do 
999. 

2.2.1 Wyboru litery dokonuje si� spo�ród wymienio-
nych ni�ej:

a) A, B, G, R dla tras, które stanowi� cz��� regional-
nych sieci tras ATS i nie s� trasami nawigacji obsza-
rowej, 

b) L, M, N, P dla tras nawigacji obszarowej, które 
stanowi� cz��� regionalnych sieci tras ATS, 

c) H, J, V, W dla tras, które nie stanowi� cz��ci regio-
nalnych sieci tras ATS i nie s� trasami nawigacji ob-
szarowej, 

d) Q, T, Y, Z dla tras nawigacji obszarowej, które nie 
stanowi� cz��ci regionalnych sieci tras ATS. 

2.3 W razie potrzeby, podaje si� liter� uzupe�niaj�c�
jako prefiks do podstawowego oznacznika, jak podano 
ni�ej:

a) K w celu wskazania trasy na ma�ej wysoko�ci, usta-
lonej g�ównie dla �mig�owców, 
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b) U w celu wskazania, �e trasa lub jej cz��� ustalona 
jest w górnej przestrzeni powietrznej, 

20/11/08 APP 1-2

c) S w celu wskazania trasy ustalonej wy��cznie dla 
u�ytku przez statki powietrzne nadd�wi�kowe podczas 
przyspieszania, zwalniania i podczas lotu nadd�wi�-
kowego. 

2.4 Po podstawowym oznaczniku danej trasy ATS 
mo�e by� dodana litera uzupe�niaj�ca w celu wskaza-
nia rodzaju s�u�by zapewnianej na tej trasie lub wyma-
ganych parametrów zakr�tu zgodnie z poni�szym: 

a) litera F – dla wskazania, �e na trasie lub jej cz��ci
zapewniana jest tylko s�u�ba doradcza, 

b) litera G – dla wskazania, �e na trasie lub jej cz��ci
zapewniana jest tylko s�u�ba informacji powietrznej. 

Uwaga 1. – Ze wzgl�du na ograniczone mo�liwo-
�ci urz�dze
 zobrazowania danych, znajduj�cych si�
na pok�adzie statku powietrznego, dodatkowe litery 
„F” lub „G” mog� nie by� zobrazowane na wska	niku 
pilota. 

Uwaga 2. – Ustanowiona trasa lub jej cz��� jako 
trasa kontrolna lub trasa ze s�u�b� doradcz� lub trasa 
ze s�u�b� informacji powietrznej jest oznaczona na 
mapach lotniczych i w publikacjach informacji lotni-
czej, zgodnie z ustaleniami Za��cznika 4 ICAO i Za-
��cznika 15 ICAO. 

3. Przydzielanie podstawowych oznaczników 

3.1 Podstawowe oznaczniki tras ATS s� przydzielane 
zgodnie z nast�puj�cymi zasadami. 

3.1.1 Ten sam podstawowy oznacznik jest przydziela-
ny magistralnej trasie na ca�ej jej d�ugo�ci, niezale�nie 
od rejonów kontrolowanych lotnisk, Pa	stw lub rejo-
nów, przez które ona przechodzi. 

Uwaga. – Jest to szczególnie istotne, gdy ma miej-
sce przetwarzanie danych ATS i na pok�adzie wykorzy-

stywane s� skomputeryzowane urz�dzenia nawigacyj-
ne.

3.1.2 Je�li dwie lub wi�cej tras magistralnych ma 
wspólny odcinek, to temu odcinkowi przydziela si�
oznaczniki wszystkich tras, z wyj�tkiem przypadków, 
w których takie post�powanie mog�oby spowodowa�
trudno�ci w zapewnianiu s�u�by ruchu lotniczego. W 
takich przypadkach za porozumieniem przydziela si�
tylko jeden oznacznik. 

3.1.3 Podstawowego oznacznika przydzielonego jednej 
trasie nie przydziela si� �adnej innej trasie. 

3.1.4 Potrzeby Pa	stw w zakresie przydzielania 
oznaczników s� zg�aszane w regionalnych biurach 
ICAO, w celu koordynacji. 

4. Stosowanie oznaczników w ��czno�ci

4.1 W ��czno�ci stosuj�cej urz�dzenia drukuj�ce,
oznacznik jest zawsze wyra�ony nie mniej ni� dwoma i 
nie wi�cej ni� sze�cioma znakami. 

4.2 W ��czno�ci fonicznej podstawowa litera oznaczni-
ka jest wymawiana zgodnie z zasadami przyj�tymi 
przez ICAO. 

4.3 Je�li stosowane s� prefiksy K, U lub S wymienione 
w punkcie 2.3, s� wymawiane w ��czno�ci fonicznej, 
jak podano ni�ej:

K – KOPTER 

U – UPPER

S – SUPERSONIC

4.4 Je�eli stosowane s� litery F lub G wymienione w 
punkcie 2.4 powy�ej, to od za�ogi nie wymaga si�
wykorzystywania ich w ��czno�ci fonicznej. 
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DODATEK 2. ZASADY USTALANIA I OZNACZANIA ZNACZ
CYCH PUNKTÓW NA-
WIGACYJNYCH 

(dotyczy rozdzia�u 2, dzia� 2.14)

1. Ustalanie znacz�cych punktów nawigacyjnych  

1.1 Znacz�ce punkty nawigacyjne powinny by� ustala-
ne, je�li jest to mo�liwe, w odniesieniu do naziemnych 
pomocy radionawigacyjnych, zw�aszcza pomocy VHF 
lub pomocy o wy�szej cz�stotliwo�ci.

1.2 Je�li nie ma takich naziemnych pomocy radionawi-
gacyjnych, znacz�ce punkty nawigacyjne s� ustalane w 
takich miejscach, które mog� by� okre�lone za pomoc�
autonomicznych pok�adowych systemów nawigacyj-
nych lub na podstawie obserwacji wzrokowej, gdy 
nawigacja jest prowadzona wed�ug naziemnych obiek-
tów orientacyjnych. Okre�lone punkty mog� by� wy-
znaczone jako „punkty przekazania kontroli” na pod-
stawie porozumienia mi�dzy s�siaduj�cymi organami 
kontroli ruchu lotniczego albo zainteresowanymi sta-
nowiskami kontroli. 

2. Oznaczniki znacz�cych punktów nawigacyjnych, 
wyznaczonych w miejscu zainstalowania pomocy 

radionawigacyjnej 

2.1 Pe�ne nazwy znacz�cych punktów nawigacyjnych, 
wyznaczonych w miejscu zainstalowania pomocy ra-

dionawigacyjnej 

2.1.1 Je�li jest to mo�liwe, nazwy s� nadawane znacz�-
cym punktom nawigacyjnym w odniesieniu do rozpo-
znawalnego, a najlepiej wa�nego miejsca geograficz-
nego.  

2.1.2 Przy wyborze nazwy znacz�cego punktu nawiga-
cyjnego zwraca si� uwag�, aby spe�nione zosta�y na-
st�puj�ce warunki: 

a) wymawianie nazwy nie stwarza trudno�ci pilotom i 
personelowi ATS w rozmowach prowadzonych w 
j�zyku u�ywanym w ��czno�ci ATS. Je�li nazwa miej-
sca geograficznego w j�zyku krajowym wybrana dla 
oznaczenia znacz�cego punktu stwarza trudno�ci w jej 
wymawianiu, wybiera si� skrócon� lub umown� wersj�
tej nazwy, w mo�liwie najwi�kszym stopniu zbli�onym 
do jej oryginalnego znaczenia, 

np. FUERSTENFELDBRUCK = FURSTY, 

b) nazwa jest �atwo rozpoznawalna w ��czno�ci fonicz-
nej i wolna od dwuznaczno�ci w stosunku do nazw 
innych znacz�cych punktów nawigacyjnych w tym 
samym obszarze. Ponadto, nazwa nie powinna powo-
dowa� nieporozumie	 w stosunku do innej ��czno�ci
prowadzonej mi�dzy organami s�u�b ruchu lotniczego 
a pilotami, 

c) nazwa powinna sk�ada� si� w miar� mo�liwo�ci co 
najmniej z sze�ciu liter tworz�cych dwie sylaby, lecz 
nie wi�cej ni� trzy, 

d) wybrana nazwa jest taka sama zarówno dla znacz�-
cego punktu nawigacyjnego, jak i dla wyznaczaj�cej go 
pomocy radionawigacyjnej. 

2.2 Uk�ad oznaczników kodowych znacz�cych punk-
tów nawigacyjnych wyznaczonych w miejscu zainsta-

lowania pomocy radionawigacyjnej 

2.2.1 Oznacznik kodowy jest taki sam, jak radiowy 
znak rozpoznawczy pomocy radionawigacyjnej. Uk�ad
jego jest, w miar� mo�liwo�ci taki, aby u�atwia� skoja-
rzenie go z nazw� punktu w pe�nym brzmieniu. 

2.2.2 Oznacznik kodowy o tym samy brzmieniu nie 
jest przydzielany innej pomocy radionawigacyjnej 
znajduj�cej si� w odleg�o�ci mniejszej ni� 1100 km 
(600 NM) od lokalizacji danej pomocy radionawiga-
cyjnej, z okre�lonym poni�ej wyj�tkiem. 

Uwaga. – Je�li dwie pomoce radionawigacyjne 
pracuj�ce w ró�nych zakresach pasma cz�stotliwo�ci
znajduj� si� w tym samym miejscu, ich radiowe znaki 
rozpoznawcze s� zwykle te same. 

2.3 Potrzeby Pa	stw w zakresie oznaczników kodo-
wych s� zg�aszane do biur regionalnych ICAO w celu 
koordynacji. 

3. Oznaczniki  znacz�cych punktów nawigacyjnych, 
wyznaczonych w miejscach, w których nie 
zainstalowano pomocy radionawigacyjnej 

3.1 Je�li znacz�cy punkt nawigacyjny jest konieczny w 
miejscu nie wyznaczonym pomoc� nawigacyjn� i jest 
u�ywany do celów ATC, to przydziela si� mu niepo-
wtarzaln� pi�cioliterow� wymawian� „nazw� kodow�”.
Ta nazwa kodowa s�u�y zarówno jako nazwa i jako 
znacznik kodowy znacz�cego punktu nawigacyjnego. 

Uwaga. – Zasady dotycz�ce wykorzystywania al-
fanumerycznych kodów nazw na potrzeby procedur 
RNAV SID, STAR i podej�cia instrumentalnego s�
okre�lone w PANS-OPS (Doc 8168).

3.2 Nazwa kodowa oznacznika jest tak wybrana, aby 
unikn�� trudno�ci w jej wymawianiu przez pilotów lub 
personel ATS w rozmowach prowadzonych w j�zyku
u�ywanym w korespondencji ATS, 

np. ADOLA, KODAP. 

3.3 Nazwa kodowa oznacznika jest �atwo rozpozna-
walna w ��czno�ci fonicznej i wolna od dwuznaczno�ci
w odniesieniu do nazw kodowych oznaczników u�y-
wanych dla innych znacz�cych punktów nawigacyj-
nych w tym obszarze. 

3.4 Niepowtarzalnej i mo�liwej do wymówienia pi�cio-
literowej nazwy kodowej oznacznika, przydzielonej 
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znacz�cemu punktowi nawigacyjnemu, nie przydziela 
si� �adnemu innemu znacz�cemu punktowi nawigacyj-
nemu. W przypadku, gdy zachodzi potrzeba przenie-
sienia znacz�cego punktu nawigacyjnego, wybierana 
jest nowa nazwa kodowa oznacznika. W przypadkach, 
gdy Pa	stwo chce zatrzyma� przydzia� okre�lonych 
nazw kodowych oznaczników do powtórnego wyko-
rzystania w innej lokalizacji, nazwy takie mog� by�
powtórnie u�yte dopiero po up�ywie co najmniej 6 
miesi�cy.

3.5 Potrzeby Pa	stw w zakresie niepowtarzalnych i 
mo�liwych do wymówienia pi�cioliterowych nazw 
kodowych oznaczników s� zg�aszane do biur regional-
nych ICAO w celu koordynacji. 

3.6 W obszarach, w których nie ma ustalonego systemu 
tras sta�ych, lub gdzie trasy lotów, po których lec�
statki powietrzne s� ró�ne w zale�no�ci od wzgl�dów
operacyjnych, znacz�ce punkty nawigacyjne s� okre-
�lane i przekazywane za pomoc� wspó�rz�dnych geo-
graficznych �wiatowego Systemu Geodezyjnego – 
1984 (WGS-84). Jednak sta�e znacz�ce punkty nawiga-
cyjne wyznaczane jako punkty wlotu do danego obsza-
ru lub wylotu z niego, s� wyznaczane zgodnie z przepi-
sami okre�lonymi w punkcie 2 lub 3. 

4. Stosowanie oznaczników ��czno�ci

4.1 W ��czno�ci fonicznej u�ywa si� zwykle nazwy 
znacz�cego punktu nawigacyjnego ustalonej zgodnie z 
punktem 2 lub 3 powy�ej. Je�eli pe�na nazwa wybrana 
zgodnie z punktem 2.1 nie jest stosowana dla znacz�-
cego punktu nawiguj�cego oznaczonego pomoc� nawi-
gacyjn�, to jest zast�piona oznacznikiem kodowym, 
który w ��czno�ci fonicznej jest wymawiany zgodnie z 
alfabetem przyj�tym przez ICAO. 

4.2 W ��czno�ci drukiem i ��czno�ci kodowej stosuje 
si� oznacznik kodowy lub wybran� nazw� kodow�
znacz�cego punktu nawigacyjnego. 

5. Znacz�ce punkty nawigacyjne wykorzystywane 
dla celów meldowania 

5.1 W celu umo�liwienia s�u�bom ruchu lotniczego 
uzyskania informacji odno�nie post�pu lotu statków 
powietrznych mo�e zaistnie� potrzeba wyznaczenia 
wybranych znacz�cych punktów nawigacyjnych jako 
punktów meldowania. 

5.2 Przy ustalaniu takich punktów bierze si� pod uwag�
nast�puj�ce czynniki: 

a) rodzaj zapewniania normalnie odbywaj�cego si�
ruchu lotniczego, 

b) nat��enie normalnie odbywaj�cego si� ruchu lotni-
czego,

c) dok�adno��, z jak� statki powietrzne s� zdolne sto-
sowa� si� do bie��cego planu lotu, 

d) pr�dko�ci statków powietrznych, 

e) stosowane minima separacji, 

f) z�o�ono�� struktury przestrzeni powietrznej, 

g) stosowan�(e) metod�(y) kontroli, 

h) pocz�tek lub zako	czenie znacz�cych faz lotu 
(wznoszenie, zni�anie, zmiana kierunku, itp.), 

i) procedury przekazania kontroli, 

j) aspekty bezpiecze	stwa oraz poszukiwa	 i ratownic-
twa,

k) obci��enie prac� za�ogi w kabinie pilota i obci��enie 
kana�ów ��czno�ci powietrze-ziemia. 

5.3 Punkty meldowania s� ustalane jako „obowi�zko-
we” lub „na ��danie”. 

5.4 Przy ustalaniu „obowi�zkowych” punktów meldo-
wania stosuje si� nast�puj�c zasady: 

a) obowi�zkowe punkty meldowania ogranicza si� do 
minimum niezb�dnego dla regularnego dostarczania 
informacji o post�pie lotu statków powietrznych, maj�c
jednocze�nie na uwadze potrzeb� ograniczenia do 
minimum obci��enia za�ogi w kabinie oraz ��czno�ci
powietrze-ziemia, 

b) dost�pno�� pomocy nawigacyjnej w danym miejscu 
niekoniecznie musi oznacza�, �e jest ona wyznaczona 
jako obowi�zkowy punkt meldowania, 

c) obowi�zkowe punkty meldowania niekoniecznie 
musz� by� ustalane na granicach rejonów informacji 
powietrznej lub obszarów kontrolowanych. 

5.5 Punkty meldowania „na ��danie” mog� by� ustala-
ne w zale�no�ci od potrzeb s�u�b ruchu lotniczego w 
zakresie dodatkowych meldunków pozycyjnych, gdy 
warunki ruchu lotniczego tego wymagaj�.

5.6 Wyznaczone obowi�zkowe punkty meldowania 
oraz punkty meldowania na ��danie s� poddawane 
systematycznym analizom w celu sprowadzenia w 
zakresie regularnych meldunków pozycyjnych do nie-
zb�dnego minimum dla zapewnienia sprawnego dzia-
�ania s�u�b ruchu lotniczego. 

5.7 Regularne nadawanie meldunków nad obowi�zko-
wymi punktami meldowania nie powinno by� stoso-
wane systematycznie jako obowi�zkowe dla wszyst-
kich lotów we wszystkich okoliczno�ciach. Stosuj�c t�
zasad� zwraca si� szczególn� uwag� na nast�puj�ce:

a) od statków powietrznych o du�ej pr�dko�ci lec�cych 
na du�ych wysoko�ciach nie nale�y wymaga� regular-
nego nadawania meldunków pozycyjnych nad wszyst-
kimi punktami meldowania ustalonymi jako obowi�z-
kowe dla statków powietrznych o ma�ych pr�dko-
�ciach, lec�cych na ma�ych wysoko�ciach,

b) od statków powietrznych przelatuj�cych przez rejon 
kontrolowany lotniska nie nale�y wymaga� nadawania 
regularnych meldunków pozycyjnych tak cz�sto, jak od 
przylatuj�cych i odlatuj�cych statków powietrznych. 
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5.8 W obszarach, w których powy�sze zasady dotycz�-
ce ustalania punktów meldowania nie by�yby mo�liwe
do stosowania, mo�e by� ustalony system meldowania  

odniesiony do po�udników d�ugo�ci geograficznej lub 
równole�ników szeroko�ci geograficznej wyra�onych 
w ca�ych stopniach. 
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DODATEK 3. ZASADY OZNACZANIA STANDARDOWYCH TRAS ODLOTU I DOLOTU 
ORAZ ZWI
ZANYCH Z NIMI PROCEDUR

(patrz rozdzia� 2, dzia� 2.11.3.) 

Uwaga. – Wytyczne dotycz�ce ustalania stan-
dardowych tras odlotu i dolotu oraz zwi�zanych  
z nimi procedur zawarte s� w Podr�czniku plano-
wania s�u�b ruchu lotniczego (Doc 9426). 

1. Oznaczniki standardowych tras odlotu  
i dolotu oraz zwi�zanych z nimi procedur 

Uwaga. – W poni�szym tek�cie pod okre�le-
niem „trasa” rozumie si� „trasa ze zwi�zanymi z 
ni� procedurami”. 

1.1 System oznaczników: 

a) pozwala na oznaczenie ka�dej trasy w sposób 
prosty i jednoznaczny, 

b) wyra�nie odró�nia: 

- trasy odlotu od tras dolotu, 

- trasy odlotu lub dolotu od innych tras ATS, 

- trasy wymagaj�ce nawigacji w oparciu o na-
ziemne pomoce radiowe lub autonomiczne 
pomoce pok�adowe i trasy wymagaj�ce nawi-
gacji opartej na wzrokowej obserwacji terenu, 

c) spe�nia wymagania systemów przetwarzania i 
zobrazowania danych zarówno ATS, jak i na 
pok�adach statków powietrznych, 

d) jest jak najprostszy w zastosowaniu operacyj-
nym, 

e) unika dublowania polece	,

f) zapewnia dostateczne mo�liwo�ci rozwijania 
go w celu zaspokojenia ewentualnych przy-
sz�ych potrzeb bez konieczno�ci wprowadzania 
zasadniczych zmian. 

1.2 Ka�da trasa jest identyfikowana za pomoc�
pe�nej nazwy oznacznika i odpowiadaj�cego jej 
oznacznika kodowego. 

1.3 W ��czno�ci fonicznej oznaczniki s� �atwo roz-
poznawalne, jako odnosz�ce si� do standardowych 
tras odlotu i dolotu; nie powoduj� one trudno�ci w 
wymawianiu ich przez pilotów oraz personel ATS. 

2. Uk�ad oznaczników 

2.1 Pe�na nazwa oznacznika 

2.1.1 Pe�na nazwa oznacznika standardowej trasy odlotu 
lub dolotu zawiera nast�puj�ce elementy, w odpowiedniej 
kolejno�ci:

a) wska�nik podstawowy, 

b) wska�nik aktualno�ci,

c) wska�nik trasy, je�li jest on konieczny, 

d) wyraz „odlot” lub „dolot”, 

e) wyra�enie „z widoczno�ci�”, je�li trasa zosta�a ustalo-
na do u�ytku przez statki powietrzne wykonuj�ce loty 
zgodnie z przepisami wykonywania lotów z widocz-
no�ci� (VFR). 

2.1.2 Wska�nikiem podstawowym jest nazwa lub nazwa 
kodowa znacz�cego punktu nawigacyjnego, w którym 
ko	czy si� standardowa trasa odlotu lub rozpoczyna tra-
sa dolotu. 

2.1.3 Wska�nikiem aktualno�ci jest kolejno cyfra od 1 do 
9.

2.1.4 Wska�nikiem trasy jest pojedyncza litera alfabetu, z 
zastrze�eniem liter I oraz O, które nie s� u�ywane w tym 
celu.

2.2 Oznacznik kodowy 

Oznacznik kodowy standardowej trasy odlotu lub dolotu 
dla lotów wed�ug wskaza	 przyrz�dów lub z widoczno-
�ci�, zawiera nast�puj�ce elementy, w odpowiedniej kolej-
no�ci:

a) oznacznik kodowy lub nazwa kodowa znacz�cego 
punktu nawigacyjnego opisanego w punkcie 2.1.1 a), 

b) wska�nik aktualno�ci okre�lony w punkcie 2.1.1 b), 

c) wska�nik trasy okre�lony w punkcie 2.1.1 c), je�li jest 
to konieczne, 

Uwaga. – Ograniczenie w urz�dzeniach zobrazowania 
na pok�adzie statków powietrznych mog� wymaga� skró-
cenia wska	nika podstawowego, zw�aszcza w przypadku, 
gdy jest nim pi�cioliterowa nazwa kodowa, np. KODAP. 
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Sposób skrócenia wska	nika pozostawia si� uzna-
niu u�ytkowników. 

3. Przydzielanie oznaczników 

3.1 Ka�dej trasie przydzielany jest oddzielny 
oznacznik. 

3.2 Dla rozró�nienia dwóch lub wi�kszej ilo�ci tras, 
które s� zwi�zane z tym samym znacz�cym punk-
tem nawigacyjnym (i z tego powodu maj� przydzie-
lony ten sam wska�nik podstawowy), ka�dej z tras 
przydziela si� oddzielny wska�nik trasy, zgodnie z 
punktem 2.1.4. 

4. Przydzielanie wska�ników aktualno�ci 

4.1 Wska�nik aktualno�ci przydzielany jest ka�dej 
trasie w celu zidentyfikowania trasy b�d�cej aktu-
alnie w u�yciu.

4.2. Pierwszym wska�nikiem aktualno�ci, który ma 
by� przydzielony, jest cyfra „1”. 

4.3 Je�li trasa jest zmieniana, przydziela si� nowy 
wska�nik aktualno�ci sk�adaj�cy si� z nast�pnej 
wy�szej cyfry. Po cyfrze „9” nast�puje cyfra „1”. 

5. Przyk�ady oznaczników w pe�nym brzmieniu i 
oznaczników kodowych 

5.1. Przyk�ad 1: Standardowa trasa odlotu — 
dla lotów wed�ug wskaza	 przyrz�dów: 

a) pe�na nazwa 
oznacznika: 

BRECON ONE 
DEPARTURE 

b) oznacznik kodo-
wy: 

BCN 1 

5.1.1. Obja�nienie: Oznacznik wskazuje 
standardow� tras� odlotu dla lotów wed�ug wskaza	
przyrz�dów, która ko	czy si� w znacz�cym punkcie 
nawigacyjnym BRECON (wska�nik podstawowy). 
BRECON jest urz�dzeniem radionawigacyjnym 
maj�cym oznaczenie BCN (jest to wska�nik pod-
stawowy oznacznika kodowego). Wska�nik aktual-
no�ci ONE (1 w oznaczniku kodowym) znaczy, �e
pierwotna wersja trasy jest wci�� aktualna lub, �e
zosta�a dokonana zmiana z poprzedniej wersji NI-
NE (9) na now� aktualn� wersj� ONE (1) (patrz. 
ust. 4.3.). Brak wska�nika trasy (patrz ust. 2.1.4. i 
3.2.) znaczy, �e tylko jedna trasa (w tym przypadku 
trasa odlotu) zosta�a ustalona w odniesieniu do 
BRECON.

5.2. Przyk�ad 2: Standardowa trasa dolotu — 
dla lotów wed�ug wskaza	 przyrz�dów: 

a) pe�na nazwa 
oznacznika: 

KODAP TWO ALPHA 
ARRIVAL

b) oznacznik kodo-
wy: 

KODAP 2 A 

5.2.1. Obja�nienie: Oznacznik wskazuje standardo-
w� tras� dolotu dla lotów wed�ug wskaza	 przyrz�dów, 
która rozpoczyna si� nad znacz�cym punktem nawigacyj-
nym KODAP (wska�nik podstawowy). KODAP jest zna-
cz�cym punktem nawigacyjnym, w którym nie ma urz�-
dzenia radionawigacyjnego i dlatego ma przydzielon�
pi�cioliterow� nazw� kodow� — zgodnie z dodatkiem 2. 
Wska�nik aktualno�ci TWO (2) oznacza, �e zosta�a doko-
nana zmiana pierwotnej wersji ONE (1) na aktualn� wersj�
TWO (2). Wska�nik ALPHA (A) oznacza jedn� z kilku 
tras ustalonych w odniesieniu do KODAP i jest szczegól-
nym znakiem przydzielonym tej trasie. 

5.3. Przyk�ad 3: Standardowa trasa odlotu — dla lo-
tów z widoczno�ci�:

a) pe�na nazwa 
oznacznika: 

ADOLA FIVE BRAVO 
DEPARTURE 
VISUAL 

b) oznacznik kodo-
wy: 

ADOLA 5 B 

5.3.1. Obja�nienie: Oznacznik wskazuje standardo-
w� tras� odlotu dla lotów kontrolowanych VFR, która 
ko	czy si� w ADOLA, tj. w znacz�cym punkcie nawiga-
cyjnym, w którym nie ma urz�dzenia radionawigacyjnego. 
Wska�nik aktualno�ci FIVE (5) znaczy, �e zosta�a doko-
nana zmiana z poprzedniej wersji FOUR (4) na aktualn�
wersj� FIVE (5). Wska�nik trasy BRAVO (B) oznacza 
jedn� z kilku tras ustalonych w odniesieniu do ADOLA. 

6. Uk�ad oznaczników dla procedur podej�cia wed�ug 
MLS/RNAV 

6.1 Pe�na nazwa oznaczników 

6.1.1 Pe�na nazwa oznacznika dla procedury podej�cia
MLS/RNAV zawiera nast�puj�ce elementy, w odpowied-
niej kolejno�ci:

a) MLS,

b) wska�nik podstawowy, 

c) wska�nik aktualno�ci,

d) wska�nik trasy, 

e) wyraz „approach”, 

f) oznacznik drogi startowej, której procedura doty-
czy.

6.1.2 Wska�nikiem podstawowym jest nazwa lub nazwa 
kodowa znacz�cego punktu nawigacyjnego, w którym 
rozpoczyna si� procedura podej�cia.

6.1.3 Wska�nikiem aktualno�ci jest liczba od 1 do 9. 
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6.1.4 Wska�nikiem trasy jest jedna litera alfabetu. 
Litery I oraz O nie s� stosowane w tym celu. 

6.1.5 Oznacznik drogi startowej jest zgodny z Za-
��cznikiem 14 ICAO, tom I, punkt 5.2.2. 

6.2 Oznacznik kodowy 

6.2.1 Oznacznik kodowy dla procedury podej�cia 
MLS/RNAV zawiera nast�puj�ce elementy, w 
odpowiedniej kolejno�ci:

a) MLS,

b) oznacznik kodowy lub nazwa kodowa zna-
cz�cego punktu nawigacyjnego, zgodnie z 
punktem 6.1.1 b), 

c) wska�nik aktualno�ci, zgodnie z punktem 
6.1.1 c), 

d) wska�nik trasy, zgodnie z punktem 6.1.1. d), 

e) oznacznik drogi startowej, zgodnie z punk-
tem 6.1.1 f). 

6.3 Przydzielanie oznaczników 

6.3.1 Przydzielanie oznaczników dla procedur po-
dej�cia MLS/RNAV jest zgodne z zapisem w punk-
cie 3. Procedurom posiadaj�cym ten sam k�t drogi, 
lecz odmienne profile lotu przydziela si� oddzielne 
wska�niki trasy. 

6.3.2 Litera wska�nika trasy dla procedur podej�cia
MLS/RNAV jest przydzielana indywidualnie dla 
ka�dego podej�cia na danym lotnisku a� do wyko-
rzystania wszystkich liter. Dopiero wtedy litera 
wska�nika trasy mo�e zosta� powtórzona. U�ycie
tego samego wska�nika trasy dla oznaczenia dwóch 
tras wykorzystuj�cych to samo naziemne urz�dze-
nie MLS jest niedopuszczalne. 

6.3.3 Przydzielanie wska�nika aktualno�ci dla pro-
cedur odbywa si� zgodnie z punktem 4. 

6.4 Przyk�ad pe�nej nazwy oznaczników i oznacz-
ników kodowych 

6.4.1 Przyk�ad: 

a) pe�na nazwa oznacznika: 

MLS HAPPY ONE ALPHA APPROACH 
RUNWAY ONE EIGHT LEFT 

b) oznacznik kodowy: 

MLS HAPPY 1 A 18L. 

6.4.2 Obja�nienie: Oznacznik wskazuje procedur� podej-
�cia MLS/RNAV, która rozpoczyna si� nad znacz�cym
punktem nawigacyjnym, w którym nie ma urz�dzenia 
radionawigacyjnego i dlatego ma przydzielon� pi�ciolite-
row� nazw� kodow�, zgodnie z dodatkiem 2. Wska�nik 
aktualno�ci ONE (1) wskazuje, �e albo pierwotna wersja 
trasy nadal obowi�zuje, albo �e zosta�a dokonana zmiana 
pierwotnej trasy NINE (9) na aktualn� ONE (1). Wska�nik 
trasy ALPHA (A) oznacza jedn� z kilku tras ustalonych w 
odniesieniu do punktu HAPPY i jest specjalnym znakiem 
przydzielonym dla tej trasy. 

7. Stosowanie oznaczników w ��czno�ci

7.1 W ��czno�ci fonicznej u�ywa si� tylko pe�nej 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, uwa�a si� za nieroz��czne 
cz��ci pe�nej nazwy oznacznika. 

7.2 W ��czno�ci drukiem i w ��czno�ci kodowej u�ywa si�
tylko oznaczników kodowych. 

8. Przedstawianie informacji o trasach i procedurach 
dla potrzeb kontroli ruchu lotniczego 

8.1 Szczegó�owy opis ka�dej b�d�cej w u�yciu standardo-
wej trasy odlotu i/lub dolotu/procedury podej�cia w��cznie
z pe�n� nazw� oznacznika i oznacznikiem kodowym zo-
stanie przedstawiony na stanowiskach operacyjnych, na 
których trasy/procedury s� przydzielane statkom powietrz-
nym jako cz��� sk�adowa zezwolenia kontroli ruchu lotni-
czego, lub s� istotne z powodu zapewnienia s�u�by kontro-
li ruchu lotniczego. 

8.2 Je�li jest to mo�liwe, graficzne zobrazowanie 
tras/procedur jest równie� przedstawiane. 
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DODATEK 4. KLASY PRZESTRZENI POWIETRZNEJ ATS – ZAPEWNIANIE  

S�U�BY I WYMAGANIA DOTYCZ
CE LOTÓW 

(patrz rozdzia� 2 punkty 2.2.6) 

Kla-
sa Rodzaj lotu Zapewniana

s�u�ba Zapewniana s�u�ba Ograniczenia 
pr�dko�ci*

Wymagana
��czno�� radio-

wa

Konieczno��
uzyskania
zezwolenia 

ATC 

A Tylko IFR 
Wszystkim 
statkom po-
wietrznym 

S�u�ba kontroli ruchu lotni-
czego Nie stosuje si� Ci�g�a dwukie-

runkowa Tak

IFR
Wszystkim 
statkom po-
wietrznym 

S�u�ba kontroli ruchu lotni-
czego Nie stosuje si� Ci�g�a dwukie-

runkowa Tak

B

VFR
Wszystkim 
statkom po-
wietrznym 

S�u�ba kontroli ruchu lotni-
czego Nie stosuje si� Ci�g�a dwukie-

runkowa Tak

IFR IFR od IFR 
IFR od VFR 

S�u�ba kontroli ruchu lotni-
czego Nie stosuje si� Ci�g�a dwukie-

runkowa Tak

C
VFR VFR od IFR 

1) s�u�ba kontroli ruchu lotni-
czego dla separacji z IFR; 
2) VFR/VFR informacja o 
ruchu oraz rada dla unikni�cia 
kolizji – na ��danie

250 kt IAS 
poni�ej 3 050 m 
(10 000 ft) 
AMSL

Ci�g�a dwukie-
runkowa Tak

IFR IFR od IFR 

S�u�ba kontroli ruchu lotni-
czego, informacja o lotach 
VFR oraz rada dla unikni�cia 
kolizji – na ��danie

250 kt IAS 
poni�ej 3 050 m 
(10 000 ft) 
AMSL

Ci�g�a dwukie-
runkowa Tak

D

VFR Nie zapewnia 
si�

Informacja o ruchu IFR/VFR i 
VFR/VFR oraz rada dla unik-
ni�cia kolizji – na ��danie 

250 kt IAS 
poni�ej 3 050 m 
(10 000 ft) 
AMSL

Ci�g�a dwukie-
runkowa Tak

IFR IFR od IFR 

S�u�ba kontroli ruchu lotni-
czego i, je�li jest to mo�liwe, 
informacja o ruchu dotycz�ca
lotów VFR 

250 kt IAS 
poni�ej 3 050 m 
(10 000 ft) 
AMSL

Ci�g�a dwukie-
runkowa Tak

E

VFR Nie zapewnia 
si�

Informacja o ruchu, o ile jest 
to mo�liwe

250 kt IAS 
poni�ej 3 050 m 
(10 000 ft) 
AMSL

Nie wymaga si� Nie wymaga 
si�

IFR IFR od IFR o ile 
jest to mo�liwe 

S�u�ba doradcza ruchu lotni-
czego; 
S�u�ba informacji powietrznej 

250 kt IAS 
poni�ej 3 050 m 
(10 000 ft) 
AMSL

Ci�g�a dwukie-
runkowa

Nie wymaga 
si�

F

VFR Nie zapewnia 
si� S�u�ba informacji powietrznej 

250 kt IAS 
poni�ej 3 050 m 
(10 000 ft) 
AMSL

Nie wymaga si� Nie wymaga 
si�

IFR Nie zapewnia 
si� S�u�ba informacji powietrznej 

250 kt IAS 
poni�ej 3 050 m 
(10 000 ft) 
AMSL

Ci�g�a dwukie-
runkowa

Nie wymaga 
si�

G

VFR Nie zapewnia 
si�

250 kt IAS 
poni�ej 3 050 m 
(10 000 ft) 
AMSL

Nie wymaga 
si�Nie wymaga si�S�u�ba informacji powietrznej 

* Je�li bezwzgl�dna wysoko�� przej�ciowa jest mniejsza ni� 3 050 m (10 000 ft) AMSL, to zamiast 
10 000 ft nale�y stosowa� FL 100. 
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DODATEK 5. WYMAGANIA ODNOSZ
CE SI� CO DO JAKO�CI DANYCH LOTNICZYCH 

Tabela 1. Szeroko�
 geograficzna i d�ugo�
 geograficzna

Szeroko�� geograficzna i d�ugo�� geograficzna Dok�adno��
Rodzaj danych 

Spójno��
Klasyfikacja

Punkty graniczne rejonu informacji powietrznej . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2 km 
wyznaczona 

1 x 10-3

zwyk�a

Punkty graniczne strefy P, R, D 
(poza CTA/CTZ) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

2 km 
wyznaczona 

1 x 10-3

zwyk�a

Punkty graniczne strefy P, R, D  
(wewn�trz CTA/CTZ) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

100 m 
obliczona 

1 x 10-5

wa�na

Punkty graniczne CTA/CTZ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  100 m 
obliczona 

1 x 10-5

wa�na

Trasowe pomoce nawigacyjne i pozycje (fixy),  
punkty oczekiwania, punkty STAR/SID . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

100 m 
zmierzona/obliczona 

1 x 10-5

wa�na

Przeszkody w strefie 1 (ca�e terytorium pa	stwa) . . . . . . . . . . . . . . . . . .  50 m 
zmierzona 

1 x 10-3

zwyk�a

Przeszkody w strefie 2 (cz��� poza lotniskiem/heliportem) . . . . . . . . .  5 m 
zmierzona 

1 x 10-5

wa�na

1 x 10-5

wa�na
Pozycje (fixy)/punkty podej�cia ko	cowego i inne podstawowe pozycje 
(fixy)/punkty tworz�ce procedury podej�cia wed�ug wskaza	 przyrz�dów 

3 m 
zmierzona/obliczona 

Uwaga 1. – Graficzne zobrazowanie powierzchni, z których gromadzi si� dane o przeszkodach oraz kryteria sto-
sowane do identyfikacji przeszkód w okre�lonych strefach – patrz Za��cznik 15 ICAO, dodatek 8. 

Uwaga 2. – W tych cz��ciach strefy 2, gdzie wykonywanie lotów jest zabronione z powodu bardzo wysokiego te-
renu lub innych lokalnych ogranicze
 i/lub regulacji, dane o przeszkodach s� gromadzone zgodnie z wymaganiami 
liczbowymi dla strefy 1, okre�lonymi w Za��czniku 15 ICAO, dodatek 8, tabela A8-2. 

Uwaga 3. – U�atwieniem dla wprowadzenia przepisów 10.6.1 i 10.6.2 Za��cznika 15 ICAO dotycz�cych dost�p-
no�ci danych o przeszkodach zgodnie ze specyfikacjami dla strefy 1 i strefy 2, odpowiednio od dnia 20 listopada 2008 r. 
i od 18 listopada 2010 r. by�oby odpowiednio wcze�niejsze planowanie gromadzenia i przetwarzania takich danych. 

Tabela 2. Wzniesienie/wysoko�
 bezwzgl	dna/wysoko�
 wzgl	dna 

Wzniesienie/wysoko�� bezwzgl�dna/wysoko�� wzgl�dna 
Dok�adno��

Rodzaj danych 
Spójno��

Klasyfikacja 

Wysoko�� wzgl�dna nad progiem drogi startowej, 
podej�cia precyzyjne . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

0,5 m 
obliczona 

1 x 10-8

krytyczna

OCA/OCH. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  zgodnie z PANS-OPS 
(Doc 8168) 

1 x 10–5

wa�na

Wzniesienie przeszkód w strefie 1 (ca�e terytorium pa	stwa) . . . . . . . .  30m 
zmierzona 

1 x 10-3

zwyk�a

Przeszkody w strefie 2 (cz��� poza lotniskiem/heliportem) . . . . . . . . .  3 m 
zmierzona 

1 x 10-5

wa�na

Wzniesienie DME . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  30 m (100 ft) 
zmierzona 

1 x 10-5

wa�na

zgodnie z PANS-OPS 
(Doc 8168) 

1 x 10-5

wa�na
Wysoko�� bezwzgl�dna w procedurach podej�cia
wed�ug wskaza	 przyrz�dów . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Minimalne wysoko�ci bezwzgl�dne . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  50 m 
obliczona 

1 x 10-3

zwyk�a
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Uwaga 1. – Graficzne zobrazowanie powierzchni, z których gromadzi si� dane o przeszkodach oraz kryteria sto-
sowane do identyfikacji przeszkód w okre�lonych strefach – patrz Za��cznik 15 ICAO, dodatek 8. 

Uwaga 2. – W tych cz��ciach strefy 2, gdzie wykonywanie lotów jest zabronione z powodu bardzo wysokiego te-
renu lub innych lokalnych ogranicze
 i/lub regulacji, dane o przeszkodach s� gromadzone zgodnie z wymaganiami 
liczbowymi dla strefy 1, okre�lonymi w Za��czniku 15 ICAO, dodatek 8, tabela A8-2. 

Uwaga 3. – U�atwieniem dla wprowadzenia przepisów 10.6.1 i 10.6.2 Za��cznika 15 ICAO dotycz�cych dost�p-
no�ci danych o przeszkodach zgodnie ze specyfikacjami dla strefy 1 i strefy 2, odpowiednio od dnia 20 listopada 2008 r. 
i od 18 listopada 2010 r. by�oby odpowiednio wcze�niejsze planowanie gromadzenia i przetwarzania takich danych. 

Tabela 3. Deklinacja i deklinacja magnetyczna 

Deklinacja/deklinacja magnetyczna 
Dok�adno��

Rodzaj danych 
Spójno��

Klasyfikacja 

Deklinacja pomocy nawigacyjnej VHF u�yta do  
technicznego zestrojenia stacji . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

1º
zmierzona 

1 x 10-5

wa�na

Deklinacja magnetyczna pomocy nawigacyjnej NDB. . . . . . . . . . . . . . .  1º 
zmierzona 

1 x 10-3

zwyk�a

Tabela 4. Namiar 

Namiar 
Dok�adno��

Rodzaj danych 
Spójno��

Klasyfikacja 

Odcinki drogi lotniczej . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1/10 stopnia 
obliczona 

1 x 10-3

zwyk�a

Pozycje (fixy) na trasie i w rejonie lotniska. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1/10 stopnia 
obliczona 

1 x 10-3

zwyk�a

Odcinki trasy dolotu/odlotu w rejonie lotniska . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1/10 stopnia 
obliczona 

1 x 10-3

zwyk�a

Pozycje (fixy) w procedurze podej�cia wed�ug wskaza	 przyrz�dów. .  1/100 stopnia 
obliczona 

1 x 10-5

wa�na

Tabela 5. D�ugo�
/odleg�o�
/wymiar 

D�ugo��/odleg�o��/wymiar 
Dok�adno��

Rodzaj danych 
Spójno��

Klasyfikacja 

D�ugo�� odcinków drogi lotniczej . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1/10 km 
obliczona 

1 x 10-3

zwyk�a

Odleg�o�� mi�dzy pozycjami (fix) na trasie. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  1/10 km 
obliczona 

1 x 10-3

zwyk�a

D�ugo�� odcinków trasy dolotu i odlotu w rejonie lotniska . . . . . . . . . .  1/100 km 
obliczona 

1 x 10-5

wa�na

1 x 10-5

wa�na
Odleg�o�� mi�dzy pozycjami (fix ) w procedurze podej�cia  
wed�ug wskaza	 przyrz�dów w rejonie lotniska . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

1/100 km 
obliczona 

__________________________ 
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ZA�
CZNIK A. MATERIA� DOTYCZ
CY SPOSOBU USTALANIA TRAS ATS OKRE-
�LANYCH ZA POMOC
 VOR 

(patrz punkt 2.7.1 i 2.12) 

1. Wst	p

1.1 Materia� przewodni zawarty w niniejszym za-
��czniku wynika ze wszechstronnych bada	 prze-
prowadzonych w Europie w 1972 r. i przez Stany 
Zjednoczone w 1978 r., które ogólnie s� ze sob�
zgodne.

Uwaga. – Szczegó�y bada
 europejskich s� za-
warte w Okólniku 120 ICAO – Metodyka okre�lania 
minimów separacji stosowanych do rozdzia�u mi�-
dzy równoleg�ymi liniami dróg w strukturach tras 
ATS.

1.2 Stosuj�c materia� przewodni zawarty w dzia�ach
3 i 4 nale�y uwzgl�dni�, �e dane, na których zosta�
on oparty s� reprezentatywne dla nawigacji z wyko-
rzystaniem VOR i w pe�ni odpowiadaj� wymogom 
Doc 8071 – Podr�cznik kontroli pomocy radiona-
wigacyjnych, tom I. Nale�y bra� pod uwag� pewne 
dodatkowe czynniki takie, jak szczególne wymaga-
nia operacyjne, cz�sto�� przelotów statków po-
wietrznych lub dost�pne informacje o aktualnych 
osi�gach statków powietrznych w utrzymywaniu 
linii drogi w okre�lonej cz��ci przestrzeni po-
wietrznej. 

1.3 Zwraca si� tak�e uwag� na podstawowe za�o�e-
nia opisane w punkcie 4.2 i na fakt, �e warto�ci
podane w punkcie 4.1 s� zawy�one. Dlatego przed 
zastosowaniem tych warto�ci nale�y uwzgl�dni�
ewentualne do�wiadczenia nabyte w tej przestrzeni 
powietrznej, jak równie� mo�liwo�� udoskonale	
ogólnych charakterystyk nawigacyjnych statków 
powietrznych. 

1.4 Poszczególne Pa	stwa zach�ca si� do udziela-
nia ICAO pe�nych informacji o wynikach stosowa-
nia niniejszego materia�u przewodniego.  

2. Okre�lanie charakterystyk systemu VOR 

Du�e zró�nicowanie warto�ci, które mog� by�
przypisane ka�demu z czynników, które sk�adaj�
si� na ca�o�� systemu VOR oraz ograniczenia 
obecnie dost�pnych metod pomiaru wszystkich 
tych elementów oddzielnie, z wymagan� dok�adno-
�ci�, doprowadzi�y do konkluzji, �e ocena ogólnego 
b��du systemu daje bardziej realistyczn� metod�
okre�lania osi�gów systemu VOR. Materia� zawarty 
w dzia�ach 3 i 4 powinien by� stosowany tylko po 
zapoznaniu si� z Okólnikiem 120, szczególnie 
odno�nie wp�ywu warunków otoczenia.

Uwaga. – Materia� przewodni dotycz�cy do-
k�adno�ci systemu VOR znajduje si� równie� w 
Za��czniku 10 ICAO, tom I, za��cznik C. 

3. Okre�lanie chronionej przestrzeni powietrznej 
wzd�u� tras wyposa�onych w VOR 

Uwaga 1. – Materia� tego dzia�u zosta� przygotowany 
bez wykorzystania metody ryzyko kolizji/ przyj�ty poziom 
bezpiecze
stwa. 

Uwaga 2. – S�owo „utrzymywanie” u�yte w niniejszym 
dziale oznacza, �e przewidziana chroniona przestrze

powietrzna obejmuje ruch dla 95% ca�kowitego czasu 
przelotów – zsumowanego dla wszystkich statków po-
wietrznych – podczas którego ruch lotniczy odbywa si� po 
danej trasie. Je�eli np. zapewnione jest 95% utrzymanie, 
mo�na wnioskowa�, �e dla 5% od ca�kowitego czasu prze-
lotów ruch lotniczy znajdzie si� poza przestrzeni� chronio-
n�. Nie jest mo�liwe okre�lenie maksymalnej odleg�o�ci,
na jak� ten ruch lotniczy mo�e si� odchyli� poza przestrze

chronion�.

3.1 Dla tras okre�lonych urz�dzeniami VOR lub ADS-B, 
na których radar nie jest wykorzystywany dla u�atwienia
statkom powietrznym utrzymania si� w chronionej prze-
strzeni powietrznej, podane s� nast�puj�ce wytyczne. Jed-
nak�e w przypadku, gdy boczne odchylenia statków po-
wietrznych mog� by� kontrolowane za pomoc� monitoro-
wania radarowego lub ADS-B, rozmiary chronionej prze-
strzeni powietrznej mog� zosta� zmniejszone, je�eli wska-
zuj� na to do�wiadczenia zdobyte w rozwa�anej przestrze-
ni powietrznej. 

3.2 Jako minimum, ochrona przed aktywno�ci� w prze-
strzeni powietrznej przyleg�ej do tras powinna zapewnia�
95% utrzymanie. 

3.3 Wyniki prac zawarte w Okólniku 120 ICAO wskazuj�,
�e charakterystyki systemu VOR oparte na 95% prawdo-
podobie	stwie utrzymywania wymaga�yby nast�puj�cej 
chronionej przestrzeni powietrznej wokó� centralnej linii 
drogi dla uwzgl�dnienia mo�liwych odchyle	:

- tras VOR, na których znajduj� si� urz�dzenia VOR w 
odleg�o�ci 93 km (50 NM) lub mniejszej od siebie: ±7,4km 
(4 NM), 

- tras VOR, na których znajduj� si� urz�dzenia VOR w 
odleg�o�ci 278 km (150 NM) od siebie: ±7,4km (4 NM) do 
46 km (25 NM) od urz�dzenia VOR, a nast�pnie chroniona 
przestrze	 powietrzna rozszerzaj�ca si� do ±11,1 km 
(6NM) w odleg�o�ci 139 km (75 NM) od urz�dzenia VOR. 

Rysunek A-1 
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3.4 Je�eli w�a�ciwa w�adza ATS jest zdania, �e
konieczna jest lepsza ochrona, np. z powodu bli-
sko�ci strefy zakazanej, ograniczonej lub niebez-
piecznej, torów wznoszenia lub zni�ania wojsko-
wych statków powietrznych, mo�e ona zdecydo-
wa�, �e w chronionej przestrzeni powietrznej powi-
nien by� zapewniony wy�szy poziom utrzymywa-
nia. Dla rozgraniczenia chronionej przestrzeni po-
wietrznej nale�y stosowa� nast�puj�ce warto�ci:

- dla segmentów, na których znajduj� si� urz�dze-
nia VOR w odleg�o�ci 93 km (50 NM) lub mniej-
szej od siebie nale�y stosowa� warto�ci podane w 
wierszu A w poni�szej tabeli, 

- dla segmentów, na których znajduj� si� urz�dze-
nia VOR w odleg�o�ci wi�kszej ni� 93 km (50 NM) 
lecz mniejszej ni� 278 km (150 NM) od siebie 
stosowa� warto�ci podane w wierszu A w poni�szej 
tabeli do 46 km (25 NM), a nast�pnie poszerzy� do 
warto�ci podanych w wierszu B w odleg�o�ci 139 
km (75 NM) od urz�dzenia VOR. 

Procentowe utrzymywanie 

95 96 97 98 99 99,5 

A
km/NM

± 7,4 
± 4 

± 7,4 
± 4 

± 8,3 
± 4,5 

± 9,3 
± 5 

±10,2 
± 5,5 

±11,1
± 6 

B
km/NM

±11,1 
± 6 

±11,1 
± 6 

±12,0 
± 6,5 

±12,0 
±  6,5 

±13,0 
± 7 

±15,7
± 8,5 

Na przyk�ad chroniony obszar dla trasy, na której 
znajduj� si� urz�dzenia VOR w odleg�o�ci 222 km 
(120 NM) od siebie, i dla których wymagane jest 
99,5 % utrzymywanie, powinien posiada� nast�pu-
j�cy kszta�t:

Rysunek A-2 

3.5 Je�eli dwa odcinki trasy ATS oznaczonej przez 
VOR krzy�uj� si� pod k�tem wi�kszym ni� 25°, to 
– je�li zajdzie taka potrzeba – powinna by� zapew-
niona dodatkowa ochronna przestrze	 powietrzna 
na zewn�trz i wewn�trz zakr�tu. Ta dodatkowa 
przestrze	 jest przeznaczona jako strefa buforowa 
dla zwi�kszonego poziomego przemieszczania si�
statku powietrznego, spotykanego w praktyce pod-
czas zmian kierunków przekraczaj�cych 25°. Ta 
dodana przestrze	 powietrzna zmienia si� w zale�-
no�ci od k�ta skrzy�owania. Im wi�kszy k�t, tym 
wi�ksza dodatkowa przestrze	 powietrzna powinna 
by� zastosowana. Dla ustalenia ochronnej prze-
strzeni powietrznej wymaganej przy zakr�tach o k�t
mniejszy ni� 90° wykorzystuje si� materia� prze-

wodni. W wyj�tkowych przypadkach, gdy trasa ATS wy-
maga zakr�tu o k�t wi�kszy ni� 90°, Pa	stwa powinny 
zapewni� odpowiedni� ochronn� przestrze	 powietrzn�
zarówno po wewn�trznej, jak i po zewn�trznej stronie 
takich zakr�tów. 

3.6 Nast�puj�ce przyk�ady s� syntez� praktyk dwóch 
Pa	stw, które u�ywaj� szablonów dla u�atwienia wykre-
�lania przestrzeni powietrznej w celu planowania. Przy 
obliczaniu zakr�tów za pomoc� szablonów uwzgl�dnia si�
nast�puj�ce czynniki: pr�dko�� statku powietrznego, k�t
przechylenia w zakr�tach, prawdopodobn� pr�dko�� wia-
tru, b��d okre�lenia pozycji, opó�nienia reakcji pilota i k�t
przechwycenia wynosz�cy co najmniej 30° dla wyj�cia na 
now� lini� drogi oraz zapewnia si� co najmniej 95% 
utrzymywanie. 

3.7 Szablon by� u�ywany do ustalenia dodatkowej prze-
strzeni powietrznej wymaganej dla pomieszczenia statku 
powietrznego wykonuj�cego zakr�ty o 30°, 45°, 60°, 75° i 
90°. Poni�sze uproszczone rysunki przedstawiaj� ze-
wn�trzne granice tej przestrzeni powietrznej z u�rednio-
nymi krzywymi, przeprowadzonymi dla u�atwienia kon-
strukcji. W ka�dym przypadku dodatkowa przestrze	 po-
wietrzna pokazana jest dla statków powietrznych lec�cych 
w kierunku du�ej strza�ki. Je�li drogi s� wykorzystywane 
w obu kierunkach, to ta sama dodatkowa przestrze	 po-
wietrzna powinna by� zapewniona na drugiej stronie gra-
nicy zewn�trznej. 

3.8 Rysunek A-3 przedstawia zastosowanie dwóch przeci-
naj�cych si� odcinków nad VOR pod k�tem 60°. 

Rysunek A-3 

3.9 Rysunek A-4 przedstawia zastosowanie dwóch odcin-
ków stykaj�cych si� nad VOR pod k�tem 60° poza punk-
tem, w którym wymagane jest rozszerzenie granicy, w celu 
zastosowania si� do wymaga	 punktu 3.3 i rysunku A-1. 

Rysunek A-4 

3.10 Poni�sza tabela okre�la odleg�o�ci, jakie przyk�adowo 
nale�y stosowa� przy zapewnianiu dodatkowej chronionej 
przestrzeni powietrznej dla segmentów trasy na i poni�ej
FL 450, przecinaj�cych si� nad VOR lub stykaj�cych si�
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        Uwaga 1. – Kryteria obliczania pod�u�nej tolerancji 
trasowej s� zawarte w Procedurach S�u�b 
eglugi Po-
wietrznej – Operacje Statków Powietrznych (PANS-OPS) 
(Doc 8168), tom II cz��� III, dodatek do rozdzia�u 31. 

na przej�ciu VOR w odleg�o�ci nie wi�kszej ni�
139 km (75 NM) od ka�dego z tych VOR. 

Uwaga. – Patrz rysunek A-3 i A-4 powy�ej.

K�t przeci�cia 30° 45° 60° 75° 90° 

VOR

5

         Uwaga 2. – Materia� przewodni dotycz�cy obliczania 
promienia zakr�tu jest zawarty w dziale 7 poni�ej.

9 13 17 21*Odleg�o�� „A” 
km 

NM 3 5 7 9 11

46 62 73 86 92*Odleg�o�� „B” 
km 

NM 25 34 40 46 50

Przeci�cie

7

Rysunek A-5 

3.12 Dla zakr�tów na przeci�ciach nad VOR mo�na wyko-
rzysta� zasady wyznaczania dodatkowej przestrzeni po-
wietrznej po wewn�trznej stronie zakr�tu, podane w punk-
cie 3.11. Zale�nie od odleg�o�ci punktu przeci�cia od jed-
nego lub obu VOR, jedna lub obie drogi lotnicze mog�
mie� rozszerzenie przy przeci�ciu. Zale�nie od sytuacji 
dodatkowa przestrze	 powietrzna mo�e wyst�powa� we-
wn�trz, cz��ciowo wewn�trz lub na zewn�trz 95% utrzy-
mywania. Je�eli trasa jest wykorzystywana w obu kierun-
kach, konstrukcj� t� nale�y dokona� oddzielnie dla ka�de-
go kierunku. 

11 17 23 29*Odleg�o�� „A” 
km 

NM 4 6 9 13 16

66 76 88 103 111 *Odleg�o�� „B” 
km 

NM 36 41 48 56 60

* Odleg�o�ci zaokr�glono do pe�nego nast�pnego 
kilometra/ mili morskiej 

Uwaga. - Odno�nie post�powania statku po-
wietrznego w zakr�tach patrz Okólnik 120, punkt 
4.4. 

3.13 Dane pomiarowe dla tras, na których znajduj� si�
urz�dzenia VOR w odleg�o�ciach wi�kszych od siebie ni�
278 km (150 NM), nie s� jeszcze dost�pne. W celu okre-
�lenia chronionej przestrzeni powietrznej dla odleg�o�ci od 
VOR wi�kszej ni� 139 km (75 NM) zastosowanie warto�ci
k�towej rz�du 5° jako reprezentatywnej dla prawdopodob-
nej charakterystyki systemu wydawa�oby si� zadowalaj�-
ce. Poni�szy rysunek ilustruje to zastosowanie. 3.11 Rysunek A-5 przedstawia sposób wyznaczania 

wymaganej dodatkowej chronionej przestrzeni 
powietrznej dla wewn�trznej strony zakr�tów o k�t
90° lub mniejszy: 

Na linii centralnej drogi lotniczej, przed nomi-
nalnym punktem zakr�tu, zaznaczy� punkt w odle-
g�o�ci równej promieniowi zakr�tu oraz pod�u�n�
tolerancj� trasow�.

Z tego punktu przeprowadzi� prostopad�� do 
przeci�cia z kraw�dzi� drogi lotniczej z wewn�trz-
nej strony zakr�tu. 

Rysunek A-6 

4. Odst	py mi	dzy równoleg�ymi trasami wyposa�ony-
mi w VOR Z punktu na wewn�trznej kraw�dzi drogi lotni-

czej poprowadzi� lini� w taki sposób, aby przeci��a
ona lini� centraln� drogi lotniczej poza granicami 
zakr�tu pod k�tem równym po�owie k�ta zakr�tu. 

         Uwaga. – Materia� niniejszego dzia�u zosta� opraco-
wany na podstawie pomiarów danych z wykorzystaniem 
metody „ryzyko kolizji/ przyj�ty poziom bezpiecze
stwa”. 

Powsta�y w wyniku kre�lenia trójk�t wyznacza, 
po wewn�trznej stronie zakr�tu, dodatkow� prze-
strze	 powietrzn�, któr� nale�y chroni� przy zmia-
nie kierunku lotu. Dla ka�dego zakr�tu o k�t 90° 
lub mniejszy, dodatkowa przestrze	 po wewn�trz-
nej stronie zakr�tu b�dzie zapewnia� ochron� stat-
ków powietrznych nadlatuj�cych do punktu zakr�tu 
z dowolnego kierunku. 

4.1 Obliczanie ryzyka kolizji na podstawie danych z bada	
europejskich, o których mowa w punkcie 1.1, �wiadczy o 
tym, �e w rozpatrywanych warunkach odleg�o�� mi�dzy
liniami centralnymi tras (S na rysunku A-7) dla odleg�o�ci 
278 km (150 NM) lub mniej mi�dzy urz�dzeniami VOR, 
powinna normalnie wynosi� co najmniej: 

a) 33,3 km (18 NM) dla równoleg�ych tras, na których 
statki powietrzne lec� w kierunkach przeciwleg�ych, i 
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b) 30,6 km (16,5 NM) dla równoleg�ych tras, na 
których statki powietrzne lec� na dwóch tra-
sach w tym samym kierunku. 

Rysunek A-7 

         Uwaga. – Dwa segmenty dróg s� uwa�ane za 
równoleg�e, je�li:

- maj� zbli�on� orientacj� kierunkow�, k�towe 
ró�nice nie przekraczaj� 10°, 

- nie przecinaj� si�, co oznacza, �e musi istnie� inny 
rodzaj separacji w okre�lonej odleg�o�ci od punktu 
przeci�cia,

- ruch na ka�dej trasie jest niezale�ny od ruchu na 
innej trasie, co oznacza, �e nie prowadzi on do 
ogranicze
 na �adnej z tras. 

4.2 Jednocze�nie zak�ada si�, �e:

a) statki powietrzne podczas wznoszenia lub 
zni�ania, albo w czasie lotu poziomego mog�
si� znajdowa� na tych samych poziomach lo-
tu na obu trasach, 

b) g�sto�� ruchu wynosi 25 000 do 50 000 lo-
tów w dwumiesi�cznym okresie o du�ym ru-
chu,

c) transmisje VOR, które s� regularnie spraw-
dzane podczas lotu zgodnie z dokumentami 
ICAO Doc 8071 – Podr�cznik o sprawdzaniu 
pomocy radionawigacyjnych tom I i zosta�y
uznane za zadawalaj�ce dla celów nawiga-
cyjnych na okre�lonych trasach zgodnie z 
procedurami zawartymi w Doc 8071, oraz

d) monitorowanie radarowe lub ADS-B lub 
kontrola odchyle	 bocznych nie s� prowa-
dzone w czasie rzeczywistym. 

4.3 Wyniki wst�pnej pracy wykazuj�, �e w warun-
kach opisanych w lit. a)-c) mo�e okaza� si� mo�li-
we zmniejszenie minimalnej odleg�o�ci mi�dzy 
trasami. Jednak�e podane liczby nie zosta�y obli-
czone dok�adnie i w ka�dym przypadku konieczne 
s� szczegó�owe badania nad poszczególnymi oko-
liczno�ciami: 

a) je�eli statkom powietrznym na s�siaduj�cych 
trasach nie s� przydzielone te same poziomy 
lotów, odst�p mi�dzy trasami mo�e by�
zmniejszony; wielko�� zmniejszania b�dzie 
zale�e� od pionowej separacji mi�dzy stat-
kami powietrznymi znajduj�cymi si� na s�-
siaduj�cych liniach drogi i od procentu ruchu 
we wznoszeniu i zni�aniu, lecz nie jest 
prawdopodobne, aby wynosi�a wi�cej ni� 5,6 
km (3NM), 

b) je�eli charakterystyki ruchu wyra�nie ró�ni� si� od 
podanych w Okólniku 120, to minima okre�lone w 
punkcie 4.1 mog� wymaga� poprawienia, np. dla 
g�sto�ci ruchu ok. 10 000 lotów w ci�gu dwóch 
szczytowych miesi�cy mo�e by� mo�liwe zmniej-
szenie od 900 do 1 850 (0,5 do 1,0 NM), 

c) usytuowanie wzgl�dem siebie urz�dze	 VOR okre-
�laj�cych obie linie drogi oraz odleg�o�� mi�dzy
nimi b�d� mia�y wp�yw na odst�p, który jednak�e
nie zosta� okre�lony liczbowo. 

4.4 Stosowanie monitorowania radarowego i kontroli 
bocznych odchyle	 statków powietrznych mo�e znacznie 
oddzia�ywa� na dopuszczalne minimalne odleg�o�ci mi�-
dzy drogami. Badania nad efektem monitorowania rada-
rowego wskazuj�, �e:

- konieczna jest dalsza praca zanim zostanie wypracowany 
zadowalaj�cy model matematyczny, 

- pewne zmniejszenie separacji jest �ci�le zwi�zane z: 

- ruchem (wielko�ci, charakterystyki), 

- pokryciem i przetwarzaniem danych, mo�liwo�ci�
automatycznego alarmowania, 

- ci�g�o�ci� monitorowania, 

- obci��eniem prac� sektora, 

- jako�ci� ��czno�ci radiotelefonicznej. 

Zgodnie z niniejszymi badaniami oraz do�wiadczeniami 
zdobytymi przez niektóre Pa	stwa w ci�gu wielu lat, ko-
rzystaj�c z systemu równoleg�ych dróg b�d�cych pod 
ci�g�� kontrol� radarow�, nale�y przypuszcza�, �e zmniej-
szenie separacji rz�du 15 – 18,5 km (8 – 10 NM), lecz 
prawdopodobnie nie mniej ni� 13 km (7 NM), mo�e by�
dopuszczalne dopóki nie spowoduje to znacznego zwi�k-
szenia obci��enia przy monitorowaniu radarowym. Aktu-
alne dzia�anie systemów stosuj�cych zmniejszone separa-
cje boczne, wskazuje �e:

- okre�lenie i opublikowanie punktów zmiany namiaru jest 
bardzo wa�ne (patrz tak�e punkt 6), 

- wykonywanie du�ych zakr�tów powinno by� unikane, i 

- je�li nie mo�na unikn�� wykonywania du�ych zakr�tów, 
to nale�y okre�li� wymagane profile dla zakr�tów wi�k-
szych ni� 20°. 

Nawet, gdy prawdopodobie	stwo zaistnienia ca�kowitej 
niesprawno�ci radaru lub ADS-B jest znikome, nale�y
uwzgl�dni� odpowiednie procedury zwi�zane z t� okolicz-
no�ci�.

5. Odst	py mi	dzy s�siaduj�cymi nierównoleg�ymi 
trasami wyposa�onymi w VOR 

Uwaga 1. – Niniejszy materia� ma dostarczy� infor-
macje na temat sytuacji, w której nieprzecinaj�ce si�,
wyznaczone przez VOR i s�siaduj�ce ze sob� trasy, posia-
daj� ró�nic� k�tow� przekraczaj�c� 10°. 

Uwaga 2. – Niniejszy materia� zosta� opracowany bez 
wykorzystania metody „ryzyko kolizji/ przyj�ty poziom 
bezpiecze
stwa”. 
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5.1 Dla s�siaduj�cych ze sob�, nieprzecinaj�cych
si� tras, które nie s� równoleg�e, wyznaczonych 
przez VOR, stosowanie metody „ryzyko kolizji/ 
przyj�ty poziom bezpiecze	stwa” na obecnym 
etapie rozwoju nie jest w pe�ni w�a�ciwe, dlatego 
te� wskazane jest korzystanie z materia�u okre�lo-
nego w punkcie 3. 

5.2 Chroniona przestrze	 powietrzna mi�dzy trasa-
mi, o których mowa w punkcie 5.1, nie powinna 
zapewnia� bez przekrycia utrzymywania mniej ni�
99,5% warto�ci uj�tych w tabeli 3.4 (np. patrz ry-
sunek A-8). 

5.3 Je�li zachodzi ró�nica k�towa wi�ksza ni� 25°, 
to mi�dzy segmentami tras nale�y zapewni� dodat-
kow� zabezpieczaj�c� przestrze	 powietrzn�, zgod-
nie z wymaganiami punktów 3.5 – 3.10. 

ATT A-5 22/11/07

Rysunek A-8 

6. Punkty zmiany namiaru dla VOR 

6.1 Podczas ustanawiania punktów zmiany namiaru 
z jednego urz�dzenia VOR na drugie – jako pod-
stawowej pomocy nawigacyjnej na trasach ATS 
okre�lanych za pomoc� urz�dze	 VOR – Pa	stwa
powinny uwzgl�dni�, co nast�puje: 

a) ustalanie punktów zmiany namiaru powinno 
by� dokonywane w oparciu o osi�gi danych 
stacji VOR, ��cznie z ocen� kryteriów zabez-
pieczenia przed zak�óceniami, co powinno zo-
sta� sprawdzone za pomoc� oblotów (patrz 
Doc 8071 tom I, cz��� II), 

b) je�li ochrona cz�stotliwo�ci jest szczególnie 
istotna, to nie nale�y wykonywa� lotu spraw-
dzaj�cego na najwi�kszych wysoko�ciach bez-
wzgl�dnych, do których urz�dzenie jest chro-
nione. 

6.2 
aden z przepisów, o których mowa w punkcie 
6.1, nie powinien by� interpretowany jako na�o�e-
nie ograniczenia na nominalne zasi�gi dzia�ania 
urz�dze	 VOR odpowiadaj�cych specyfikacjom 
podanym w Za��czniku 10 ICAO, tom I, punkt 3.3. 

7. Obliczanie promienia zakr	tu

7.1 Metody obliczania promieni zakr�tów i ich warto�ci,
podane poni�ej stosuje si� do statków powietrznych wy-
konuj�cych zakr�ty o sta�ym promieniu. Niniejszy materia�
zosta� przygotowany na podstawie kryteriów charaktery-
styk zakr�tów opracowanych dla tras ATS RNP1 i mo�e
by� wykorzystany do konstruowania wymaganej dodat-
kowej chronionej przestrzeni powietrznej dla wewn�trznej 
strony zakr�tów, tak�e dla tras ATS innych ni� wyznaczo-
ne przez VOR. 

7.2 Charakterystyka zakr�tu zale�y od dwóch parametrów: 
pr�dko�ci podró�nej i k�ta przechylenia. Z powodu wp�y-
wu sk�adowej wiatru, przy zmianie kursu, pr�dko�� po-
dró�na i k�t przechylenia b�d� si� zmienia� podczas zakr�-
tu o sta�ym promieniu. Jednak�e dla zakr�tów nie wi�k-
szych ni� o 90° i dla poni�szej warto�ci pr�dko�ci, mo�na
zastosowa� nast�puj�cy wzór do obliczania osi�galnego 
sta�ego promienia zakr�tu, gdzie pr�dko�� podró�na jest 
sum� rzeczywistej pr�dko�ci powietrznej i pr�dko�ci wia-
tru. 

(pr�dko�� podró�na)2

Promie	 zakr�tu 
= sta�a „G” x tg k�ta przechylenia 

7.3 Im wi�ksza pr�dko�� podró�na, tym wi�kszy b�dzie 
wymagany k�t przechylenia. Celem upewnienia si�, �e
promie	 zakr�tu odpowiada wszystkim mo�liwym do 
przewidzenia warunkom, nale�y rozpatrze� ekstremalne 
parametry. Rzeczywista pr�dko�� powietrzna wynosz�ca 
1 020 km/h (550 kt) jest uwa�ana za prawdopodobnie 
najwi�ksz� spotykan� na górnych poziomach. Uwzgl�d-
niaj�c, �e na �rednich i górnych poziomach lotu maksy-
malna pr�dko�� wiatru mo�e osi�gn�� 370 km/h (200 kt) 
(99,5 % warto�ci opiera si� na danych meteorologicz-
nych), w obliczeniach nale�y uwzgl�dni� maksymaln�
pr�dko�� podró�n� wynosz�c� 1 400 km/h (750 kt). Mak-
symalny k�t przechylenia jest w du�ym stopniu zale�ny od 
indywidualnych charakterystyk statków powietrznych. 
Statki powietrzne z du�ym obci��eniem na skrzyd�o, lec�-
ce na maksymalnym poziomie lotu lub w jego pobli�u i 
przy ekstremalnych k�tach przechylenia - poddawane s�
szczególnie niebezpiecznym przeci��eniom. Wi�kszo��
transportowych statków powietrznych jest dopuszczona do 
lotów przy pr�dko�ciach nie mniejszych ni� 1,3 ich pr�d-
ko�ci przeci�gni�cia dla dowolnej konfiguracji. Poniewa�
pr�dko�� przeci�gni�cia wzrasta wraz z tangensem k�ta
przechylenia, wielu u�ytkowników stara si� nie wykony-
wa� lotów z pr�dko�ci� poni�ej 1,4 pr�dko�ci przeci�ga-
nia, celem zabezpieczenia si� przed porywami wiatru i 
turbulencj�. Z tej samej przyczyny wi�kszo�� transporto-
wych statków powietrznych wykonuje loty przy zmniej-
szonych maksymalnych k�tach przechylenia w warunkach 
przelotu. Dlatego mo�na stwierdzi�, �e najwi�kszym k�-
tem przechylenia tolerowanym przez wszystkie typy stat-
ków powietrznych, jest k�t przechylenia rz�du 20°. 

7.4 Zgodnie z obliczeniami promie	 zakr�tu statku po-
wietrznego lec�cego z pr�dko�ci� podró�n� 1 400 km/h 
(750 kt) i wykonuj�cego zakr�t z k�tem przechylenia 20°, 
wynosi 41,69 km (22,51 NM). Dla celów praktycznych 
zredukowano t� warto�� do 41,6 km (22,5 NM). Stosuj�c
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analogiczne rozumowanie dla dolnej przestrzeni 
powietrznej ustalono, �e do FL 200 (6 100 k) mak-
symalnymi warto�ciami, z jakimi mo�na si� spo-
tka�, s�: rzeczywista pr�dko�� powietrzna 740 km/h 
(400 kt) i wiatr tylny 370 km/h (200 kt). Utrzymu-
j�c maksymalny k�t przechylenia wynosz�cy 20° i 
stosuj�c analogiczny wzór nale�y wykona� zakr�t o 
promieniu 26,76 km (14,45 NM). W praktyce war-
to�� ta mo�e zosta� zaokr�glona do 27,8 km (15 
NM). 

7.5 W zwi�zku z powy�szym, najbardziej logicz-
nym rozgraniczeniem mi�dzy warunkami dwóch 
pr�dko�ci podró�nych jest poziom mi�dzy FL 190 
(5 800 m) i FL 200 (6 100 m). Dla uwzgl�dnienia 
przewidywanego zakresu algorytmów stosowanych 
w aktualnych systemach zarz�dzania lotem FMS, 
dla wszystkich przewidywanych warunków, pro-
mie	 zakr�tu na FL 200 i powy�ej powinien wyno-
si� 41,6 km (22,5 NM), za� na FL 190 i poni�ej – 
27,8 km (15 NM).    

1/11/01 ATT A-6 
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ZA�
CZNIK B. ROZG�ASZANIE INFORMACJI O RUCHU PRZEZ STATKI PO-
WIETRZNE (TIBA) ORAZ ODPOWIEDNIE PROCEDURY OPERACYJNE 

(patrz rozdzia�, 4 punkt 4.2.2, Uwaga 2)

1. Wst	p i zastosowanie rozg�aszania 

1.1 Rozg�aszanie informacji o ruchu przez statki 
powietrzne ma na celu przekazywanie przez pilo-
tów meldunków oraz odpowiednich dodatkowych 
informacji o charakterze doradczym na wyznaczo-
nej cz�stotliwo�ci radiotelefonicznej VHF (RTF) 
dla pilotów innych statków powietrznych znajduj�-
cych si� w pobli�u.

1.2 TIBA powinno by� wprowadzane jedynie wte-
dy, gdy jest to konieczne i jako �rodek tymczasowy. 

1.3 Procedury rozg�aszania powinny by� stosowane 
w wyznaczonej przestrzeni powietrznej, w której: 

a) istnieje potrzeba uzupe�nienia informacji doty-
cz�cych ryzyka kolizji dostarczanych przez s�u�by 
ruchu lotniczego poza przestrzeni� powietrzn�
kontrolowan�, lub 

b) wyst�puje czasowe zak�ócenie normalnej pracy 
s�u�b ruchu lotniczego. 

1.4 Takie przestrzenie powinny by� okre�lane przez 
Pa	stwa odpowiedzialne za zapewnienie s�u�b
ruchu lotniczego w tych przestrzeniach powietrz-
nych, je�li jest to konieczne, z pomoc� w�a�ciwych
biur regionalnych ICAO, oraz powinny by� publi-
kowane w wydawnictwach informacji lotniczej lub 
NOTAM, w odpowiednim czasie, ��cznie z cz�sto-
tliwo�ci� VHF RTF, uk�adem depeszy oraz sposo-
bem post�powania, jaki powinien by� zastosowany. 
W przypadku, kiedy zainteresowanych jest wi�cej
ni� jedno Pa	stwo, jak opisano w 1.3 lit. a), prze-
strze	 powietrzna powinna by� wyznaczana na 
podstawie regionalnego porozumienia �eglugi po-
wietrznej i podana do wiadomo�ci w Doc 7030.

1.5 Podczas okre�lania wyznaczonej przestrzeni 
powietrznej powinno si� uzgodni� z w�a�ciw� w�a-
dz� ATS terminy ponownego badania zastosowania 
tej przestrzeni – w odst�pach nie przekraczaj�cych
12 miesi�cy. 

2. Szczegó�y dotycz�ce rozg�aszania 

2.1 Cz�stotliwo�� VHF RTF, która ma by� wyko-
rzystana 

2.1.1 Cz�stotliwo�� VHF RTF, która ma by� wyko-
rzystana, powinna by� okre�lona i podana do wia-
domo�ci na podstawie porozumie	 regionalnych. 
Niemniej jednak, w przypadku wyst�pienia w prze-
strzeni kontrolowanej czasowych zak�óce	, odpo-
wiedzialne Pa	stwa mog� og�osi� cz�stotliwo��
normalnie stosowan� przez s�u�b� kontroli ruchu 
lotniczego w tej przestrzeni, jako cz�stotliwo��
VHF RTF, która mo�e by� stosowana  w granicach 
tej przestrzeni. 

2.1.2 W miejscach, w których VHF stosowana jest do 
��czno�ci powietrze-ziemia, a statek powietrzny posiada 
tylko dwie sprawne radiostacje VHF, to jedna z nich po-
winna by� nastawiona na w�a�ciw� cz�stotliwo�� ATS, 
druga za� na cz�stotliwo�� TIBA. 

2.2 Nas�uch radiowy 

Nas�uch radiowy powinien by� prowadzony na cz�stotli-
wo�ci TIBA na 10 minut przed wej�ciem w wyznaczon�
przestrze	 powietrzn� i utrzymany a� do czasu opuszcze-
nia tej przestrzeni. W stosunku do statku powietrznego 
startuj�cego z lotniska, znajduj�cego si� w obr�bie granic 
poziomych wyznaczonej przestrzeni powietrznej, nas�uch 
powinien rozpocz�� si� przy pierwszej okazji po starcie i 
by� utrzymany a� do opuszczenia tej przestrzeni. 

2.3 Czas rozg�aszania

Rozg�aszanie powinno by� prowadzone: 

a) 10 minut przed wej�ciem w wyznaczon� przestrze	
powietrzn� lub przy pierwszej okazji po starcie, w 
przypadku pilota startuj�cego z lotniska po�o�onego w 
poziomych granicach wyznaczonej przestrzeni po-
wietrznej, 

b) 10 minut przed przekroczeniem punktu meldowania, 

c) 10 minut przez przeci�ciem lub wlotem na drog�
ATS,

d) w 20-minutowych odst�pach mi�dzy odleg�ymi punk-
tami meldowania, 

e) 2 do 5 minut, je�li to mo�liwe, przed zmian� poziomu 
lotu, 

f) w czasie zmiany poziomu lotu, oraz  

g) w ka�dym innym czasie, w którym pilot uzna to za 
konieczne. 

2.4 Formy rozg�aszania

2.4.1 Rozg�aszania inne od wskazuj�cych zmiany poziomu 
lotu, tzn. rozg�aszania, o których mowa w punkcie 2.3 lit. 
a), b), c), d) i g), powinny posiada� nast�puj�cy uk�ad: 

WSZYSTKIE STACJE (niezb�dne do zidentyfikowania 
rozg�aszanej informacji o ruchu) 

(sygna� wywo�awczy)

POZIOM LOTU (numer) lub WZNOSZ� SI�1 NA PO-
ZIOM LOTU (numer) 

(kierunek) 

(trasa ATS) (lub BEZPO�REDNIO Z (pozycja) DO (po-
zycja))

POZYCJA (pozycja)2 O (czas) 

ZA
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PRZEWIDYWANIE (nast�pny punkt meldowania 
lub punkt przeci�cia albo wyj�cia na wyznaczon�
tras� ATS) O (czas) 

(sygna� wywo�awczy)

POZIOM LOTU (numer) 

(kierunek) 

Przyk�adowo 

„WSZYSTKIE STACJE WINDAR 671 POZIOM 
LOTU 350 PÓ
NOCNY ZACHÓD KIERUNEK 
PROSTO Z PUNTA SAGA DO PAMPA POZY-
CJA 5040 PO
UDNIE 2010 WSCHÓD O 2358 
PRZEWIDYWANE PRZECI�CIE DROGI LIMA 
TRZY JEDEN W 4930 PO
UDNIE 1920 
WSCHÓD O 0012 WINDAR 671 POZIOM LOTU 
350 PÓ
NOCNY ZACHÓD WYJ�CIE”

2.4.2 Przed zmian� poziomu lotu rozg�aszanie, o 
którym mowa w punkcie 2.3 lit e), powinno mie�
nast�puj�c� form�:

WSZYSTKIE STACJE 

(sygna� wywo�awczy)

(kierunek) 

(trasa ATS) (lub KIERUNEK Z (pozycja) DO (po-
zycja))

OPUSZCZAM POZIOM LOTU (numer), ABY 
ZAJ�� POZIOM LOTU (numer) W (pozycja i 
czas)

2.4.3 Za wyj�tkiem przypadków okre�lonych w 
punkcie 2.4.4, rozg�aszanie o czasie zmiany pozio-
mu lotu, o którym mowa w punkcie 2.3 lit. f), po-
winno mie� nast�puj�cy uk�ad: 

WSZYSTKIE STACJE 

(sygna� wywo�awczy)

(kierunek) 

(trasa ATS) (lub KIERUNEK Z (pozycja) DO (po-
zycja))

OPUSZCZAM POZIOM LOTU (numer), TERAZ 
NA POZIOM LOTU (numer) 

nast�pnie: 

WSZYSTKIE STACJE 

(sygna� wywo�awczy)

UTRZYMUJE POZIOM LOTU (numer) 

2.4.4 Rozg�aszanie informacji o czasowej zmianie 
poziomu lotu w celu unikni�cia ryzyka gro��cej 
kolizji, powinno mie� nast�puj�c� form�:

WSZYSTKIE STACJE (sygna� wywo�awczy) 

OPUSZCZAM POZIOM LOTU (numer) TERAZ 
NA POZIOM LOTU (numer) 

nast�pnie, jak tylko b�dzie to mo�liwe: 

WSZYSTKIE STACJE 

(sygna� wywo�awczy)

POWRACAM TERAZ NA POZIOM LOTU (numer) 

1 Dotyczy rozg�aszania, o którym mowa w punkcie 2.3 lit. a), w przypad-
ku statku powietrznego startuj�cego z lotniska po�o�onego w poziomych 
granicach wyznaczonej przestrzeni. 
2 Dotyczy rozg�aszania prowadzonego w sytuacji, gdy statek powietrzny 
nie znajduje si� w pobli�u znacz�cego punktu nawigacyjnego. Pozycja 
powinna by� podana tak dok�adnie, jak tylko jest to mo�liwe i w ka�dym 
przypadku z zaokr�gleniem do 30 min szeroko�ci i d�ugo�ci geograficz-
nej. 

2.5 Potwierdzenie rozg�aszania 

Rozg�aszania nie nale�y potwierdza�, chyba �e zostanie 
dostrze�one ryzyko potencjalnej kolizji, 

3. Odno�ne procedury post	powania

3.1 Zmiany poziomu przelotu 

3.1.1 Zmiany poziomu przelotu nie powinny by� wyko-
nywane w granicach wyznaczonej przestrzeni powietrznej, 
chyba �e piloci uznaj� to za konieczne w celu zapobie�enia 
kolizji, omini�cia niekorzystnych warunków pogody lub z 
innych wa�nych wzgl�dów operacyjnych. 

3.1.2 W sytuacji, w której zmiany poziomu przelotu s�
nieuniknione, ca�e o�wietlenie statku powietrznego powin-
no zosta� w��czone w celu zwi�kszenia mo�liwo�ci do-
strze�enia statku powietrznego. 

3.2 Zapobieganie kolizjom 

Je�li pilot na podstawie otrzymanych od innego statku 
powietrznego rozg�aszanych informacji o ruchu zdecyduje, 
�e konieczne jest natychmiastowe dzia�anie w celu unik-
ni�cia kolizji, a nie mo�na jej zapobiec na podstawie po-
stanowie	 o pierwsze	stwie drogi Za��cznika 2 ICAO, 
powinien: 

a) je�li inny manewr nie wydaje si� by� bardziej odpo-
wiedni, natychmiast obni�y� lot o 150 m (500 ft) lub o 
300 m (1 000 ft), je�eli lot odbywa si� powy�ej FL 
290 w obszarze, gdzie stosowana jest minimalna sepa-
racja pionowa 600 m (2 000 ft), 

b) w��czy� ca�e dost�pne o�wietlenie statku powietrzne-
go, które mog�oby zwi�kszy� mo�liwo�� wzrokowego 
dostrze�enia statku powietrznego, 

c) tak szybko, jak to mo�liwe, odpowiedzie� na otrzy-
man� od innego statku powietrznego rozg�aszan� in-
formacj� o ruchu, zawiadamiaj�ca o podj�tej akcji, 

d) zawiadomi� o podj�tej akcji na w�a�ciwej cz�stotliwo-
�ci ATS, i 

e) tak szybko, jak to mo�liwe, wznowi� normalny po-
ziom lotu, zawiadamiaj�c o tym na w�a�ciwej cz�sto-
tliwo�ci ATS. 

3.3 Normalne procedury nadawania meldunków pozycyj-
nych 

Niezale�nie od jakichkolwiek dzia�a	 podejmowanych 
podczas rozg�aszania informacji o ruchu lub o potwierdze-
niu jej odbioru, nale�y zawsze przestrzega� normalnych 
procedur nadawania meldunków pozycyjnych. 
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ZA�
CZNIK C. MATERIA� DOTYCZ
CY PLANOWANIA W SYTUACJACH AWA-
RYJNYCH 

(patrz  punkt 2.29)

1. Wst	p

1.1 Materia� przewodni dotycz�cy �rodków podej-
mowanych w sytuacjach awaryjnych do wykorzy-
stania na wypadek pojawienia si� zak�óce	 dzia�a-
nia s�u�b ruchu lotniczego i innych odpowiednich 
s�u�b zabezpieczaj�cych, zosta�y po raz pierwszy 
zatwierdzone przez Rad� w dniu 27 czerwca 1984 
r., w odpowiedzi na Rezolucj� Zgromadzenia A23-
12, w wyniku prac Komisji �eglugi powietrznej, w 
konsultacji z zainteresowanymi Pa	stwami i orga-
nizacjami mi�dzynarodowymi, zgodnie z wymo-
gami Rezolucji. Materia� ten by� nast�pnie uzupe�-
niany poprawkami i zmianami w �wietle do�wiad-
cze	 zdobytych w sytuacjach awaryjnych w ró�-
nych cz��ciach �wiata i w ró�nych okoliczno�ciach.

1.2 Celem niniejszego materia�u przewodniego jest 
zapewnienie wsparcia w zapewnianiu bezpiecznego 
i uporz�dkowanego przep�ywu mi�dzynarodowego 
ruchu lotniczego na wypadek zak�óce	 w dzia�aniu 
s�u�b ruchu lotniczego i odpowiednich s�u�b zabez-
pieczaj�cych, jak równie� zapewnienie dost�pno�ci 
g�ównych �wiatowych tras lotniczych w systemie 
transportu lotniczego w takich okoliczno�ciach. 

1.3 Niniejszy materia� przewodni zosta� opracowa-
ny w odpowiedzi na fakt, i� okoliczno�ci maj�ce 
miejsce przez i w trakcie wydarze	, powoduj�cych 
zak�ócenia w dzia�aniu s�u�b mi�dzynarodowego 
lotnictwa cywilnego, s� w znacznym stopniu zró�-
nicowane, oraz �e dzia�ania podejmowane w sytu-
acjach awaryjnych, ��cznie z dost�pem do lotnisk 
wyznaczonych do dzia�a	 humanitarnych, w odpo-
wiedzi na okre�lone wydarzenia i okoliczno�ci,
musz� by� dostosowane do tych okoliczno�ci.
Okre�laj� one zakres obowi�zków przydzielony 
poszczególnym Pa	stwom i ICAO dotycz�cy reali-
zacji dzia�a	 w sytuacjach awaryjnych, jakie nale�y
uwzgl�dni� przy opracowywaniu, stosowaniu i 
zako	czeniu stosowania tych planów. 

1.4 Niniejszy materia� przewodni opiera si� na 
do�wiadczeniach, które pokaza�y m. in., �e efekty 
zak�óce	 dzia�ania s�u�b w okre�lonych cz��ciach
przestrzeni powietrznej mog� mie� znacz�cy
wp�yw na s�u�by w s�siednich przestrzeniach po-
wietrznych, powoduj�c wymóg wspó�pracy mi�-
dzynarodowej, przy wsparciu ze strony ICAO. 
Dlatego rola ICAO w dziedzinie planowania w 
sytuacjach  awaryjnych i koordynacji tych planów 
zosta�a opisana w materia�ach przewodnich. Od-
zwierciedlaj� one równie� pogl�d, �e rola ICAO w 
planowaniu dzia�a	 w sytuacjach awaryjnych musi 
mie� charakter globalny i nie mo�e ograniczy� si�
jedynie do przestrzeni powietrznej nad otwartymi 
wodami i obszarami o nieokre�lonej suwerenno�ci,
je�li ma by� zapewniona dost�pno�� g�ównych 
�wiatowych tras lotniczych w systemie transportu 

lotniczego. Odzwierciedlaj� one równie� fakt, �e zaintere-
sowane organizacje mi�dzynarodowe, tj. Mi�dzynarodowe 
Stowarzyszenie Transportu Lotniczego (IATA), Mi�dzy-
narodowa Federacja Stowarzysze	 Pilotów Linii Lotni-
czych (IFALPA), s� warto�ciowymi doradcami w zakresie 
mo�liwo�ci zastosowania ca�o�ciowych planów i ich ele-
mentów. 

2. Status planów awaryjnych 

Plany awaryjne maj� na celu zapewnienie alternatywnego 
wyposa�enia i s�u�b oprócz tych, które s� zapewniane 
zgodnie z regionalnym planem �eglugi powietrznej, kiedy 
wyposa�enie to i s�u�by s� chwilowo niedost�pne. Ustale-
nia na wypadek sytuacji awaryjnych maj� charakter tym-
czasowy i pozostaj� w mocy tylko do czasu, gdy s�u�by i 
wyposa�enie przewidziane w regionalnym planie �eglugi
powietrznej nie zostan� reaktywowane oraz, odpowiednio, 
nie stanowi� zmian do planu regionalnego wymagaj�cego
przetworzenia zgodnie z Procedurami zmian zatwierdzo-
nych planów regionalnych. W przypadkach, w których 
plany awaryjne ró�ni�yby si� od zatwierdzonych regional-
nych planów �eglugi powietrznej, ró�nice te s� zatwier-
dzane w imieniu Rady przez jej Przewodnicz�cego, odpo-
wiednio do wymogów. 

3. Obowi�zek opracowania, publikacji  i wdro�enia
planów awaryjnych 

3.1 Pa	stwo(a)odpowiedzialne za zapewnienie s�u�b ruchu 
lotniczego i odpowiednich s�u�b zabezpieczaj�cych w 
okre�lonych cz��ciach przestrzeni powietrznej jest(s�)
tak�e odpowiedzialne, w przypadku wyst�pienia zak�óce-
nia lub ewentualnego zak�ócenia w dzia�aniu tych s�u�b, za 
ustanowienie �rodków maj�cych na celu zapewnienie 
bezpiecze	stwa w operacjach mi�dzynarodowego lotnic-
twa cywilnego oraz, gdzie jest to mo�liwe, za zapewnienie 
alternatywnego wyposa�enia i s�u�b. W tym celu Pa	-
stwo(a) powinno(y) opracowa�, opublikowa� i wdro�y�
odpowiednie plany awaryjne. Plany takie powinny zosta�
opracowane w konsultacji z innymi zainteresowanymi 
Pa	stwami i u�ytkownikami przestrzeni powietrznej oraz z 
ICAO, je�li tylko efekty zak�óce	 w dzia�aniu s�u�b mog�
mie� wp�yw na dzia�anie s�u�b w s�siedniej przestrzeni 
powietrznej. 

3.2 Odpowiedzialno�� za odpowiednie dzia�ania w sytu-
acjach awaryjnych, w odniesieniu do przestrzeni powietrz-
nej nad otwartymi wodami, nadal spoczywa na Pa	-
stwie(ach), które jest zwykle odpowiedzialne za zapewnie-
nie s�u�b do czasu i pod warunkiem, �e ICAO tymczasowo 
przypisa�o odpowiedzialno�� innemu(ym) Pa	stwu(om). 

ZA
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3.3 Podobnie, odpowiedzialno�� za odpowiednie plany 
awaryjne, w odniesieniu do przestrzeni powietrznej, w 
której odpowiedzialno�� za zapewnienie s�u�b zosta�a
przekazana przez inne Pa	stwo, nadal spoczywa na Pa	-
stwie zapewniaj�cym s�u�by do czasu i pod warunkiem, �e
Pa	stwo przekazuj�ce tymczasowo anuluje przekazanie 
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uprawnie	. W momencie anulowania, Pa	stwo
przekazuj�ce przyjmuje odpowiedzialno�� za w�a-
�ciwe dzia�ania w sytuacjach awaryjnych. 

3.4 ICAO b�dzie inicjowa� i koordynowa� odpo-
wiednie dzia�ania nadzwyczajne na wypadek wy-
st�pienia zak�óce	 w dzia�aniu s�u�b ruchu lotni-
czego i odpowiednich s�u�b zabezpieczaj�cych
maj�cych wp�yw na operacje mi�dzynarodowego 
lotnictwa cywilnego, zapewnianego przez Pa	stwo,
w sytuacjach w których, z pewnych powodów, 
w�adze nie mog� rozdzieli� obowi�zków, o których 
mowa w punkcie 3.1, we w�a�ciwy sposób. W ta-
kich okoliczno�ciach ICAO b�dzie wspó�pracowa�
z Pa	stwami odpowiedzialnymi za przestrzenie 
powietrzne znajduj�ce si� w s�siedztwie przestrze-
ni, w których wyst�puj� zak�ócenia, oraz konsulto-
wa� si� z zainteresowanymi organizacjami mi�dzy-
narodowymi. ICAO b�dzie równie� inicjowa� i 
koordynowa� odpowiednie dzia�ania w sytuacjach 
awaryjnych, na wniosek zainteresowanych Pa	stw.

4. Dzia�ania przygotowawcze 

4.1 Je�li zagro�enia dla �eglugi powietrznej zwi�-
zane z wyst�pieniem sytuacji awaryjnych maj� by�
skutecznie zwalczane, to czas ma zasadnicze zna-
czenie w planowaniu dzia�a	, jakie maj� by�
w tych sytuacjach podj�te. Odpowiednie wdro�enie 
ustale	 dotyczy dzia�a	 w sytuacjach awaryjnych 
wymaga zdecydowanych inicjatyw i dzia�a	, co 
wynika z za�o�enia, �e plany dzia�a	 (wraz ze spo-
sobem i czasem publikacji takich ustale	) zosta�y
wcze�niej opracowane i uzgodnione pomi�dzy
zainteresowanymi stronami. 

4.2 Okoliczno�ci przedstawione w punkcie 4.1 
stanowi� przyczyn� do podj�cia przez Pa	stwa
odpowiednich dzia�a	 przygotowawczych w celu 
wdro�enia, w odpowiednim czasie, ustale	 doty-
cz�cych dzia�a	 w sytuacjach awaryjnych. Takie 
dzia�ania przygotowawcze powinny obejmowa�:

a) przygotowanie do wdro�enia planów ogól-
nych, w odniesieniu do przewidywalnych 
wydarze	, tj. dzia�ania przemys�owe lub 
niepokoje spo�eczne maj�ce wp�yw na za-
pewnianie s�u�b ruchu lotniczego i/lub 
s�u�b zabezpieczaj�cych. Uznaj�c fakt, �e
�wiatowa spo�eczno�� lotnicza nie jest 
stron� w dyskusjach na ten temat, Pa	stwa 
zapewniaj�ce s�u�by w przestrzeni po-
wietrznej nad otwartymi wodami lub o 
nieokre�lonej suwerenno�ci powinny pod-
j�� odpowiednie dzia�ania maj�ce na celu 
zapewnienie, �e odpowiednie s�u�by ruchu 
lotniczego b�d� zapewniane podczas wy-
konywania wszystkich operacji wykony-
wanych przez mi�dzynarodowe lotnictwo 
cywilne w przestrzeni o nieokre�lonej su-
werenno�ci, w sposób ci�g�y. Z tego same-
go powodu, Pa	stwa zapewniaj�ce s�u�by 
ruchu lotniczego we w�asnej przestrzeni 
powietrznej lub w przestrzeni innych(ego) 
Pa	stw(a), na mocy przekazanych im 

uprawnie	, powinny podj�� odpowiednie dzia�a-
nia w celu zapewnienia, �e odpowiednie s�u�by 
ruchu lotniczego b�d� zapewniane dla w�a�ciwych
operacji mi�dzynarodowego lotnictwa cywilnego, 
w sposób ci�g�y, co nie obejmuje l�dowania lub 
startu w Pa	stwach dotkni�tych dzia�aniami
przemys�owymi, 

b) ocen� ryzyka dla cywilnego ruchu lotniczego w 
zwi�zku z konfliktem militarnym lub aktem bez-
prawnej ingerencji w lotnictwie cywilnym, jak 
równie� ocen� prawdopodobie	stwa i ewentual-
nych konsekwencji katastrof naturalnych lub za-
gro�e	 dla zdrowia publicznego. Dzia�ania przy-
gotowawcze powinny obejmowa� wst�pne opra-
cowanie planów specjalnych na wypadek wyst�-
pienia sytuacji awaryjnych, w odniesieniu do ka-
tastrof naturalnych, zagro�e	 dla zdrowia publicz-
nego konfliktów militarnych lub aktów bezpraw-
nej ingerencji w lotnictwie cywilnym, które mog�
mie� wp�yw na dost�pno�� przestrzeni powietrz-
nej i/lub zapewnienia s�u�b ruchu lotniczego i 
s�u�b zabezpieczaj�cych. Nale�y zwróci� uwag�,
�e omijanie niektórych cz��ci przestrzeni po-
wietrznej z krótkim wyprzedzeniem b�dzie wy-
maga�o szczególnych wysi�ków ze strony Pa	stw
odpowiedzialnych za s�siaduj�ce cz��ci prze-
strzeni powietrznych oraz operatorów mi�dzyna-
rodowych statków powietrznych odno�nie plano-
wania alternatywnego przebiegu tras i s�u�b, za�
w�adze s�u�b ruchu lotniczego powinny, o ile jest 
to mo�liwe, podejmowa� dzia�ania w celu spro-
stania potrzebie takich alternatywnych dzia�a	,

c) monitorowanie sytuacji, które mog� doprowadzi�
do wydarze	 wymagaj�cych ustale	 na wypadek 
sytuacji awaryjnych, jakie b�d� opracowywane i 
stosowane. Pa	stwa powinny rozwa�y� mo�li-
wo�� wyznaczenia osób/ jednostek administracyj-
nych, które podj��yby si� takiego monitorowania 
oraz, je�li zajdzie taka potrzeba, zapocz�tkowania 
kolejnych dzia�a	, i 

d) wyznaczenie/ stworzenie centralnej agencji, która 
by�aby w stanie zapewni�, w przypadku wyst�pie-
nia zak�óce	 w dzia�aniu s�u�b ruchu lotniczego i 
wdro�enia ustale	 na wypadek sytuacji awaryjnej, 
aktualne informacje na temat sytuacji i odpowied-
nich dzia�a	 w sytuacjach awaryjnych – przez 24 
godz. na dob� – do momentu powrotu systemu do 
poprawnego dzia�ania. W ramach tej agencji po-
winien zosta� wyznaczony zespó� koordynacyjny, 
powo�any do zharmonizowania dzia�a	 podczas 
wyst�powania zak�óce	 w dzia�aniu s�u�b.

4.3 ICAO b�dzie dost�pne w przypadku monitorowa-
nia sytuacji, które mog� doprowadzi� do zdarze	 wy-
magaj�cych zastosowania procedur, jakie zostan�
opracowane i zastosowane, w sytuacjach awaryjnych i, 
je�li zajdzie taka potrzeba, b�dzie wymaga� ich opra-
cowania i zastosowania. Jednocze�nie z wykryciem 
sytuacji kryzysowej, we w�a�ciwym biurze regional-
nym oraz w siedzibie ICAO w Montrealu zostan�
utworzone zespo�y koordynacyjne i podj�te odpo-
wiednie ustalenia, maj�ce na celu zapewnienie ci�g�o-
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�ci – przez 24 godz. na dob� – dost�pno�ci
kompetentnego personelu. Zadaniem tych ze-
spo�ów b�dzie ci�g�e monitorowanie informacji 
pochodz�cych ze wszystkich odpowiednich 
�róde�, zapewnianie sta�ego przekazywania 
w�a�ciwych informacji otrzymywanych przez 
s�u�by informacji lotniczej Pa	stwa w biurze 
regionalnym lub w siedzibie, w celu zachowa-
nia ��czno�ci z zainteresowanymi organizacja-
mi mi�dzynarodowymi, odpowiednio, oraz w 
celu wymiany aktualnych informacji z Pa	-
stwami, które s� potencjalnymi uczestnikami 
procedur stosowanych w sytuacjach awaryj-
nych. Podczas analizy wszystkich dost�pnych 
danych uprawnienia do inicjowania dzia�a	,
uwa�anych za konieczne w takich okoliczno-
�ciach, b�d� uzyskiwane bezpo�rednio od zain-
teresowanych(ego) Pa	stw(a). 

5. Koordynacja 

5.1 Plany awaryjne powinny by� udost�pniane 
organom zapewniaj�cym s�u�by i u�ytkowni-
kom s�u�b zapewnianych w sytuacjach awaryj-
nych – w jednakowy sposób, w rozumieniu 
mo�liwo�ci organów zapewniaj�cych s�u�by do 
rozdzielenia funkcji, jakie zosta�y im przydzie-
lone oraz w rozumieniu bezpiecze	stwa opera-
cji i mo�liwo�ci obs�ugi ruchu, przewidzianych 
w planie awaryjnym. 

5.2 Pa	stwa, które przewiduj� lub do�wiadczaj�
zak�óce	 w dzia�aniu s�u�b ruchu lotniczego 
i/lub odpowiednich s�u�b zabezpieczaj�cych, 
powinny doradza� – tak wcze�nie, jak jest to 
mo�liwe - biuru regionalnemu ICAO, które 
zosta�o do nich akredytowane, oraz innym 
Pa	stwom, których te zak�ócenia mog� doty-
czy�. Doradztwo powinno obejmowa� informa-
cje na temat pokrewnych dzia�a	 podejmowa-
nych w sytuacjach awaryjnych lub pro�b� o 
pomoc w formu�owaniu planów awaryjnych. 

5.3 Szczegó�owe wymogi dotycz�ce koordyna-
cji powinny zosta� okre�lone przez Pa	stwa i/ 
lub ICAO – odpowiednio – bior�c pod uwag�
powy�sze. W przypadku procedur nie wywiera-
j�cych wp�ywu na u�ytkowników przestrzeni 
powietrznej lub s�u�by zapewnianej poza prze-
strzeni� powietrzn� pojedynczego zaintereso-
wanego Pa	stwa, wymogi koordynacyjne b�d�
ograniczone lub nie b�dzie ich wcale. 

5.4 W przypadku przedsi�wzi�� wielonarodo-
wych, szczegó�owa koordynacja prowadz�ca do 
oficjalnych porozumie	 dotycz�cych planów 
awaryjnych powinna by� prowadzona z ka�-
dym Pa	stwem bior�cym udzia� w przedsi�-
wzi�ciu. Tak szczegó�owa koordynacja powin-
na by� jednocze�nie prowadzona z Pa	stwami, 
których s�u�by zostan� w znacznym stopniu 
zaanga�owane w dane przedsi�wzi�cie, np. 
poprzez przekierowanie ruchu, oraz z zaintere-
sowanymi organizacjami mi�dzynarodowymi, 

które zapewniaj� dane operacyjne i dziel� si� zdoby-
tym do�wiadczeniem. 

5.5 W sytuacji, w której konieczne jest zapewnienie 
uporz�dkowanego przej�cia do procedur w sytuacjach 
awaryjnych, koordynacja, o której mowa w niniejszej 
cz��ci, powinna obejmowa� porozumienie na temat 
szczegó�owego powszechnego tekstu NOTAM, jaki 
zostanie rozg�oszony w odpowiednim czasie. 

6. Opracowanie, publikacja i zastosowanie planów 
awaryjnych 

6.1 Opracowanie planu awaryjnego jest uzale�nione 
od okoliczno�ci, ��cznie z dost�pno�ci� (lub jej bra-
kiem) do przestrzeni powietrznej dotkni�tej zak�óce-
niami, do wykorzystania w operacjach mi�dzynarodo-
wego lotnictwa cywilnego. Suwerenna przestrze	
powietrzna mo�e by� wykorzystana jedynie z inicja-
tywy/ w porozumieniu/ za zgod� w�adz zainteresowa-
nego Pa	stwa, którego to wykorzystanie dotyczy. W 
innym przypadku, procedury w sytuacjach awaryjnych 
musz� obejmowa� przelot w przestrzeni powietrznej i 
powinny by� opracowywane przez s�siednie Pa	stwa 
lub przez ICAO, we wspó�pracy z tymi Pa	stwami. W 
przypadku przestrzeni powietrznej nad otwartymi 
wodami lub o nieokre�lonej suwerenno�ci, opracowa-
nie planu mo�e obejmowa�, w zale�no�ci od okolicz-
no�ci, ��cznie ze stopniem erozji oferowanych s�u�b
alternatywnych, tymczasow� zmian� odpowiedzialno-
�ci za zapewnienie s�u�b ruchu lotniczego w�a�ciwej
przestrzeni powietrznej. 

6.2 Opracowanie planu wymaga jak najwi�kszej ilo�ci
informacji na temat obecnych i przysz�ych tras, mo�-
liwo�ci nawigacyjnych statku powietrznego i dost�p-
no�ci lub cz��ciowej dost�pno�ci wskazówek nawiga-
cyjnych z pomocy naziemnych, mo�liwo�ci dozoro-
wania i ��czno�ci s�siednich jednostek s�u�b ruchu 
lotniczego, rozmiaru i typu statku powietrznego oraz 
faktycznego statusu s�u�b ruchu lotniczego, s�u�b
��czno�ci, meteorologii i informacji lotniczej. Poni�ej 
przedstawiono g�ówne elementy, jakie nale�y
uwzgl�dni� w planowaniu w sytuacjach awaryjnych w 
zale�no�ci od okoliczno�ci:

a) przekierowanie ruchu w celu unikni�cia ca�o�ci
lub cz��ci w�a�ciwej przestrzeni powietrznej, 
zwykle obejmuj�ce ustanowienie dodatkowych 
tras lub segmentów tras z okre�lonymi warunkami 
ich stosowania, 

b) ustanowienie uproszczonej sieci tras w okre�lonej 
przestrzeni powietrznej, o ile jest ona dost�pna, 
wraz ze schematem przydzia�u poziomów lotu, 
oraz procedur� dla s�siedniego o�rodka kontroli 
obszaru, w celu utworzenia separacji pod�u�nej w 
punkcie wej�cia oraz zachowania takiej separacji 
w ca�ej przestrzeni powietrznej, 

c) ponowne przydzielenie odpowiedzialno�ci za 
zapewnianie s�u�b ruchu lotniczego nad wodami 
otwartymi i w wyznaczonej przestrzeni powietrz-
nej, 

ATT C-3 20/11/08

d) zapewnienie i dzia�anie odpowiedniej ��czno�ci
powietrze-ziemia, AFTN i bezpo�rednich ��czy
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fonicznych ATS, ��cznie z przydzieleniem 
s�siednim Pa	stwom odpowiedzialno�ci za 
zapewnienie informacji meteorologicznej i 
informacji na temat statusu pomocy nawi-
gacyjnych,

j) ustanowienie procedur kontrolowanego dost�pu
do obszaru wyst�pienia sytuacji awaryjnej, w ce-
lu unikni�cia prze�adowania systemu, oraz 

k) wymóg odnosz�cy si� do wszystkich operacji w 
obszarze wyst�pienia sytuacji awaryjnej, doty-
cz�cy ich realizacji zgodnie z IFR, ��cznie z 
przydzia�em poziomów lotu IFR z odpowiedniej 
tabeli poziomów przelotu, przedstawionej w do-
datku 3 Za��cznika 2 ICAO, do tras ATS w re-
gionie. 

e) specjalne ustalenia dotycz�ce gromadzenia i 
rozpowszechniania raportów przed lotem i po locie 
ze statków powietrznych, 

f) wymóg utrzymywania przez statek powietrzny 
ci�g�ego nas�uchu na okre�lonej cz�stotliwo�ci
VHF pomi�dzy pilotami w wyznaczonych obsza-
rach, w których ��czno�� powietrze-ziemia jest 
niepewna lub nie istnieje, oraz rozg�asza� na tej 
cz�stotliwo�ci, najlepiej w j�zyku angielskim, 
informacje o pozycji oraz szacunkowe dane, ��cz-
nie z rozpocz�ciem i zako	czeniem wznoszenia i 
zni�ania,

6.3 Powiadomienie przy pomocy NOTAM o spodziewa-
nym lub faktycznym zak�óceniu dzia�ania s�u�b ruchu 
lotniczego i/lub w�a�ciwych s�u�b zabezpieczaj�cych 
powinno by� przekazywane do u�ytkowników s�u�b �e-
glugi powietrznej tak wcze�nie, jak tylko jest to mo�liwe.
NOTAM powinny zawiera� w�a�ciwe procedury stoso-
wane w sytuacjach awaryjnych. W przypadku przewidy-
wanych zak�óce	, wyprzedzenie z jakim powiadomienie 
jest przes�ane nie powinno by� krótsze ni� 48 godzin. 

g) wymóg w stosunku do wszystkich statków 
powietrznych stosowania, w okre�lonych obsza-
rach, �wiate� nawigacyjnych i antykolizyjnych, 6.4 Powiadomienie przy pomocy NOTAM o przerwaniu 

dzia�a	 w sytuacjach awaryjnych i przywrócenie s�u�b
okre�lonych w regionalnym planie �eglugi powietrznej 
powinno by� przekazane, mo�liwie jak najwcze�niej,  
w celu zapewnienia uporz�dkowanego przej�cia z dzia�a	
w warunkach awaryjnych na warunki normalne.

h) wymóg i procedury utrzymania przez statki 
powietrzne zwi�kszonej separacji pod�u�nej, która 
mo�e by� ustanowiona pomi�dzy statkami po-
wietrznymi na tych samych poziomach przelotu, 

i) wymóg wznoszenia i zni�ania do prawej 
od linii centralnej na dok�adnie okre�lo-
nych trasach, 

20/11/08
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ZA�
CZNIK D. DOPUSZCZALNY POZIOM BEZPIECZE�STWA 

1. Wst	p

1.1 Wprowadzenie dopuszczalnego poziomu bez-
piecze	stwa wi��e si� z potrzeb� uzupe�nienia 
obecnego podej�cia do zarz�dzania bezpiecze	-
stwem opartego na zgodno�ci przepisów z podej-
�ciem opartym na dzia�aniu, maj�cym na celu sta��
popraw� ogólnego poziomu bezpiecze	stwa.  

1.2  Dopuszczalny poziom bezpiecze	stwa wyra�a
cele zwi�zane z bezpiecze	stwem, ustanowione 
przez w�adze nadzoruj�ce, u�ytkowników lub in-
stytucje zapewniaj�ce s�u�by. Z punktu widzenia 
relacji pomi�dzy w�adzami nadzoruj�cymi a u�yt-
kownikami/instytucjami zapewniaj�cymi s�u�by, 
zapewnia on minimalne cele zwi�zane z bezpie-
cze	stwem, akceptowane przez w�adze nadzoruj�-
ce, jako mo�liwe do osi�gni�cia przez u�ytkowni-
ków/instytucje zapewniaj�ce s�u�by w trakcie pro-
wadzenia przez nie dzia�alno�ci gospodar-
czej/biznesowej. Dopuszczalny poziom bezpie-
cze	stwa jest dla w�adz nadzoruj�cych odno�ni-
kiem, dzi�ki któremu mog� one oceni� zdolno�� do 
zapewniania bezpiecze	stwa. 

ZA
�CZNIK 11 ATT D-1 20/11/08

1.3 Ustanowienie dopuszczalnego poziomu bezpie-
cze	stwa w przypadku programów bezpiecze	stwa 
nie zast�puje prawnych, wykonawczych lub innych 
ustanowionych wymogów, jak równie� nie zwalnia 
Pa	stw z obowi�zków wynikaj�cych z Konwencji 
o mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym i zwi�-
zanych z ni� przepisów. 

1.4 Ustanowienie dopuszczalnego poziomu bezpie-
cze	stwa dla systemu zarz�dzania bezpiecze	-
stwem nie zwalnia u�ytkowników/instytucji za-
pewniaj�cych s�u�by z obowi�zków wynikaj�cych
z odpowiednich przepisów krajowych oraz Kon-
wencji o mi�dzynarodowym lotnictwie cywilnym. 

2. Zakres 

2.1 W ka�dym Pa	stwie, mi�dzy w�adzami nadzo-
ruj�cymi a u�ytkownikami/instytucjami zapewnia-
j�cymi s�u�by mog� zosta� ustanowione inne do-
puszczalne poziomy bezpiecze	stwa. 

2.2 Ka�dy ustanowiony dopuszczalny poziom 
bezpiecze	stwa powinien by� adekwatny do z�o�o-
no�ci dzia�a	 operacyjnych prowadzonych przez 
indywidualnych u�ytkowników/instytucje zapew-
niaj�ce s�u�by, poziomu do jakiego mo�e by� tole-
rowany niedobór bezpiecze	stwa oraz realnego 
obci��enia ruchowego. 

3. Implementacja 

3.1 Koncepcja dopuszczalnego poziomu bezpie-
cze	stwa jest wyra�ona w kategoriach celów i 
wska�ników zdolno�ci zapewnienia bezpiecze	-
stwa oraz implementowana poprzez wymogi w 
zakresie bezpiecze	stwa. 

3.2 Zwi�zek pomi�dzy dopuszczalnym poziomem 
bezpiecze	stwa, wska�nikami, celami oraz wymo-
gami w zakresie bezpiecze	stwa jest nast�puj�cy:
dopuszczalny poziom bezpiecze	stwa stanowi 
d�ugofalow� koncepcj�, wska�niki zdolno�ci za-
pewnienia bezpiecze	stwa stanowi� �rodki okre�la-
j�ce czy osi�gni�ty zosta� dopuszczalny poziom 
bezpiecze	stwa, cele zwi�zane ze zdolno�ci� za-
pewnienia bezpiecze	stwa to zadania wyra�one 
liczbowo, adekwatne do dopuszczalnego poziomu 
bezpiecze	stwa, wymogi bezpiecze	stwa stanowi�
narz�dzia lub �rodki potrzebne do osi�gni�cia ce-
lów zwi�zanych ze zdolno�ci� do zapewnienia 
bezpiecze	stwa.

3.3 Wska�niki zdolno�ci zapewnienia bezpiecze	-
stwa zwi�zane z dopuszczalnym poziomem bez-
piecze	stwa powinny by� nieskomplikowane i 
po��czone z g�ównymi elementami programu bez-
piecze	stwa instytucji zapewniaj�cych s�u�by, lub 
systemu zarz�dzania bezpiecze	stwem operato-
ra/instytucji zapewniaj�cych s�u�by ruchu lotni-
czego. Wska�niki te s� wyra�ane w danych licz-
bowych. 

3.4 Cele zwi�zane z zapewnieniem bezpiecze	stwa 
w odniesieniu do dopuszczalnego poziomu bezpie-
cze	stwa powinny by� okre�lone po zbadaniu jakie 
s� oczekiwania oraz realne mo�liwo�ci indywidu-
alnych u�ytkowników/instytucji zapewniaj�cych 
s�u�by. Cele zwi�zane z zapewnianiem bezpie-
cze	stwa powinny by� mierzalne, zaakceptowane 
przez obie zainteresowane strony oraz spójne z 
dopuszczalnym poziomem bezpiecze	stwa. 

3.5 Wymogi bezpiecze	stwa, prowadz�ce do reali-
zacji celów zwi�zanych z zapewnianiem bezpie-
cze	stwa odnosz�cych si� do dopuszczalnego 
poziomu bezpiecze	stwa, powinny by� wyra�one 
w formie procedur operacyjnych, technologii i 
systemów, programów, zasad dotycz�cych sytuacji 
awaryjnych itp., do których mog� zosta� do��czone 
�rodki zapewniaj�ce rzetelno��, skuteczno�� oraz 
precyzyjno��.

3.6 Dopuszczalny poziom bezpiecze	stwa powi-
nien zosta� wyra�ony kilkoma wska�nikami zdol-
no�ci zapewnienia bezpiecze	stwa oraz prze�o�ony 
na cele zwi�zane z zapewnieniem bezpiecze	stwa. 
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