Warszawa, dnia 27 sierpnia 2015 r.
Poz. 43

WYTYCZNE Nr 8
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 26 sierpnia 2015 r.

w sprawie ogloszenia wymagan ustanowionych przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO) — Doc 4444

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 oraz art. 23 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(Dz. U.z2013 1. poz. 1393, 22014 1. poz. 768 oraz z 2015 r. poz. 978) oglasza si¢, co nastgpuje:

§ 1. 1. W celu realizacji przepisow rozporzadzania Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 22 stycznia
2015 r. w sprawie przepisow ruchu lotniczego (Dz. U. 2015 poz. 141) zaleca si¢ stosowanie wymagan
ustanowionych przez Organizacj¢ Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) w Doc 4444 , Procedury
stuzb zeglugi powietrznej — zarzadzanie ruchem lotniczym” (PANS-ATM, ICAO Doc 4444) — zmiana szosta.

2. Wymagania, o ktérych mowa w ust. 1, stanowig zatacznik do wytycznych.

§ 2. Tracg moc wytyczne Nr 13 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 8 wrze$nia 2014 r. w sprawie
wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO) — Doc 4444 (Dz. Urz. ULC poz. 62).

§ 3. Wytyczne wchodza w zycie z dniem ogloszenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Olowski
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Doc 4444 Zalacznik do wytycznych Nr 8
ATM/501 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 26 sierpnia 2015 r.

Procedury Stuzb
Zeglugi Powietrznej

Zarzadzanie Ruchem Lotniczym

Niniejsze wydanie zawiera wszelkie poprawki
zatwierdzone przez Rade

Wydanie Piate - 2007

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
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PRZEDMOWA

1. Tlo historyczne

1.1 »Procedury Shuzb Zeglugi Powietrznej — Zarzadzanie Ruchem Lotniczym” (PANS-
ATM) s3 wynikiem ciaglej ewolucji ,Procedur Stuzb Zeglugi Powietrznej — Kontroli Ruchu Lotniczego”
(PANS-ATC) przygotowanych przez Komitet Kontroli Ruchu Lotniczego Miedzynarodowej Konferencji w
sprawie Obstugi Tras Pénocnego Atlantyku (Dublin, marzec 1946 r.).

1.2. Druga wersja PANS-ATC zostala wydana w tym samym roku, po przegladzie procedur
pierwotnych na Miedzynarodowej Konferencji w sprawie Obstugi Tras Europejsko-Srédziemnomorskich (Paryz,
kwiecieni-maj 1946 r.).

1.3. Trzecie wydanie PANS-ATC zostato przygotowane w 1947 r. przez Dzial Przepisow Ruchu
Lotniczego i Stuzb Ruchu Lotniczego, na jego drugiej sesji (Montreal, grudzien 1946 r.— styczen 1947 r.).

1.4. PANS-ATC pierwotnie stosowane regionalnie, z dniem 1 lutego 1950 r. zaczgty by¢ stosowane
powszechnie.

1.5. Wydanie czwarte (1951 r.) otrzymato tytut ,,Procedury Shuzb Zeglugi Powietrznej —
Przepisy ruchu lotniczego i stuzb ruchu lotniczego” (PANS-RAC) w wyniku zalecenia czwartej sesji Dzialu
Przepisow Ruchu Lotniczego i Stuzb Ruchu Lotniczego (RAC) (Montreal, listopad—grudzien 1950 r.). Tytut ten
odzwierciedlat fakt, ze niektore procedury stosowane do pilotdow i wiele procedur odnoszacych si¢ do
zapewniania stuzb informacji lotniczych i alarmowej byty zawarte w tym wydaniu, oprdcz stuzby kontroli ruchu
lotniczego.

1.6. Kolejne wydania pojawiaty si¢ okresowo. Podstawy kazdego wydania od 1946 r. i poprawek
do nich sg podane w tabeli A, wraz z wykazem gtownych tematdéw, dat przyjecia poprawek przez Rade oraz dat,
od ktorych zaczety by¢ stosowane.

1.7. Niniejsze wydanie, pod zmienionym tytutem ,,Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej —
Zarzadzanie Ruchem Lotniczym” (PANS-ATM), zawiera kompletng aktualizacje procedur, jak rdéwniez
zreorganizowang tresci. Nowe tytuly odzwierciedlajg fakt zawarcia przepisow i procedur odnoszacych si¢ do
zarzadzania bezpieczenstwem stuzb ruchu lotniczego i zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego.

2. Zakresi cel

2.1. »Procedury Shiib Zeglugi Powietrznej — Zarzadzanie Ruchem Lotniczym” (PANS-
ATM) sg uzupetnieniem norm i zalecanych praktyk zawartych w Zataczniku 2 — Przepisy ruchu lotniczego i w
Zataczniku 11 — Shuzby ruchu lotniczego. Jezeli zachodzi potrzeba, sa uzupetniane przez procedury regionalne
zawarte w Regionalnych procedurach uzupetniajacych (Doc 7030).

Uwaga 1. — Mimo ze procedury te sq gtdwnie skierowane do personelu stuzb Zeglugi powietrznej, to
zatogi statkéw powietrznych takze powinny zna¢ procedury zawarte w nastepujgcych rozdziatach:

Rozdziaty 3-9, 12-15, rozdziat 16, sekcje 16.3., 16.5. i 16.6. oraz Dodatki 1, 2, 4i 5.

Uwaga 2. — Cele stuzby kontroli ruchu lotniczego okreslone w Zalgczniku 11 nie obejmujg zapobiegania
kolizjom z ziemiq. Dlatego procedury okreslone w tym dokumencie nie zwalniajg pilotow od odpowiedzialnosci
za upewnienie sig, ze wszelkie zezwolenia wydane przez organy kontroli ruchu lotniczego sq w tym zakresie
bezpieczne. W przypadku lotow IFR wektorowanych radarowo lub kierowanych bezposrednio, w taki sposob, ze
statek powietrzny opuszcza trase ATS, stosuje si¢ procedury z rozdziatu 8, 8.6.5.2.

2.2. »Procedury Shuzb Zeglugi Powietrznej — Zarzadzanie Ruchem Lotniczym” (PANS-
ATM) okreslaja, bardziej szczegdélowo niz normy i zalecone metody postepowania, rzeczywiste procedury
stosowane przez organy shluzb ruchu lotniczego w zapewnianiu réznych shuzb ruchu lotniczego dla ruchu
lotniczego.

PANS-ATM (vii) 19/11/09
Nr 2
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(viii) Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
3. Status

3.1. Procedury shuzb zeglugi powietrznej (PANS) nie maja takiego statusu jak normy i zalecone
metody postepowania, ktére sa przyjmowane przez Rade zgodnie z artykutem 37 Konwencji i podlegaja petnej
procedurze artykulu 90, natomiast PANS sa zatwierdzane przez Rade i zalecane umawiajacym si¢ panstwom do
powszechnego stosowania.

3.2. O ile PANS mogg zawiera¢ material, ktory ostatecznie moze sta¢ si¢ normg lub zalecong
metoda postepowania (SARPs — Standard and Recommended Practices), gdy osiagng dojrzatos$¢ i stabilno$é
niezbedne do przyjecia jako takie, to moga takze zawiera¢ material przygotowany jako wzmocnienie
podstawowych zasad znajdujacych si¢ w odpowiednich SARP.

4. Wprowadzenie w Zycie

Za wprowadzenie procedury w zycie sg odpowiedzialne umawiajgce si¢ panstwa, procedury te stosuje si¢ tylko
wtedy, gdy zostaly one przez panstwa wprowadzone w zycie. Jednakze w celu utatwienia przygotowania ich do
wprowadzenia przez panstwa w zycie, zostaly one zredagowane w jezyku, ktory pozwoli na bezposrednie
stosowanie ich przez personel stuzb ruchu lotniczego i inny zwigzany z zapewnianiem stuzb ruchu lotniczego dla
miedzynarodowej zeglugi powietrzne;.

5. Zawiadamianie o roznicach

5.1. Procedury PANS nie posiadaja statusu przyznanego normom przyjetym przez Rade jak
Zataczniki do Konwencji i dlatego tez nie s3 objete obowigzkiem nalozonym przez artykut 38 Konwencji,
wymagajacy zawiadamiania o réznicach w przypadku niewprowadzenia procedur w zycie.

5.2. Zwraca si¢ jednak uwage Panstwom na przepis Zatacznika 15 dotyczacy publikowania w ich
zbiorach informacji lotniczych (AIP) zestawien istotnych roznic miedzy ich procedurami a odnosnymi
procedurami ICAO.

6. Oglaszanie informacji

Wprowadzanie 1 wycofywanie urzadzen, stuzb i procedur okreslonych przepisami ujetymi w niniejszym
dokumencie oraz zmian do nich, majgcych wptyw na eksploatacj¢ statkow powietrznych, nalezy oglaszac i
wprowadzaé w zycie zgodnie z przepisami Zalacznika 15.

7. Tres¢ dokumentu

Rozdzial 1 zawiera okreslenia.

Rozdziat 2 zawiera przepisy i procedury dotyczace zapewnienia bezpieczenstwa lotow przez stuzby ruchu
lotniczego.

Rozdziat 3 zawiera przepisy i procedury stosowane do zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego.

Rozdziat 4 zawiera ogolne przepisy i procedury stosowane do stuzby ruchu lotniczego.

Rozdziat 5 zawiera przepisy i1 procedury stosowane do separacji statkow powietrznych.

Rozdziatl 6 zawiera przepisy i procedury stosowane do statkow powietrznych odlatujacych i przylatujacych.

Rozdziat 7 zawiera przepisy i procedury stosowane do organéw kontroli ruchu lotniczego zapewniajacych stuzbe
kontroli lotniska.

Uwaga. — Procedury eksploatacji naziemnych swiatet lotniczych zawarto w rozdziale 7 (sekcja 7.15.),
poniewaZz dotyczq gtdwnie lotnisk. Nalezy zauwazyc, ze wszystkie naziemne sSwiatta lotnicze sq zawarte, bez
wzgledu na to, czy znajdujq sie na lotnisku lub w poblizu lotniska, oraz ze cata sekcja 7.15. stosuje sie do lotnisk,
bez wzgledu na to, czy jest zapewniana stuzba kontroli lotniska.

Rozdziat 8 zawiera procedury stosowane przez organy stuzb ruchu lotniczego wykorzystujace radar do
wypetiania swoich funkcji.

19/11/09
Nr 2
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Przedmowa (ix)

Rozdziat 9 zawiera procedury stosowane przez organy shuzb ruchu lotniczego zapewniajace stuzbe informacji
powietrznej i shuzbe alarmowa.

Rozdziat 10 zawiera procedury dotyczace koordynacji migdzy organami shuzb ruchu lotniczego, migdzy
stanowiskami Kontrolnymi w tych stuzbach oraz migdzy tymi organami a powigzanymi stacjami tacznosci
lotniczej.

Rozdziat 11 zawiera procedury odnoszace si¢ do depesz shuzb ruchu lotniczego, ktére sa niezbedne do
skutecznego dziatania stuzb ruchu lotniczego.

Rozdziat 12 zawiera typowa frazeologi¢ stosowang przy zapewnianiu stuzb ruchu lotniczego, uporzadkowang w
grupy, odnoszace si¢ do poszczegblnych faz shuzby ruchu lotniczego, w ktorej sg one ogdlnie wykorzystywane.

Rozdziat 13 zawiera procedury dotyczace stuzb automatycznego zaleznego dozorowania — kontraktu (ADS-C).

Rozdzial 14 zawiera procedury dotyczace linii przesylania danych facznosci kontroler-pilot (CPDLC).
Odpowiedni zbiodr depesz CPDLC znajduje si¢ w Dodatku 5.

Rozdziat 15 zawiera procedury odnoszace si¢ do zagrozen, utraty tacznosci i nieprzewidzianych sytuacji.

Rozdziat 16 zawiera procedury stosowane do specjalnych operacji powietrznych, zglaszania incydentow
lotniczych i powtarzalnych planow lotu.

11/22/07
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(x) Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
Tabel A. Poprawki do PANS — ATM

Zatwierdzenie

Poprawka Zrédto(a) Temat(y) Stosowanie
Rozne daty
s . . . wprowadzenia
1. wydanie Konferencja w sprawie Obstugi Tras Zzziigfar);iglzbiﬂ LZOetillLéfé IZO’V’V;?Z\’;;{ - regionalnie, a
(19461.) Potnocnego Atlantyku (1946) ATC) & powszechnie
stosowane od 1
lutego 1950 r.
2. wydanie Konfer@ncja w §pra\yie Obstugi Tras N _ _
(i9 461) Europejsko — Srédziemnomorskich Rewizja procedur pierwotnych jw.
' (1946)
3. wydanie Dziat p.rzepis()w ru_chu lotniczego i . N . . -
(1'947 r) kontroli ruchu lotniczego (RAC), sesja  Rewizja wydania drugiego jw.
' druga (1946/1947)
Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej —
Przepisy ruchu lotniczego i stuzb ruchu
Driat przepiséw ruchu lotniczego i lotniczego” (PANS-RAC). .W%q’cze.me _
4. wydanie kontroli ruchu lotniczego (RAC), sesja procedur stosowanych do p IIOt.OW.I 28 IlstopaQa 1951 r.
czwarta (1950 1.) pro'cedl}r dotyczg{cych zapewniania 1 wrze$nia 1954 .
shuzby informacji powietrznej i stuzby
alarmowej; zmiana tytulu
odzwierciedlajaca wprowadzone zmiany
Procedury meldowania pozycji;
frazeologia procedur oczekiwania;
Pierwsza Konferencja Zeglugi procef(’ju.ry | frazeologia kontroli . .
5. wydanie Powietrznej (1953 r.), Dziat AGA, pOd.eJSCIa rad,arc.)weg(); ekSp loatacja 8 grUdm% 1953 .
sesja piata (1952 1.) naz1em’nych svy1ate1 l(?tmc_zych; utrata 1 wrze$nia 1954 r.
tacznosci powietrze-ziemia; meldunki
powietrzne; formularz planu lotu, AIREP
i POMAR.
Minima separacji; VFR on-top;
koordynacja migdzy sgsiadujacymi
6. wydanie Druga Kon_ferencja Zeglugi centrami kontrol_i obszaru; c_ele i funkcje 11 maja_ 1956 r.
’ Powietrznej (1955 r.) stuzby doradczej ruchu lotniczego; 1 grudnia 1956 r.
stuzba alarmowa oraz poszukiwanie i
ratownictwo; formularz POMAR.
Woprowadzenie nowego formularza planu
lotu; obszerna rewizja przepisow
odnoszacych si¢ do plandéw lotu i
wydawania na ich podstawie zezwolen;
rewizja depesz dotyczacych plandéw lotu;
standardowa tre$¢ depesz dotyczacych
etapow awaryjnych; zmiany w
Dziat przepisow ruchu lotniczego wymagan iac}} ,dOtyCZqu?h minim()yv
. . ’ separacji; tres¢ meldunkow pozycyjnych;
7. wydanie stuzby ?“Ch‘.‘ 1(_)tn1czegf) oraz ograniczenia w wydawaniu zezwolen na 18 .IUteg.O 1960 r.
' poszukiwanie i ratownictwo loty 2 VMC: przenoszeni 1 sierpnia 1960 r.
(RAC/SAR) (1958 1.) oty z VIVIL, przenoszenie .
odpowiedzialnosci za kontrole z jednego
organu ATC do drugiego; procedury dla
stuzby kontroli zblizania; cele i funkcje
stuzby doradczej ruchu lotniczego;
frazeologia dla ATS; konsolidacja
wszystkich przepisow dotyczacych planu
lotu, formularzy planu lotu i instrukcji
jego wypeiania.
Pierwsze posiedzenie Grupy ekspertow  Przekazywanie informacji .
gg?/&?/\(ljvgr?i; 7 ds. koordynacji procedur dotyczacych ~ meteorologicznych do statkow i ﬁ;ucingé f ?0 r.

dostarczania informacji dla

11/22/07
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Przedmowa (xi)
Poprawka Zrédlo(a) Temat(y) Zg’:\g/slgw;ﬁin;e

Poprawka
do wydania 7

Poprawka
do wydania 7

Poprawka
do wydania 7

Poprawka
do wydania 7

Poprawka
do wydania 7

Poprawka
do wydania 7

8 wydanie

Poprawka
do wydania 8

9 wydanie

Poprawka
do wydania 9

10 wydanie

2

3

4

5

6

7

1

1

informowania statkow powietrznych
(1959 r.); Dzial meteorologii, sesja
piata (1959 r.)

Komisja Zeglugi Powietrznej

Komisja Zeglugi Powietrznej

Komisja Zeglugi Powietrznej

Komisja Zeglugi Powietrznej

Komisja Zeglugi Powietrznej

Posiedzenie Dzialu Meteorologicznego
i Operacji Statkow Powietrznych
(MET/OPS) (1964 r.)

Posiedzenie Dziatu Przepisow Ruchu
Lotniczego i Stuzb Ruchu
Lotniczego/Operacji Statkow
Powietrznych (RAC/OPS) (1963 r.);
Grupa Ekspertow ds. Automatyzacji
Kontroli Ruchu Lotniczego (ATCAP),
czwarte posiedzenie (1964 r.)

Komisja Zeglugi Powietrznej

Grupa Ekspertow ds. Automatyzacji
Kontroli Ruchu Lotniczego (ATCAP),
piate posiedzenie (1966 r.)

Pigta Konferencja Zeglugi Powietrznej
(1967r.)

Szosta Konferencja Zeglugi

Powietrznej (1969 r.)

meldunkow z powietrza i formularzy
AIEREP.

Procedury nastawiania

wysoko$ciomierzy.

Zmiana formularza planu lotu w celu
uwzglednienia lotow z
mi¢dzyladowaniami.

Przepisy dodatkowe odnoszace si¢ do
shuzby alarmowe;j.

Zmiany 1 uzupelnienia przepisow
odnoszacych  si¢ do  eksploatacji
naziemnych §wiatet lotniczych.

Definicja ,,wartosci-D” (,,D-value”).

Obserwacje meteorologiczne i meldunki
ze statku powietrznego.

Nowe Kkryteria i minima separacji;
kontrola lotéw VFR; informacje o ruchu
podstawowym; koordynacja stuzb ruchu
lotniczego; frazeologia i frazeologia
radarowa.

Wprowadzenie nowej czesci w sprawie
stosowania radarow w stuzbach ruchu
lotniczego oraz odpowiednich zmian w
innych cz¢éciach. Formy podawania
polozenia w plaszczyznie pionowe;.

Zmiany w przepisach dotyczacych
danych o shuzbach ruchu lotniczego w

celu ulatwienia wprowadzenia
automatyzacji w  kontroli  ruchu
lotniczego; materiat instruktazowy w

sprawie automatyzacji ATC i kontroli
przeptywu.

Zmiany we wszystkich czeSciach w celu
podniesienia bezpieczenstwa i
skutecznosci lotdow miedzynarodowych
na etapach podejscia, ladowania i startu.

Meldowanie pozycji i meldowanie
informacji operacyjnych i
meteorologicznych; rodzaje lotow, dla
ktérych ~ zapewnia  si¢  separacjg;
zezwolenia VMC; techniki  liczby

26 czerwca 1961 r.
1 pazdziernika 1961
r.

15 grudnia 1961 r.
1 lipca 1962 r.

13 kwietnia 1962 r.
1 listopada 1962 r.

12 grudnia 1962 r.
1 marca 1963 r.

8 kwietnia 1963 r.
1 listopada 1963 r.

31 maja 1965 .
10 marca 1966 r.

29 listopada 1965 r.
25 sierpnia 1966 r.

20 lutego 1967 r.
24 sierpnia 1967 r.

7 czerwca 1967 r.
8 lutego 1968 r.

23 stycznia 1969 r.
18 wrzeénia 1969 r.

1 czerwca 1970 r.
4 lutego 1971 r.

11/22/07
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(xii)

Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Poprawka

Zrédlo(a)

Temat(y)

Zatwierdzenie
Stosowanie

Poprawka 1
do wydania 10

Poprawka 2
do wydania 10

Poprawka 3
do wydania 10

Poprawka 4
do wydania 10

Poprawka 5
do wydania 10

Poprawka 6
do wydania 10

Poprawka 7
do wydania 10
Poprawka 8

do wydania 10

Poprawka 9
do wydania 10

11 wydanie

11/22/07

Szosta Konferencja Zeglugi
Powietrznej (1969 r.); LIM EUM
(RAC/COM) Posiedzenie RAN (1969
r.)

Komisja Zeglugi Powietrznej

Komisja Zeglugi Powietrznej

Siédma Konferencja Zeglugi

Powietrznej (1972 r.)

Dziatanie Rady na podstawie rezolucji
A17-10 i A18-10 Zgromadzenia

Rozne zrodla tacznie z szdéstym
posiedzeniem EUM/RAN, wniosek
Zjednoczonego  Krolestwa,  rdzne

dziatania Rady i Komisji Zeglugi
Powietrznej

Techniczna grupa ekspertow w sprawie
lotow transportowych
naddzwigkowych samolotow; Komisja
Zeglugi Powietrznej; Rada

Komisja Zeglugi Powietrznej;
Poprawki do Zatacznikoéw 31 10

Techniczna grupa ekspertdéw w sprawie
lotow transportowych
naddzwickowych samolotoéw; Komisja
Zeglugi Powietrznej; Rada; Poprawki
do Zatacznika 14

Dziewiata Konferencja Zeglugi
Powietrznej (19762 r.); Komisja
Zeglugi Powietrznej; Poprawki do

Zatacznikow 31 14

Macha; uzywanie SSR w stuzbach ruchu
lotniczego; stosowanie miniméw
separacji; adresowanie depesz ATS;
stuzba informacji powietrznej i stuzba
alarmowa; material instruktazowy w
sprawie stosowania technik liczby
Macha, stosowaniu wtérnego radaru
dozorowania ~w  stuzbach  ruchu
lotniczego oraz w sprawie standardowej
formy i procedur towarzyszacych
zwigzanych  z  meldowaniem o
incydentach w ruchu lotniczym.

Zmiany formatu i sposobu
przekazywania danych w depeszach
meldunkow z powietrza. Przewidywany
czas odlotu/przylotu w depeszach ATS.

Zwierzchnictwo nad statkiem
powietrznym  znajdujacym  si¢  nad
morzem petnym.

Materiat  instruktazowy w  sprawie

powtarzalnych planow lotu.

Praktyki nawigacji obszarowej; meldunki
pozycyjne; frazeologia radiotelefonii
SSR; materiat instruktazowy w sprawie
stosowania SSR.

Praktyki ATS, w przypadku gdy statek
powietrzny jest przedmiotem bezprawnej

ingerencji.

Nastawianie wysoko$ciomierzy;
identyfikacja radarowa i przekazanie
kontroli; stuzba automatycznej
informacji lotniskowej (ATIS);

procedury w przypadku utraty tacznosci.

Loty samolotow  naddzwigkowych;
przechwytywanie statku powietrznego;
definicja ,,faza zagrozenia”.

SSR kod 7500; informacje dla statkow
powietrznych i meldowanie z powietrza
przez statki powietrzne; czgstotliwosci

dla ratowniczego wyposazenia
radiowego.
Loty  samolotow  naddzwigkowych;

bezprawna ingerencja.

Definicje; plany lotu i depesze ATS;
materiat instruktazowy dotyczacy
powtarzalnych planow lotu; separacja
migdzy statkami powietrznymi; materiat
instruktazowy dotyczacy turbulencji w
$ladzie aerodynamicznym i powigzanych

minimow separacji; stosowanie
informacji otrzymanych z wtornego
radaru dozorowania; materiat

24 marca 1972 r.
7 grudnia 1972r.

15 grudnia 1972 r.
16 sierpnia 1973 r.

13 grudnia 1972 r.
16 sierpnia 1973 r.

23 marca 1973 r.
23 maja 1974 r.

7 grudnia 1973 r.
23 maja 1974 r.

8 kwietnia 1974 r.
27 lutego 1975 r.

4 lutego 1975 r.
9 pazdziernika 1975
r.

12 grudnia 1975 r.
30 grudnia 1976 r.

7 kwietnia 1976 r.
30 grudnia 1976 r.

9 grudnia 1977 r.
10 sierpnia 1978 r.
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Przedmowa (xiii)
, Zatwierdzenie

Poprawka Zrodto(a) Temat(y) Stosowanie

instruktazowy  dotyczacy  separacji

radarowej w oparciu o dane radarowe

przetworzone komputerowo;

eksploatacja naziemnych $wiatet

lotniczych.

Poprawka 1
do wydania 11
Poprawka 2

do wydania 11

Poprawka 3
do wydania 11

Poprawka 4
do wydania 11

Poprawka 5
do wydania 11

12 wydanie

Poprawka 1
do wydania 12

Poprawka 2
do wydania 12

Poprawka 3
do wydania 12

Poprawka 4
do wydania 12

Komisja Zeglugi Powietrznej

Komisja Zeglugi Powietrznej

Komisja Zeglugi Powietrznej

Poprawka 29 do Zatacznika 11

Posiedzenie Dzialu AGA (1981 r.);
Grupa ekspertow ds. gromadzenia,
przetwarzania i przesylania danych
ATS, trzecie posiedzenie (1981 r.);
Komisja Zeglugi Powietrznej

Grupa ekspertow ds. gromadzenia,
przetwarzania 1 przesylania danych
ATS, trzecie posiedzenie (1981 r.);
Komisja Zeglugi Powietrznej

Rada; Komisja Zeglugi Powietrznej

Komisja Zeglugi Powietrznej

Sekretariat; Grupa ekspertow  ds.
przepisow  wykonywania lotow z
widocznoscia, trzecie  posiedzenie
(1986 r.); Komisja Zeglugi
Powietrznej; poprawki wynikajace z
przyjecia poprawek do Zatacznika 6

Grupa ekspertow ds. Udoskonalen
Wtoérmego Radaru Dozorowania i
Systeméw Zapobiegania Kolizjom,
czwarte posiedzenie (SICASP/4) (1989

Wyznaczenie standardowych tras odlotu
i przylotu.

Definicje; koordynacja dziatan, ktore
stanowiag potencjalne zagrozenie dla
lotow cywilnych statkow powietrznych;
balony wolne bezzatogowe.

Dziatanie podejmowane przez organ
ATS, gdy zorientuje sie, ze statek
powietrzny zboczyl z trasy lub melduje,
ze si¢ zagubil.

Stuzba automatycznej informacji
lotniskowej (ATIS); przeniesione do
Zalacznika 11.

Definicje; uskok wiatru; Kkierowanie i
kontrola ruchem naziemnym; priorytety
depesz; frazeologia radiotelefoniczna;
wymagania dotyczace Tacznosci;
jednostki pomiarowe.

Definicje; zawarto$¢ planow lotu;
powtarzalne plany lotu; wymiana danych
ATS; Uniwersalny Czas Skoordynowany
(UTC).

Btadzace Iub niezidentyfikowane statki
powietrzne; przechwytywanie cywilnych
statkow powietrznych; przedstawianie
informacji o planie lotu i postepie lotu;
uzywanie radaru.

Definicje;  meldowanie  pozycji i
meldunki z powietrza; zmiana znakoéw
wywotawczych statku powietrznego w
czasie lotu; zdolnos$¢ pracy poktadowego
SSR w modzie S; meldowanie o
aktywnos$ci wulkanicznej; wprowadzenie
oznaczen trzyliterowych; przekazywanie
numeréw w radiotelefonii; wiaczenie
frazeologii w jezyku angielskich do
wydan: francuskiego, rosyjskiego i
hiszpanskiego; uchylenie wszystkich
Zatacznikow.

Loty statkdw powietrznych w przestrzeni
mieszanej VFR/IFR; kierowanie i
kontrola ruchem naziemnym; operacje
réwnoczesne na rownoleglych lub prawie
réwnoleglych instrumentalnych drogach
startowych; akty bezprawnej ingerenciji;
kategorie  turbulencji w  $ladzie
aerodynamicznym i minima separacji.
Definicje; zapewnianie stuzb ruchu
lotniczego bez wzgledu na dziatanie
poktadowego  systemu  zapobiegania
kolizjom (ACAS).

3 grudnia 1979 r.
27 listopada 1980 r.

4 marca 1981 r.
26 listopada 1981 r.

1 kwietnia 1981 r.
26 listopada 1981 r.

2 kwietnia 1982 r.
25 listopada 1982 r.

13 maja 1983 r.
7 czerwca 1984 r.

26 czerwca 1984 r.
21 listopada 1985 r.

14 marca 1986 r.
20 listopada 1986 r.

27 marca 1987 r.
22 pazdziernika 1987
r.

19 marca 1990 r.
14 listopada 1991 r.

16 lutego 1993 r.
11 listopada 1993 r.
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(xiv) Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
, Zatwierdzenie
Poprawka Zrédto(a) Temat(y) Stosowanie
r.)
Definicje; zredukowane minima separacji
Rewizja Koncepcji Ogoélnej Grupy pionowej do 300 m (1000 ft) powyzej FL
ekspertow ds. separacji (RGCSP), 290; kryteria nawigacji obszarowej
siodme posiedzenie (1990 r.), 6sme (RNAV); wymagana charakterystyka
posiedzenie (1993 r.); Grupa ekspertow nawigacyjna; automatyczne dozorowanie
ds. Automatycznego Dozorowania zalezne; oznaczenie statkow
Zaleznego (ADSP), drugie posiedzenie powietrznych sanitarnych; integracja
(1992 r.); Grupa ekspertow ds. lotow w  ruchu $miglowcow z ruchem samolotow
kazdych ~ warunkach  pogodowych konwencjonalnych;  wlaczenie  tras
(AWOP), posiedzenie dwunaste (1987 alternatywnych do planu lotu; radar
r.); Grupa ekspertow ds. Udoskonalen kontroli ruchu naziemnego; meldowanie
gOpraWka. 5 Wtornego Radaru Dozorowania i 0 incydentach w ruchu lotniczym; 18 marca 1994 .
0 wydania 12 : . . .. . . * 10 listopada 1994 r.
Systeméw  Zapobiegania Kolizjom, procedury meldowania z powietrza;
czwarte posiedzenie (SICASP) (1989 przekazywanie do statku powietrznego
r.); Grupa ekspertow ds. Przewyzszen informacji o materiatach radioaktywnych
nad Przeszkodami, dziewigte 1 ,,chmurach” toksycznych; informacje
posiedzenie (1990 r.); Ograniczone meteorologiczne w depeszach ATS;
Posiedzenie ~ Zeglugi  Powietrznej meldowanie pozycji okreslenia
Regionu Potnocnego Atlantyku widzialnoéci wzdluz drogi startowej
(COM/MET/RAC) (1992 r); (RVR); aspekty ATS w eksploatacji
Posiedzenie Dziatbw COM/MET/OPS MLS; uzywanie wytacznie SSR do celow
(1990 r.); Komisja Zeglugi Powietrznej  separacji; System ostrzegania przed
bliskoscig powierzchni ziemi (GPWS).
Poprawka 6 Komisia Zeelugi Powiet . {egnoczesn? Opel:aCJelnal r?lwno(ieglyclﬁ 13 marca 1995 .
do wydania 12 ] glugi Powietrznej ub prawie rownoleglyc rogach g listopada 1995 .
startowych.
Grupa ekspertow ds. Udoskonalen IStos_owani'e radaru w - sluzbach ruchu
Wtérnego Radaru Dozorowania i OtnICZ.EQO’. pokl_a(%owy syste@
; . . .. zapobiegania kolizjom (ACAS);
13 wydanie Systemow Zap obiegania Kolizjom, instrukcje zwigzane z procedurami 21.marca 1996 r.
piate posiedzenie (SICASP) (1993 r.); L, ) 7 listopada 1996 r.
Grupa ekspertow ds. lotow w kazdych pq(li? seia z wykorzystamem
warunkach pogodowych mi ofalow;go ~ systemu ladowania
(MLS)/nawigacji obszarowej (RNAV)
Definicje; formaty AIREP i
automatyczne meldowanie z powietrza;
przekazywanie informacji
Poprawka 1 S . . . meteorologicznych; separacja miedzy 5 marca 1997 r.
do wydania 13 Komisja Zeglugi Powietrznej statkami gpow?etrznymli); ajdekwatflos'z 6 listopada 1997 r.
procedur tacznosci w  przypadkach
niebezpieczenstwa 1 naglych; oraz
procedury w przypadku utraty tacznosci.
Poprawka 2 Automatyczne dozorowanie zalezne;
do wydania 13 wymiana danych migdzy
Grupa ekspertow ds. Automatycznego automatycznymi systemami ATS;
Dozorowania  Zaleznego  (ADSP), zastosowania ATS do linii przesytu
czwarte posiedzenie (1996 r.); Rewizja danych ,powietrze-ziemia”; separacja 19 marca 1998r.
Koncepcji Ogolnej Grupy ekspertow migdzy statkami powietrznymi; 5 listopada 1998 r.
ds. separacji (RGCSP), dziewigte wymagana charakterystyka nawigacyjna;
posiedzenie (1996 r.) oraz wymagana charakterystyka
nawigacyjna i nawigacja obszarowa dla
lotow po trasie.
Poprawka 3 Klasyfikacja przestrzeni  powietrznej
dowydania 13 Komisja Zeglugi Powietrznej; Grupa ATS; zezwolenie ~w  warunkach 10 marca 1999 r
ekspertow ds. Pomocy Wzrokowych, meteorologicznych  dla  lotow  z ’

11/22/07

trzynaste posiedzenie (1997 r.)

widoczno$cig; oraz miejsce oczekiwania
przy drodze startowe;j.

4 listopada 1999 r.
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Przedmowa (xv)
, Zatwierdzenie
Poprawka Zrodto(a) Temat(y) Stosowanie

14. wydanie

Zegluga Powietrzna, Sekretariat; pigte
posiedzenie  Grupy ekspertow ds.
Automatycznego Dozorowania
Zaleznego (ADSP/5);
Migdzyagencyjna grupa koordynacji
procedur stuzb ruchu lotniczego
(MAPCOQG); trzydzieste dziewigte
posiedzenie Europejskiej grupy
planowania zeglugi  powietrznej
(EANPG/39); jedenaste i dwunaste
posiedzenie Grupy ekspertow ds.
Przewyzszen  nad Przeszkodami
(OCP/11 i OCP/12); Poprawka 72 do
Zalacznika 3 — Stuzba
meteorologiczna dla Miedzynarodowej
Zeglugi Powietrznej; Poprawki 25, 20 i
7 do Zatacznika 6 — Operacje Statkow
Powietrznych, czes¢ 1, I i 1II;
Poprawki 26, 21 i 8 do Zalacznika 6,
cze$¢ I, 111 1T

Zmiana tytulu dokumentu na Procedury
Stuzb Zeglugi Powietrzne  j—
Zarzqdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-
ATM); Rozdziat 1 — Definicje. Nowe i
zmienione definicje; Nowy Rozdziat 2 —
Zapewniania bezpieczenstwa lotow przez
ATS. Wprowadzenie nowych przepisow
odnoszacych  si¢ do  zapewniania
bezpieczenstwa lotow przez ATS; Nowy
Rozdziat 3 — Przepustowos$¢ systemu
ATS i zarzadzanie przeptywem ruchu
lotniczego.  Wprowadzenie ~ nowych
przepis6w odnoszacych si¢ do procedur
ATFM 1 zarzadzania przepustowoscia;
Rozdziat 4 — Ogodlne przepisy dla stuzb
ruchu lotniczego. Zmiana struktury
rozdzialu, zmiany dotyczace wymagan
potwierdzen oraz rozszerzenie przepisow
na kontrole predkosci; Rozdziat 5 —
Minima i metody separacji. Zmiana
struktury rozdziatu oraz zmiany edycyjne
dla zwigkszenia przejrzystosci; Rozdziat
6 — Separacja w poblizu lotnisk. Zmiana
struktury ~ rozdzialu, = wprowadzenie
nowych przepisow odnoszacych si¢ do
standardowych zezwolen dla statkow
powietrznych przylatujacych i
odlatujacych; Rozdziat 7 — Procedury
dla shizby kontroli lotniska. Zmiana
struktury  rozdzialu, = wprowadzenie
nowych przepisow odnoszacych si¢
operacji W warunkach stabej
widzialno$ci; Rozdzial 8 — Stuzby
radarowe. Zmiana struktury rozdziatu
oraz zmiany edycyjne; Rozdziat 9 —
Stuzba informacji powietrznej i stuzba
alarmowa. Wylacznie zmiana numeracji
punktow; Rozdziat 10 — Koordynacja.
Wprowadzenie  nowych  przepisow
ogoblnych odnoszacych si¢ do
koordynacji ATS, zmiana nhumeracji
punktow i zmiany edycyjne; Rozdziat 11
— Depesze stluzb ruchu lotniczego.
Wylacznie zmiana numeracji punktow;
Rozdziat 12 — Frazeologie. Zmienione
procedury stuzace do zharmonizowania
jezyka  radiotelefonii 1  poprawy
stosowania standardowej frazeologii;
Rozdziat 14 — Lacznosé kontroler—pilot
za pomoca linii przesylania danych
(CPDLC). Zmienione i nowe procedury
majace na celu ulatwienie wprowadzenia
nowych dostgpnych technologii w
odniesieniu do CPDLC i linii przesytu
danych — stuzb informacji powietrznej
(D-FIS); Nowy Rozdziat 15 —
Procedury dotyczace zagrozeh, utraty

29 czerwca 2001 r.
1 listopada 2001 r.

11/22/07
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(xvi)

Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Poprawka

Zrédlo(a)

Temat(y)

Zatwierdzenie
Stosowanie

Poprawka 1
do wydania 14

15. wydanie

11/22/07

Piate posiedzenie Grupy ekspertow ds.

Automatycznego Dozorowania
Zaleznego (ADSP/5); Dziesigte
posiedzenie Rewizji Koncepcji

Ogolnej Grupy ekspertow ds. separacji
(RGCSP/10)

Grupa ekspertow ds. Separacji i
Bezpieczenstwa Przestrzeni
Powietrznej; oraz Sekretariat i Grupa
badawcza ds. Wymagan
Profesjonalnych w zakresie Jezyka
Angielskiego

Sekretariat/Komisja Zeglugi
Powietrznej;  Posiedzenie  Dziatu
Meteorologicznego (2002 r.);

Zalecenie 3/3 czwartego posiedzenia
Grupy ekspertow ds. Globalnego
Nawigacyjnego Systemu Satelitarnego
(GNSSP/4).

Sekretariat

Sekretariat/Komisja Zeglugi
Powietrznej; Grupa ekspertow ds.
Separacji i Bezpieczenstwa Przestrzeni
Powietrznej (SASP); Grupa ekspertow
ds. poflaczen danych operacyjnych
(OPLINKP); Grupa ekspertow ds.
systemow dozorowania i
rozwigzywania konfliktow (SCRSP);
Grupa ekspertow ds. operacji (OPSP);
Grupa ds. operacji dla obserwacji
wulkanow na  mi¢dzynarodowych
drogach lotniczych (IAVWOPSG)
Grupa studyjna ds. planu lotu (FPSG)

Sekretariat; Pierwsza grupa robocza
calego  posiedzenia  Panelu  ds.
Instrumentalnych ~ Procedur  Lotu
(IFPP-WG/WHL/1)
Sekretariat;  Panel
bezpieczenstwa zeglugi

separacji i
powietrzne;j

Tacznosci i nieprzewidzianych sytuacji.
Zawiera przeniesione i nowe przepisy

odnoszace si¢ sytuacji zagrozenia;
Rozdziat 16 — Procedury rdzne.
Przeniesione przepisy dotyczace ruchu
wojskowego, balonow wolnych
bezzalogowych, meldunkow 0
incydentach  w ruchu lotniczym i

stosowania powtarzalnych planow lotu;
oraz rozne zmiany edycyjne.
Automatyczne zalezne dozorowanie;
separacja boczna przecinajacych si¢
torow dla operacji RNAV, gdy jest
okreslone RNP; separacja podtuzna 55,5
km (30 NM) i wymagania dla ADS do
wprowadzenia tego minimum separacji.
Wartosci tolerancji stosowane przez
kontrolerow do weryfikacji doktadnosci
informacji o poziomie lotu meldowanej
przez mod C; wymagania profesjonalne
w zakresie znajomos$ci jezyka; oraz
zmiany edycyjne w Dodatku 1.

Nieuprawnione wtargnigcia; frazeologie
dotyczace separacji kanatowej 8,33 kHz,
RVSM i GNSS; specjalne meldunki z

powietrza i inne informacje
meteorologiczne; a  takze  zmiana
definiciji.

Definicje; informacje meteorologiczne;
procedury specjalne do
nieprzewidzianych sytuacji w locie w
przestrzeni powietrznej nad oceanami;
zredukowane minima separacji na drodze
startowej; procedury w razie utraty
tacznosci powietrze-ziemia; frazeologie
do stosowania w poblizu lotnisk.
Definicje; Procedury dla ADS-B,
ADS-C, AIDC, CPDLC i RCP;
procedury  pilota w  przypadku
bezprawnej  ingerencji;  procedury
koordynacji miedzy ATS 1 innymi
podmiotami; oznaczniki nazwa-kod,;
kryteria wyboru preferencyjnych drég
startowych; procedury i frazeologie
zwigzane z ACAS; procedury zwigzane
z popiotem wulkanicznym.

Aktualizacja formularza planu lotu
ICAO.

Zmiana do przedmowy; definicje;
nieuprawnione  wtargniecie; shuzby
ruchu lotniczego; sytuacje stanowigce
zagrozenie dla zdrowia publicznego.
Zmiana definicji; minima separacji
migdzy statkami powietrznymi;

28 maja 2002 r.
20 listopada 2002 r.

26 marca 2003 r.
27 listopada 2003 r.

29 czerwca 2004 r.
25 listopada 2004 r.

31 marca 2005 r.
24 listopada 2005 r.

1 czerwca 2007 r.
22 listopada 2007 r.

27 maja 2008 r.

15 listopada 2012 r.
10 marca 2009 r.
19 listopada 2009 r.

20 lipca 2010 .
18 listopada 2010 r.
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Przedmowa (xvii)
(SASP); Grupa studyjna ds. lacza separacja pozioma migdzy statkami
danych dla informacji  powietrznymi w przestrzeniach
meteorologicznych  (METLINKSG); terminalowych; raportowanie z
Grupa operacyjna ds. obserwacji powietrza
wulkanow ~w  migdzynarodowych

drogach lotniczych (IAVWOPSG)

Sekretariat; Panel  separacji i
bezpieczenstwa zeglugi powietrznej
(SASP); Grupa ekspertow ds. operacji
(OPSP); Dwunasta grupa robocza
calego posiedzenia (WG/WHL 12);
oraz Komisja Zeglugi Powietrznej

Sekretariat wspierany przez Grupe
Zadaniowa ds. Klasyfikacji Podejs¢
(ACTF) w koordynacji z Zespotem ds.

Lotnisk (AP), Zespotem ds.
Instrumentalnych ~ Procedur  Lotu
(IFPP), Zespolem ds. Systemow
Nawigacji (NSP) i Zespotem ds.

Operacji (OPSP)

Sekretariat; Panel separacji i
bezpieczenstwa zeglugi powietrznej
(SASP);  Miedzynarodowa  Grupa
Zadaniowa ds. Pylu Wulkanicznego
(IVATF); Grupa ekspertow ds. taczy
danych operacyjnych (OPLINKP); i
Zespo6t ds. Lotnisk (AP).

Zmiana do przedmowy; definicji;
minimum separacji z wykorzystaniem
ADS-B lub systeméw multilateralnych;
frazeologii i procedur kontroli ruchu
lotniczego (ATC) odnoszacych si¢ do
paliwa, ujednoliconych z
wymaganiami Zatacznika 6 ICAO

Zmiana dotyczaca definicji zwigzanych
z operacjami i procedurami
instrumentalnego podejécia, bedaca
wynikiem nowej klasyfikacji podejs¢.

Zmiana definicji; procedury tacznosci
kontroler-pilot przy wykorzystaniu linii
przesytania danych (CPDLC);
procedura $ledzenia (ITP); procedury
automatycznego zaleznego
dozorowania - kontrakt (ADS-C);
chmura pyhu wulkanicznego;
procedury strategicznych przesuni¢é
bocznych (SLOP); separacja
terminalowa 9,3 km (5 NM) oparta na
RNP, separacja pozioma PBN i
separacja pozioma VOR/GNSS i
wynikajgca frazeologia ATC.

16 marca 2012 r.
15 listopada 2012 r.

20 marca 2013 r.
13 listopada 2014 r.

20 czerwca 2014 r.
13 listopada 2014 r.

15/11/12
Nr 4



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -20- Poz. 43

Rozdzial 1

DEFINICJE

Uwaga. — W tresci niniejszego dokumentu wyraz ,stuzba” (,service”) jest uzyty jako rzeczownik
abstrakcyjny dla oznaczenia czynnosci lub spetnianych ustug, a wyraz ,,organ” (,unit”) jest uzyty dla oznaczenia
zespotu sprawujgcego dang stuzbe.

Wyrazenia uzyte w niniejszym dokumencie majg nastgpujace znaczenie:

Adres statku powietrznego (Aircraft address). Indywidualna kombinacja 24 bitow, dostepna dla przydzielenia
statkowi powietrznemu, w celu zapewnienia faczno$ci powietrze-ziemia, nawigacji i dozorowania.

AIRPROX. Wyraz kodowy stosowany w meldunku o nieprawidlowosci w ruchu lotniczym do oznaczenia
zbliZenia si¢ statkow powietrznych.

ALERFA. Wyraz kodowy uzywany do okreslenia fazy alarmu.
Alfanumeryczne znaki (Alphanumeric characters (alphanumerics)). Ogolne okre$lenie dla liter i liczb (cyfr).

Aspekty czynnika ludzkiego (Human Factors principles). Zasady stosowane w lotniczych procesach
projektowania, certyfikacji, szkolenia, operacji 1 dziatalnosci eksploatacyjnej, zmierzajace do
bezpiecznego wspoéldziatania migdzy cztowiekiem a innymi sktadowymi systemu poprzez odpowiednie
uwzglednianie mozliwo$ci cztowieka.

ATIS. Skrot uzywany do oznaczania shuzby automatycznej informacji lotniskowe;.

Automatyczne zaleine dozorowanie — kontrakt (ADS-C) (Automatic dependent surveillance — contract).
Sposob, za pomoca ktorego bedzie dokonywana wymiana informacji o warunkach kontraktu ADS-C
miedzy systemem naziemnym a statkiem powietrznym, przy wykorzystaniu linii przesylania danych, z
okresleniem sytuacji, w ktorych meldunki ADS-C bedg nadawane oraz danych w nich zawartych.

Uwaga. — Skrét , kontrakt ADS” jest powszechnie stosowany do okreslenia kontraktu ADS doraznego,
kontraktu ADS na zgdanie, kontraktu ADS okresowego lub w trybie zagrozenia.

Automatyczne zaleine dozorowanie — rozglaszanie (ADS-B) (Automatic dependent surveillance — broadcast).
Sposdb, za pomocg ktorego statki powietrzne, pojazdy lotniskowe i inne obiekty mogg w sposob
automatyczny przekazywac i/lub odbiera¢ dane, takie jak znak rozpoznawczy, pozycja i odpowiednio
dodatkowe dane w trybie rozgtaszania, wykorzystujac lini¢ przesytania danych.

Balon wolny bezzatogowy (Unmanned free balloon). Statek powietrzny lzejszy od powietrza, bez napedu i
zatogi, w locie swobodnym.

Uwaga. — Balony wolne bezzatogowe sq klasyfikowane jako ciezkie, Srednie lub lekkie zgodnie ze
specyfikacjami zawartymi w Zatqczniku 2 ICAO, Dodatek 4.

Barometryczna wysokosé¢ bezwzgledna (Pressure-altitude). Cisnienie atmosferyczne wyrazone jako wysoko$é
bezwzgledna, ktéra odpowiada temu ci$nieniu w miedzynarodowej atmosferze wzorcowe;j.!

Biezgcy plan lotu (CPL) (Current flight plan). Plan lotu z ewentualnymi zmianami, wynikajacymi z kolejnych
zezwolef.

1 Jak okreslono w Zatgczniku 8 ICAO.

PANS-ATM 1-1 22/11/07
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1-2 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Uwaga. — Gdy uzyto sfowa ,, depesza” wraz z wyzej wymienionym hastem, to okresla ono tresc i forme
ztozonego planu lotu zgodnie z przekazem, przestane z jednego organu do drugiego.

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

Biuro odpraw zalég (Air traffic services reporting office). Organ ustanowiony w celu przyjmowania
meldunkow dotyczacych stuzb ruchu lotniczego oraz plandéw lotu sktadanych przed odlotem.

Uwaga. — Biuro odpraw zatég moze by¢ ustanowione jako organ samodzielny lub mozZe byc potqczone z
istniejgcym organem, np. innym organem stuzb ruchu lotniczego lub organem stuzby informacji lotniczej.

Catkowity przewidywany czas przelotu (Total estimated elapsed time). Dla lotow IFR — przewidywany czas,
okreslony w odniesieniu do pomocy nawigacyjnych, potrzebny od startu do przybycia nad wyznaczony
punkt, od ktorego jest zamierzone rozpoczgcie procedury podejécia wedlug wskazan przyrzadow lub, gdy
nie ma pomocy nawigacyjnej zwiazanej z lotniskiem docelowym, to do przybycia nad lotnisko docelowe;
dla lotéw VFR — przewidywany czas niezbedny od startu do przybycia nad lotnisko docelowe.

Osrodek informacji powietrznej (Flight information center). Organ ustanowiony do zapewnienia stuzby
informacji powietrznej i stuzby alarmowe;.

Osrodek kontroli obszaru (ACC) (Area control center). Organ ustanowiony do zapewnienia stuzby kontroli
ruchu lotniczego w odniesieniu do lotow kontrolowanych w podlegtych mu obszarach kontrolowanych.

Crlonek zalogi lotniczej (Flight crew member). Czlonek zatogi posiadajacy licencje, ktoremu powierzono
petnienie obowigzkow istotnych dla prowadzenia statku powietrznego w czasie trwania lotu.

DETRESFA. Wyraz kodowy uzywany do okreslenia fazy niebezpieczenstwa.

Dowddca statku powietrznego (Pilot in-command). Pilot wyznaczony przez uzytkownika lub przez wilasciciela
statku powietrznego w przypadku lotnictwa ogbélnego przeznaczenia, do petnienia obowigzkoéw dowddey
i ponoszenia odpowiedzialno$ci za bezpieczne wykonanie lotu.

Droga kolowania (Taxiway). Okreslona droga na lotnisku ladowym wyznaczona do kotowania statkow
powietrznych i zapewniajaca potaczenie miedzy okre§lonymi cze$ciami lotniska, wiaczajac:

a) Linig kolowania do stanowiska postojowego (aircraft stand taxilane). Czgs¢ pltyty wyznaczona jako
droga kotowania i przeznaczona do zapewnienia dostepu tylko do stanowisk postojowych statkow
powietrznych;

b) Droge kotowania po plycie (apron taxiway). Cze$¢ systemu drog kotowania zlokalizowana na ptycie
1 majaca na celu zapewnienie kotowania bezposrednio przez t¢ ptyte;

c) Droge szybkiego kolowania (rapid exit taxiway). Droga kotowania potaczona pod katem ostrym z
droga startowa i przeznaczona do ulatwienia ladujacym statkom powietrznym opuszczenia drogi
startowej przy predkosciach wigkszych niz osiagane na innych drogach kotowania i przez to
zmniejszajace do minimum czas zajmowania drogi startowe;.

Droga lotnicza (Airway). Obszar kontrolowany lub jego czg$é¢, ustanowiony(a) w postaci korytarza.

Echo radarowe PSR (PSR blip). Zobrazowanie na wskazniku sytuacji pozycji statku powietrznego, nie w
postaci symbolu, uzyskanej z radaru pierwotnego.

Element depeszy z otwartym tekstem (Free text message element) — element depeszy wykorzystywany do

przekazywania informacji nie odpowiadajacy zadnemu standaryzowanemu elementowi w zbiorze depesz
CPDLC.

22/11/07
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Rozdzial 1. Definicje 1-3

Droga startowa (Runway). Prostokatna powierzchnia wyznaczona na lotnisku ladowym, przygotowana do
startow i ladowan statkéw powietrznych.

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

Faza niebezpieczenstwa (Distress phase). Sytuacja, w ktdrej istnieje uzasadniona pewno$¢, ze statek powietrzny
i osoby na jego pokladzie sa zagrozone bezposrednio powaznym niebezpieczenstwem lub potrzebuja
natychmiastowej pomocy.

Faza niepewnosci (Uncertainty phase). Sytuacja, w ktorej istnieje niepewnos$¢ co do bezpieczenstwa statku
powietrznego i 0s6b znajdujacych si¢ na jego poktadzie.

Faza zagroienia (Emergency phase). Wyrazenie ogoélne oznaczajace, ze moze zachodzi¢ przypadek fazy
niepewnosci, alarmu lub niebezpieczenstwa.

Granica zezwolenia (Clearance limit). Punkt, do ktérego zostato udzielone statkowi powietrznemu zezwolenie
kontroli ruchu lotniczego.

ldentyfikacja (ldentification). Sytuacja, w ktorej zobrazowana pozycja okreslonego statku powietrznego jest
widoczna na wskazniku sytuacji i jednoczes$nie zidentyfikowana.

IFR. Skroét oznaczajacy przepisy wykonywania lotoéw wedtug wskazan przyrzadow.
IMC. Skrét oznaczajacy warunki meteorologiczne dla lotoéw wedtug wskazan przyrzadow.
INCERFA. Wyraz kodowy uzywany do okre$lenia fazy niepewnosci.

Informacja AIRMET (AIRMET information). Informacja wydawana przez meteorologiczne biuro nadzoru,
dotyczaca okre§lonych zjawisk meteorologicznych wystepujacych lub mogacych wystgpi¢ na okreslone;j
trasie, ktore mogg mie¢ wpltyw na bezpieczenstwo lotdéw na matych wysokosciach, i ktore nie zostaty
zawarte w wydanej prognozie dla lotdéw na matych wysokoSciach w danym rejonie informacji
powietrznej lub w jego czesci.

Informacja meteorologiczna (Meteorological information). Meldunek meteorologiczny, analiza, prognoza
pogody lub inny komunikat dotyczacy istniejacych lub przewidywanych warunkéw meteorologicznych.

Informacja o ruchu (Traffic information). Informacja podana przez organ stuzb ruchu lotniczego dla
ostrzezenia pilota o innym znanym lub zaobserwowanym ruchu lotniczym, ktéry moze si¢ znajdowac w
poblizu jego pozycji lub zamierzonej trasy lotu, i udzielenia mu pomocy dla zapobiezenia kolizji.

Informacja SIGMET (SIGMET information). Informacja wydawana przez meteorologiczne biuro
informacyjne, dotyczaca faktycznego lub przewidywanego wystepowania na trasie okreslonych zjawisk

pogody, ktére moga mie¢ wplyw na bezpieczenstwo statkow powietrznych.

Instrukcja kontroli ruchu lotniczego (Air traffic control instruction). Polecenia wydawane przez kontrolg
ruchu lotniczego, wymagajace od pilota podjecia okre§lonego dziatania.

Kod indywidualny (Discrete code). Czterocyfrowy kod SSR, z dwoma koncowymi cyframi roznymi od ,,00”.

Kod (SSR) (Code (SSR)). Liczba przyporzadkowana okre$lonemu wieloimpulsowemu sygnatowi odpowiedzi,
nadawanemu przez transponder w modzie A lub w modzie C.

Kolejna upowaziniona jednostka organizacyjna w systemie przekazywania danych. (Next data authority).
Wyznaczony system naziemny upowazniony do zapewnienia biezacej wymiany danych, za
posrednictwem ktorego moze nastgpowac przekazywanie tacznosci i kontroli wzdhuz trasy lotu.

Kolejnosé¢ podejscia (Approach sequence). Kolejnos¢, wedtug ktorej dwa lub wigcej statkow powietrznych

otrzymato zezwolenie na wykonanie podejscia do ladowania na danym lotnisku.
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Kotowanie (Taxiing). Ruch statku powietrznego po powierzchni lotniska przy uzyciu mocy wlasnej, wytaczajac
start i ladowanie.

Komputer (Computer). Urzadzenie, ktére wykonuje wedlug zadanego programu szereg kolejnych
arytmetycznych i logicznych dziatan bez interwencji cztowieka.

Uwaga. — W przypadku uzycia wyrazu ,komputer” w niniejszym dokumencie, moze on oznaczac¢ zestaw
komputerowy, ktory sktada sie z jednego lub wiecej komputerow i urzqdzen peryferyjnych.

Komunikat meteorologiczny (Meteorological report). Wykaz zaobserwowanych warunkow meteorologicznych
w odniesieniu do okreslonego czasu i miejsca.

Kontakt radarowy (Radar contact). Sytuacja, w ktorej pozycja radarowa okreslonego statku powietrznego jest
widoczna i zidentyfikowana na wskazniku radarowym.

Kontrola operacyjna (Operational control). Realizacja pelnomocnictwa co do rozpoczecia, kontynuowania,
zmiany lub zakonczenia lotu, w celu zachowania bezpieczenstwa statku powietrznego, regularnosci i
efektywnosci lotu.

Kontrola proceduralna (Procedural control). Wyrazenie oznaczajace, ze informacje uzyskiwane za pomocg
systemu dozorowania ATS nie sg konieczne dla zapewnienia stuzby kontroli ruchu lotniczego.

Krgg nadlotniskowy (Aerodrome traffic circuit). Okreslony tor lotu, po ktorym powinny lecie¢ statki
powietrzne znajdujace si¢ w poblizu lotniska.

Kurs (Heading). Kierunek osi podtuznej statku powietrznego, wyrazany zwykle w stopniach, w odniesieniu do
ponocnego kierunku potudnika (geograficznego, magnetycznego, busoli lub siatki).

Linia brzegowa (Shoreline). Linia pokrywajaca si¢ z ogdlnym zarysem wybrzeza, z tym ze w przypadkach
matych zatok lub zatok wezszych niz 56 km (30 NM) linia ta przebiega wprost nie uwzgledniajac ich
zarysu.

Trak (Track). Rzut toru lotu statku powietrznego na powierzchni¢ ziemi, ktorego kierunek w kazdym jego
punkcie jest wyrazony zwykle w stopniach w odniesieniu do poéinocnego kierunku potudnika
(geograficznego, magnetycznego lub siatki).

Lot IFR (IFR flight). Lot wykonywany zgodnie z przepisami dla lotoéw wedtug wskazan przyrzadow.
Lot kontrolowany (Controlled flight). Kazdy lot, na ktéry wymaga si¢ zezwolenia kontroli ruchu lotniczego.

Lotnisko (Aerodrome). Wydzielony obszar na ladzie, wodzie lub innej powierzchni w catosci lub w czgsci
przeznaczony do wykonywania startow, ladowan 1 naziemnego lub nawodnego ruchu statkéw
powietrznych, wraz ze znajdujacymi si¢ w jego granicach obiektami i urzadzeniami budowlanymi o
charakterze trwatym, wpisany do rejestru lotnisk.

Uwaga. — Gdy w przepisach dotyczgcych planow lotu i depesz ATS uzyto terminu ,lotnisko”, to obejmuje
on rowniez miejsca inne niz lotnisko, ktore mogq by¢ wykorzystywane przez niektére typy statkow
powietrznych, np. Smigtowce lub balony.

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

Uwaga. — Wyrazenie ,lotnisko kontrolowane” wskazuje, ze stuzba kontroli ruchu lotniczego jest
zapewniana w odniesieniu do ruchu lotniskowego, co niekoniecznie oznacza istnienie strefy kontrolowanej
lotniska.
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Lotnisko zapasowe (Alternate aerodrome). Lotnisko, na ktore statek powietrzny moze lecie¢, jezeli nie jest
mozliwe lub niecelowe wykonanie lotu do lotniska zamierzonego ladowania lub wykonanie na nim
ladowania. Lotniska zapasowe dzielg si¢ na:

Zapasowe po starcie (Take-off alternate). Lotnisko zapasowe, na ktorym statek powietrzny moze
ladowaé, jezeli bedzie to konieczne wkroétce po starcie, a nie jest mozliwe wykorzystanie lotniska
startu;

Zapasowe na trasie (En-route alternate). Lotnisko, na ktorym statek powietrzny znajdujac si¢ na trasie w
warunkach nienormalnych lub zagrozenia mogtby ladowac;

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

Uwaga. — Lotnisko, z ktdrego nastgpi odlot, moze byc¢ réwniez lotniskiem zapasowym na trasie lub
zapasowym docelowym w danym locie.

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

Lot VFR (VFR flight). Lot wykonywany zgodnie z przepisami dla lotow z widoczno$cia.

Lqcznosé kontroler-pilot przy wykorgystaniu linii przesylania danych (CPDLC) (Controller-pilot data link
communications). Srodek tacznosci migdzy kontrolerem i pilotem przy wykorzystaniu linii przesytania
danych na potrzeby ATC.

Lagcznosé powietrze-ziemia (Air-ground communication). tacznos¢ dwukierunkowa migdzy statkami
powietrznymi a stacjami lub punktami na powierzchni ziemi.

Lgcznos¢é w kierunku ziemi (Air-to-ground communication). Yacznos$¢ jednokierunkowa od statkow
powietrznych do stacji lub punktéw na powierzchni ziemi.

Meldunek z powietrza (Air-report). Meldunek ze statku powietrznego w locie przygotowany zgodnie z
wymaganiami dotyczacymi podawania danych pozycyjnych, operacyjnych i/lub meteorologicznych.

Miejsce oczekiwania przy drodze startowej (Runway-holding position). Okreslone miejsce przeznaczone do
zabezpieczenia drogi startowej, powierzchni ograniczenia przeszkdd lub strefy krytycznej/czutosci
ILS/MLS, gdzie kolujace statki powietrzne i pojazdy powinny si¢ zatrzymacé i oczekiwaé, o ile nie
zostanie podane przez organ kontroli lotniska inne polecenie.

Uwaga. — We frazeologii radiotelefonicznej wyrazenie ,punkt oczekiwania” jest stosowane do
oznaczania miejsca oczekiwania przy drodze startowej.

Miejsce krytyczne (Hot spot). Miejsce na lotnisku w obrebie pola naziemnego ruchu lotniczego, w ktorym
wystapity lub istnieje podwyzszone ryzyko kolizji lub nieuprawnionego wtargnigcia oraz w ktorym
niezbedne jest zachowanie przez pilotéw/kierowcoOw wzmozonej uwagi.

Minimalny zapas paliwa (Minimum fuel). Wyrazenie uzywane do okreslania sytuacji, w ktorej zapas paliwa na
poktadzie statku powietrznego osiagnat stan, w ktorym zatoga zdecydowata si¢ ladowac na wyznaczonym
lotnisku i zadne dodatkowe opdznienie nie moze by¢ zaakceptowane.

Mod (SSR) (Mode (SSR)). Umowny identyfikator zwigzany ze specyficznymi funkcjami sygnatléw zapytania,
przekazywanymi przez urzadzenie zapytujace SSR. Sa cztery mody okreslone w Zataczniku 10: A, C, S'i
zapytanie z przeplotem modow.

Monitorowanie toru lotu (Flight path monitoring). Wykorzystanie systemu dozorowania ATS w celu
udzielenia dowodcy statku powietrznego informacji i wskazdéwek dotyczacych znacznych odchylen statku
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powietrznego od nominalnego toru lotu, wtacznie z odchyleniami od warunkéw zawartych w zezwoleniu
kontroli ruchu lotniczego.

Uwaga. — Aby wspomagac funkcje monitorowania toru lotu, niektére zastosowania mogg wymagac
uzycia okreslonej technologii, np. radaru.

Mozliwosci ludzkie (Human performance). Mozliwosci i ograniczenia czlowieka, ktore majg wptyw na
bezpieczenstwo i efektywnos$¢ operacji lotniczych.

Mozliwosé uruchomienia linii przesytania danych (DLIC) (Data link initiation capability). Konfiguracja linii
przesytania danych, zapewniajaca mozliwo$¢ wymiany adresow, nazw i numer6w wersji koniecznych do
uruchomienia linii przesylania danych.

Nadawanie na slepo (Blind transmission). Nadawanie korespondencji przez jedna stacje do innej stacji w
przypadku, gdy dwukierunkowa taczno$¢ nie moze by¢ nawigzana, lecz przypuszcza si¢, ze wywotywana
stacja moze odebra¢ nadawanie.

Nawigacja obszarowa (RNAV) (Area navigation). Metoda nawigacji, ktora pozwala na loty statkow
powietrznych po dowolnie okreslonym torze lotu w zasiggu naziemnych lub satelitarnych pomocy
nawigacyjnych lub w granicach mozliwos$ci urzadzen autonomicznych albo przy stosowaniu kombinacji
tych urzadzen.

Naziemne swiatlo lotnicze (Aeronautical ground light). Kazde $wiatto specjalnie przeznaczone jako pomoc
nawigacyjna, inne niz $wiatto zapalone na statku powietrznym.

Nieprzekraczalna strefa (NTZ) (No transgression zone). Przy niezaleznych rownolegtych podejSciach —
korytarz w przestrzeni powietrznej o okreslonych wymiarach, polozony centralnie migdzy dwiema
przedtuzonymi liniami centralnymi drég startowych, gdzie wejscie statku powietrznego wymaga
interwencji kontrolera w celu dokonania manewru jakiego$ zagrozonego statku powietrznego na
przylegtym podejsciu.

Nieuprawnione wtargnigcie (Runway incursion). Zdarzenie na lotnisku polegajace na nieuprawnionej
obecnosci statku powietrznego, pojazdu lub osoby na polu wzlotow.

Niezalezne rownolegle odloty (Independent parallel departures). Jednoczesne odloty z réwnolegltych lub
prawie rownolegtych oprzyrzadowanych drog startowych.

Niezaleine rownolegle podejscia (Independent parallel approaches). Jednoczesne podejscia na rownolegte lub
prawie rownolegle oprzyrzadowane drogi startowe, gdy nie sg ustanowione minima separacji radarowej
miedzy statkami powietrznymi znajdujacymi si¢ na przedtuzeniu sagsiednich linii centralnych drog
startowych.

NOTAM. Wiadomos¢ rozpowszechniana za pomocg srodkoéw telekomunikacyjnych, zawierajgca informacje o
ustanowieniu, stanie lub zmianach urzadzen lotniczych, stuzbach, procedurach, a takze o
niebezpieczenstwie, ktorych znajomos¢ we wilasciwym czasie jest istotna dla personelu zwigzanego z
operacjami lotniczymi.

Obserwacja ze statku powietrznego (Aircraft observation). Ocena jednego lub kilku elementow
meteorologicznych dokonana ze statku powietrznego podczas lotu.

Obszar kontrolowany (Control area). Przestrzen powietrzna kontrolowana rozciggajgca sie¢ w gore od okre$lonej
granicy nad ziemig.

Odleglos¢ ITP (ITP distance). Odleglto$§¢ pomiedzy statkiem powietrznym ITP a referencyjnym statkiem
powietrznym, zdefiniowana:

a) dla statkdéw powietrznych znajdujgcych si¢ na tej samej linii drogi, jako rdznica odlegltosci statkow
powietrznych od wspolnego punktu lezacego na odwzorowaniu linii drogi kazdego z nich; lub
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b) dla statkow powietrznych znajdujacych si¢ na rownolegltych liniach drogi, jako odlegto$¢ mierzona
wzdhuz linii drogi jednego statku powietrznego wykorzystujac jego obliczong pozycje w stosunku do
punktu na trawersie obliczonej pozycji drugiego statku powietrznego.

Uwaga. — Pojecie , referencyjny statek powietrzny” odnosi sie do jednego lub dwoch statkow
powietrznych wyposazonych w ADS-B, ktore spelniajq kryteria opisane w pkt. 5.4.2.7 i wskazane sq do ATC

przez statek powietrzny ITP jako czes¢ wniosku o zezwolenie na procedure sledzenia.

Odpowied? SSR (SSR response). Zobrazowanie na wskazniku sytuacji, nie w postaci symbolu, odpowiedzi na
zapytanie z transpondera SSR.

Operacje podejscia wedlug wskazan przyrzgdow (Instrument approach operations). Operacje podejscia i
ladowania, wykorzystujace urzadzenia do prowadzenia nawigacji w oparciu o procedur¢ podejscia
wedtug wskazan przyrzadow. Wyrdznia si¢ dwie metody wykonywania operacji podejscia wedlug

wskazan przyrzadow:

a) dwuwymiarowa (2D) operacja podejscia wedlug wskazan przyrzadow, wykorzystujaca w nawigacji
tylko prowadzenie poziome; oraz

b) trojwymiarowa (3D) operacja podejscia instrumentalnego wedlug wskazan przyrzadow,
wykorzystujaca w nawigacji zarowno prowadzenie poziome jak i pionowe.

Uwaga. — Prowadzenie pionowe i poziome w nawigacji oznacza prowadzenie zapewnione przez:
a) naziemng pomoc nawigacyjng, lub

b) wytworzone komputerowo dane nawigacyjne pochodzgce z naziemnych, satelitarnych ,niezaleznych
pomocy nawigacyjnych lub ich kombinacji.

Organ/kontroler nadajgcy (Sending unit/controller). Organ stuzb ruchu lotniczego/kontroler ruchu lotniczego
nadajacy depeszg.

Uwaga. — Patrz okreslenie ,,organ/kontroler odbierajgcy”.

Organ/kontroler odbierajgcy (Receiving unit/controller). Organ shuzb ruchu lotniczego/kontroler ruchu
lotniczego, do ktérego depesza jest nadawana.

Uwaga. — Patrz okreslenie ,,organ/kontroler nadajgcy”.

Organ/kontroler przekazujgcy (Transferring unit/ controller). Organ kontroli ruchu lotniczego/kontroler ruchu
lotniczego podczas przekazywania kontroli nad statkiem powietrznym nastgpnemu na trasie lotu
organowi kontroli ruchu lotniczego/kontrolerowi ruchu lotniczego.

Uwaga. — Patrz okreslenie ,,organ/kontroler przyjmujgcy”.

Organ/kontroler przyjmujgcy (Accepting unit/controller). Organ kontroli ruchu lotniczego/kontroler ruchu
lotniczego przyjmujacy kontrolg¢ nad statkiem powietrznym od organu przekazujacego.

Uwaga. — Patrz okreslenie ,,organ/kontroler przekazujgcy”.

Organ (wieza) kontroli lotniska (Aerodrome control tower). Organ ustanowiony do zapewnienia stuzby kontroli
ruchu lotniczego dla ruchu lotniskowego.

Organ kontroli ruchu lotniczego (Air traffic control unit). Wyrazenie ogolne oznaczajgce zardéwno osrodek
kontroli obszaru, organ kontroli zblizania lub organ kontroli lotniska.
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Organ kontroli zblizania (Approach control unit). Organ ustanowiony do zapewnienia stuzby kontroli ruchu
lotniczego w odniesieniu do lotow kontrolowanych statkow powietrznych przylatujacych na jedno
lotnisko lub wigcej lotnisk albo odlatujacych z nich.

Organ ratownictwa (Rescue unit). Organ sktadajacy si¢ z wyszkolonego personelu i wyposazonego w sprzet
niezbedny do szybkiego poszukiwania i ratownictwa.

Organ stuzb ruchu lotniczego (Air traffic services unit). Wyrazenie ogdlne oznaczajace zar6wno organ kontroli
ruchu lotniczego, organ informacji powietrznej lub biuro odpraw zatég.

Organ zarzgdzajgcy przekazywaniem danych bieigcych (Current data authority). \Wyznaczony w systemie
naziemnym organ, poprzez ktory dozwolone jest prowadzenie dialogu CPDLC migdzy pilotem a
kontrolerem odpowiedzialnym w danym czasie za lot.

Organ zarzgdzajgcy przekazywaniem kolejnych danych (Next data authority). Wyznaczony w systemie
naziemnym organ upowazniony do zapewnienia przekazywania biezacych danych, za posrednictwem
ktérego moze nastepowac przekazywanie tacznosci i kontroli wzdtuz trasy lotu.

Organ zarzgdzajgcy przekazywaniem danych splywajgcych (Downstream data authority). \Wyznaczony w
systemie naziemnym organ, inny niz organ zapewniajacy przekazywanie danych, poprzez ktory pilot
moze nawigza¢ kontakt z wtasciwym organem ATC w celu otrzymania zezwolenia na dalsza czg$¢ lotu.

Plan lotu (Flight plan). Okreslone informacje dotyczace zamierzonego lotu lub czgsci lotu statku powietrznego
dostarczone przed lotem organom stuzb ruchu lotniczego.

Uwaga. — Specyfikacje dotyczqgce planu lotu sq zawarte w Zatqczniku 2. Wzdr formularza planu lotu
podany jest w Dodatku 2 do tego dokumentu.

Plyta (Apron). Wydzielona dla postoju statkow powietrznych cze¢$¢ powierzchni lotniska ladowego, na ktorej
odbywa si¢ wsiadanie lub wysiadanie pasazerow, zatadowanie lub wyladowanie poczty lub towaru,
zaopatrywanie w paliwo, parkowanie lub obstuga tych statkow.

Podejscie koncowe (Final approach). Cz¢$¢ procedury podejscia wedlug wskazan przyrzadow, ktora
rozpoczyna sie¢ w wyznaczonej pozycji (fix) lub punkcie podejscia koncowego, a gdy takiej pozycji (fix)

lub punktu nie wyznaczono:

a) po zakonczeniu ostatniego zakretu proceduralnego, zakrgtu podstawowego lub zakretu na dolot w
procedurze z dwoma zakrgtami po 180°, jezeli tak zaprojektowano procedure; lub

b) w punkcie wejscia na ostatni odcinek linii drogi okre$lonej w procedurze podejscia i konczy si¢ w
punkcie lezacym w poblizu lotniska, od ktorego:

1) ladowanie moze by¢ wykonane; lub
2) rozpoczyna si¢ procedura odlotu po nieudanym podejsciu.

Podejscie radarowe (Radar approach). Podejscie, w ktorym jego faza koncowa jest wykonywana wedtug
polecen kontrolera wykorzystujacego radar.

Podejscie 7 widocznoscig (Visual approach). Podejscie statku powietrznego w locie IFR, w ktérym nie
wykonuje si¢ czgsci lub catej procedury podejscia wedlug wskazan przyrzadow, a podejscie wykonuje sig

z widocznoscig terenu.

Podlot (Air-taxiing). Poruszanie si¢ $miglowca/statku powietrznego VTOL nad powierzchnig lotniska zwykle z
wykorzystaniem wptywu ziemi, z predkoscia podrézng zwykle mniejsza niz 37 km/h (20 kt).
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Uwaga. — Aktualna wysokosc¢ wzgledna moze sie zmieniac i niektore Smiglowce mogq wymagac podlotu
powyzej 8 m (25 ft) AGL, aby zmniejszy¢ turbulencje powodowang wptywem ziemi lub zapewnic¢ niezbedny
zapas wysokosci dla tadunkow podwieszonych na zewngqtrz.

Poktadowy system zapobiegania kolizjom (ACAS) (Airborne collision avoidance system). System poktadowy
statku powietrznego oparty na wykorzystaniu sygnatow transpondera radaru wtornego (SSR), ktory dziata
niezaleznie od wyposazenia naziemnego i zapewnia pilotowi informacje o potencjalnym zagrozeniu
kolizja ze statkami powietrznymi wyposazonymi w transpondery SSR.

Pole manewrowe (Manoeuvring area). Czg¢s¢ lotniska, wylaczajac ptyty, przeznaczona do startow, ladowan i
kotowania statkow powietrznych.

Pole ruchu naziemnego (Movement area). Cze$¢ lotniska przeznaczona do startdw, ladowan i kotowania
statkow powietrznych, sktadajaca si¢ z pola manewrowego i ptyt(y).

Pole wzlotow (Landing area). Cz¢$¢ pola ruchu naziemnego przeznaczona do startow i ladowan statkow
powietrznych.

Porozumienie ADS-C (ADS-C agreement). Plan przekazywania meldunkow ustalajacy warunki przekazywania
danych ADS-C (tj. danych wymaganych przez organ shuzb ruchu lotniczego i czestotliwo$é meldunkow
ADS-C, ktore musza by¢ uzgodnione przed zastosowaniem ADS-C w zapewnianiu shuzb ruchu
lotniczego).

Uwaga. — Wymiana informacji o warunkach porozumienia miedzy systemem naziemnym i statkiem
powietrznym bedzie zapewniana poprzez kontrakt lub serig kontraktow.

Powtarzalny plan lotu (RPL) (Repetitive flight plan). Plan lotu dotyczacy serii czesto powtarzajacych sie,
regularnie wykonywanych pojedynczych lotow o identycznych danych podstawowych, przedstawiony
przez uzytkownika statku powietrznego do przechowywania i powtarzalnego wykorzystania przez organy
ATS.

Poziom (Level). Wyrazenie ogodlne odnoszace si¢ do pozycji statku powietrznego w locie w ptaszczyznie
pionowej i oznaczajace zarowno wysokos$¢ wzgledna, wysoko$¢ bezwzgledng lub poziom lotu.

Poziom lotu (Flight level). Powierzchnia o statym ci$nieniu atmosferycznym odniesiona do szczegodlnej wartosci
cisnienia atmosferycznego 1013,2 hektopaskala (hPa) i oddzielona od innych takich powierzchni
okreslonymi réznicami ci$nienia.

Uwaga 1. — Wysokosciomierz barometryczny wyskalowany wedtug atmosfery wzorcowej:

a) bedzie wskazywal wysokos¢ bezwzgledng — jezeli zostal nastawiony na cisnienie QNH,

b) bedzie wskazywat wysokosé wzgledng nad podstawg odniesienia QFE — jezeli zostat nastawiony na
cisnienie QFE;

C) moze byé wykorzystany do okreslenia pozioméw lotow — jezeli zostal nastawiony na cisnienie
1013,2 hPa.

Uwaga 2. — Wyrazenia ,,wysokos¢ wzgledna” i ,,wysokos¢ bezwzgledna” uzyte w Uwadze 1 powyzej,
oznaczajg wysokosci uzyskane przez pomiar cisnienia, a nie wysokosci geometryczne wzgledne i bezwzgledne.

Poziom przejsciowy (Transition level). Najnizszy poziom lotu, jaki mozna wykorzysta¢ powyzej wysokosci
bezwzglednej przejsciowe;.

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

Pozycja oczekiwania (Holding fix). Lokalizacja geograficzna, ktora stuzy jako odniesienie dla procedury
oczekiwania.

22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -29- Poz. 43
1-10 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Prawie rownolegle drogi startowe (Near-parallel runways). Nie przecinajace si¢ drogi startowe, ktorych
przedtuzone linie centralne tworza kat zbieznos$ci/rozbieznosci 15° lub mniejszy.

Procedura oczekiwania (Holding procedure). Uprzednio ustalony manewr, ktory zapewnia utrzymywanie si¢
statku powietrznego w okreslonej przestrzeni powietrznej podczas oczekiwania na dalsze zezwolenie.

Procedura podejscia nieprecyzyjnego(NPA) (Non-precision approach procedure). Procedura podejscia wedtug
wskazan przyrzadow zaprojektowana dla operacji podejscia wedlug wskazan przyrzadow 2D typu A.

Uwaga. — Procedury podejscia nieprecyzyjnego mogq by¢ wykonywane z wykorzystaniem metody
koncowego podejscia z cigglym znizaniem (CDFA). CDFA z prowadzeniem VNAV obliczanym przez
wyposazenie pokladowe (patrz PANS-OPS (Doc 8168), Tom I, Czes¢ I, Dzial 4, Rozdzial 1, paragraf 1.8.1)
traktuje si¢ jako operacje podejscia wedtug wskazan przyrzqdow 3D. CDFA z recznie obliczang wymagang
predkosciq znizania traktuje si¢ jako operacje podejscia wedlug wskazan przyrzqdow 2D. Wiecej informacji
dotyczqcych CDFA znajduje si¢ w Dziatach 1.7 i 1.8.

Procedura podejscia precyzyjnego (PA)(Precision approach procedure). Procedura podejscia wedtug wskazan
przyrzadow oparta o systemy nawigacyjne (ILS, MLS, GLS i SBAS kat. 1), zaprojektowana dla operacji
podejscia wedhug wskazan przyrzadéw 3D typu A.

Uwaga. — Typy operacji podejscia wedtug wskazan przyrzqdow zawarte sq w Zatqczniku 6.

Procedura podejscia wedtug wskazan przyrzgdow (IAP) (Instrument approach procedure). Szereg uprzednio
ustalonych manewréw wykonywanych wedlug wskazan przyrzadow poktadowych z okreslonym
zabezpieczeniem przed zderzeniem z przeszkodami, od pozycji (fix) rozpoczecia podejscia poczatkowego
lub gdzie jest to stosowane — od poczatku okreslonej trasy dolotu do punktu, od ktérego moze by¢
wykonane ladowanie, a gdy ladowanie nie zostalo wykonane - do pozycji (fix), w ktorej odpowiednie
kryteria przewyzszenia nad przeszkodami dla oczekiwania lub dla lotu po trasie sg zastosowane.

Procedura podejscia 7 prowadzeniem pionowym (APV) (Approach procedure with vertical guidance).
Procedura podejscia wedtug wskazan przyrzadow w koncepcji nawigacji opartej na charakterystykach

(PBN), zaprojektowana dla operacji podejscia wedtug wskazan przyrzadéw 3D typu A.

Procedura po nieudanym podejsciu (Missed approach procedure). Procedura, ktora nalezy wykona¢é, jezeli
podejscie do ladowania nie moze by¢ kontynuowane.

Profil (Profile). Rzut toru lotu lub jego cze$ci na pionowa powierzchni¢ zawierajacg nominalny trak.

Prognoza pogody (Forecast). Opis warunkow meteorologicznych przewidywanych na okre§lony czas lub
przedzial czasu dla okreslonego obszaru lub czesci przestrzeni powietrzne;.

Prog drogi startowej (Threshold). Poczatek tej czesci drogi startowej, ktora jest wykorzystywana do ladowania.

Przelot ze wznoszeniem (Cruise climb). Technika przelotu samolotu polegajaca na zwiekszaniu wysoko$ci
bezwzglednej w wyniku zmniejszania si¢ masy samolotu.

Incydent (Incident). Kazde zdarzenie oprocz wypadku lotniczego, zwigzane z uzytkowaniem statku
powietrznego, ktore wptywa lub moze mie¢ wptyw na bezpieczenstwo uzytkowania.

Uwaga. — Rodzaje przestanek wypadkow lotniczych bedgcych w centrum zainteresowania ICAO z
punktu widzenia prowadzonych badan nad metodami zapobiegania wypadkom lotniczym mozna znalezé na
stronie: http.//www.icao.int/anb/aig.

Przestrzenie powietrzne stuib ruchu lotniczego (Air traffic services airspaces). Przestrzenie powietrzne o

okreslonych wymiarach, oznaczone alfabetycznie, wewnatrz ktérych moga by¢ wykonywane okre§lone
rodzaje lotéw i dla ktorych sg ustalone stuzby ruchu lotniczego i przepisy o operacjach.
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Uwaga. — Przestrzenie powietrzne ATS sq sklasyfikowane jako klasy od A do G, jak podano w Zatqczniku
11, Dodatek 4.

Przestrzen powietrzna kontrolowana (Controlled airspace). Przestrzen powietrzna o okre§lonych wymiarach, w
ktorej stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana zgodnie z klasyfikacja przestrzeni powietrzne;.

Uwaga. — Wyrazenie ,przestrzenri powietrzna kontrolowana” jest okresleniem ogdinym, ktére obejmuje
przestrzen powietrznq ATS klasy A, B, C, D i E, jak podano w Zatqczniku 11, pkt 2.6.

Przestrzen powietrzna ze stuzbg doradczq (Advisory airspace). Przestrzen powietrzna o okreslonych wymiarach
(lub wyznaczona trasa), wewnatrz ktorej (lub na ktérej) stuzba doradcza ruchu lotniczego jest dostepna.

Przetwarzanie danych (Data processing). Uporzadkowany ciag operacji dokonywanych na danych.

Uwaga. — Przyktadami operacji sq: tqczenia, segregacja, zliczanie lub kazde inne przeksztatcanie lub
przydzielanie w celu wytqczenia lub uszczegotowienia informacji, a takze zmiana uktadu jej przedstawienia.

Przewidywany czas odblokowania (Estimated-off-block time). Przewidywany czas, w ktorym statek powietrzny
rozpocznie ruch zwigzany z odlotem.

Przewidywany czas przelotu (Estimated elapsed time). Przewidywany czas potrzebny do przebycia od jednego
znaczacego punktu nawigacyjnego do nastepnego.

Przewidywany czas przylotu (Estimated time of arrival). Dla lotéw IFR — przewidywany czas przybycia statku
powietrznego nad wyznaczony punkt, okreslony w odniesieniu do pomocy nawigacyjnych, od ktérego
jest zamierzone rozpocze¢cie procedury podej$cia wedtug wskazan przyrzadow lub gdy nie ma pomocy
nawigacyjnej zwigzanej z lotniskiem, czas, w ktorym statek powietrzny przybedzie nad lotnisko. Dla
lotdow VFR jest to przewidywany czas przybycia statku powietrznego nad lotnisko.

Przydzial, prrydzielaé (Assignment, assign). Przyznawanie czgstotliwosci stacjom. Przyznawanie kodow SSR
lub 24-bitowych adresow statkom powietrznym.

Putap chmur (Ceiling). Wysoko$¢ nad ziemig lub woda podstawy najnizszej warstwy chmur, znajdujacych si¢
ponizej 6 000 m (20 000 ft) i pokrywajacych wigcej niz potowe nieba.

Punkt drogi (Waypoint). Ustalone miejsce geograficzne wykorzystywane do okre$lenia trasy nawigacji
obszarowej lub toru lotu statku powietrznego, stosujacego nawigacje obszarowa. Punkty drogi okreslane

sg jako:

Punkt drogi ,,Fly-by”. Punkt, przed ktérym, celem wejécia po stycznej na nastgpny odcinek trasy lub
procedury, nalezy wykonac zakret z wyprzedzeniem, lub

Punkt drogi ,, Flyover”. Punkt, w ktéorym rozpoczyna si¢ zakret w celu wejscia na nastgpny odcinek trasy
lub procedury.

Punkt meldowania (Reporting point). Okre$lone miejsce geograficzne, w odniesieniu do ktorego jest podawana
pozycja statku powietrznego.

Punkt przekazania kontroli (Transfer of control point). Okres$lony punkt znajdujacy si¢ na torze lotu statku
powietrznego, w ktorym odpowiedzialno$¢ za zapewnienie statkowi powietrznemu stuzby kontroli ruchu

lotniczego jest przekazywana z jednego organu kontroli lub stanowiska kontroli do nastepnego.

Punkt przyziemienia (Touchdown). Punkt, w ktorym nominalna $ciezka schodzenia przecina drogg startowa.

Uwaga. — Punkt przyziemienia zdefiniowany powyzej jest tylko punktem odniesienia, a niekoniecznie
rzeczywistym punktem, w ktorym statek powietrzny dotknie drogi startowej.
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Punkt wspolny (Common Point). Punkt na powierzchni ziemi wspolny dla toréow lotow dwoch statkow
powietrznych, wykorzystywany jako podstawa do stosowania separacji podtuznej (np. znaczacy punkt
nawigacyjny, punkt drogi, pomoc nawigacyjna, pozycja (fix)).

Rada dla zapobieZenia kolizji (Traffic avoidance advice). Rada udzielana przez organ stuzb ruchu lotniczego,
okreslajaca manewry pomagajace pilotowi unikna¢ kolizji.

Radar (Radar). Radiowe urzadzenie wykrywajace, podajace informacje o odlegloéci, azymucie i/lub kacie
wzniesienia obiektow.

Radar dozorowania (Surveillance radar). Urzadzenie radarowe wykorzystywane do okreslania pozycji statku
powietrznego w odlegtosci i azymucie.

Radar pierwotny (Primary radar). System radarowy, ktory wykorzystuje odbite sygnaty radiowe.

Radar pierwotny dozorowania (PSR) (Primary surveillance radar). Radarowy system dozorowania, ktory
wykorzystuje odbite sygnaty radiowe.

Radar precyzyjnego podejscia (PAR) (Precision approach radar). Urzadzenie radaru pierwotnego uzywane do
okreslenia pozycji statku powietrznego podczas podejScia koncowego jako poziomych i pionowych
odchylen tego statku od nominalnej $ciezki podejscia oraz jego odleglosci od punktu przyziemienia.

Uwaga. — Radary precyzyjnego podejscia sq przeznaczone do umozliwienia pilotom prowadzenia
pilotow statkéw powietrznych za pomocq radia podczas koricowej fazy podejscia do Igdowania.

Radar wtorny (Secondary radar). System radarowy, w ktérym sygnat radiowy wystany z jedne;j stacji radarowej
powoduje wystanie sygnatu radiowego z innej stacji.

Radar wtérny dozorowania (SSR) (Secondary surveillance radar). Radarowy system dozorowania
wykorzystujacy nadajniki/odbiorniki (urzadzenia zapytujace) i transpondery.

Regulowanie przeplywu (Flow control). Przedsigwzigcia majace na celu uregulowanie przeptywu ruchu statkow
powietrznych wlatujacych do danej przestrzeni powietrznej, lecacych wzdtuz danej trasy lub do danego
lotniska tak, aby zapewni¢ efektywne wykorzystanie przestrzeni powietrzne;j.

Rejon informacji powietrznej (FIR) (Flight information region). Przestrzen powietrzna o okreslonych
wymiarach, w ktorej zapewniona jest shuzba informacji powietrznej i shuzba alarmowa.

Rejon kontrolowany lotnisk(a) (TMA) (Terminal control area). Cze$¢ obszaru kontrolowanego, ustanawiana
zwykle u zbiegu tras ATS w poblizu jednego lotniska lub kilku wazniejszych lotnisk.

Rodzaj RCP (RCP type). Oznaczenie (np. RCP 240), ktore przedstawia wartosci przyporzadkowane do
parametréw RCP dla czasu, ciagtosci, dostgpnosci i integralnosci przekazania tagcznosci.

Rodzaj RNP (RNP type). Warto$¢ graniczna wyrazona jako odlegto$¢ w milach morskich od planowanej
pozycji, w granicach ktorej lot bedzie wykonywany przez minimum 95% ogdlnego czasu lotu.

Przyktad. — RNP 4 okres$la nawigacyjng doktadno$¢ plus lub minus 7,4 km (4 NM) uwzgledniajac 95-
procentowa warto$¢ ogdlnego czasu lotu.

Rozdzial, rozdzielaé (Allocation, allocate). Przyznawanie czestotliwosci, kodow SSR itd. Panstwu, organowi lub
shuzbie. Przyznawanie 24-bitowych adresow statkow powietrznych Panstwu lub upowaznionej wladzy
rejestracji znakow ogolnych.

Rozdzielone operacje réownolegle (Segregated parallel operations). Jednoczesne operacje na rownolegtych lub

prawie roéwnolegltych oprzyrzadowanych drogach startowych, w ktorych jedna droga startowa jest
uzywana wylacznie do podejs¢, a druga droga startowa — wyltagcznie do odlotéw.
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Rozglaszanie (Broadcast). Nadawanie wiadomosci dotyczacych zeglugi powietrznej, ktore nie sg adresowane do
okreslonej stacji lub okreslonych stacji.

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

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

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

Ruchoma stuzba lotnicza (Aeronautical mobile service). Stuzba ruchoma migdzy stacjami lotniczymi a stacjami
pokladowymi lub miedzy stacjami pokladowymi, w ktérej moga uczestniczy¢é stacje statkow
ratowniczych. Do stuzby tej moga by¢ rowniez wilaczone radiolatarnie wskazujace miejsce zagrozenia,
pracujace na czestotliwoSciach uzywanych w niebezpieczenstwie i sytuacjach zagrozenia.

Segment podejscia poczgtkowego (Initial approach segment). Segment procedury podejscia wedtug wskazan
przyrzadow miedzy pozycja (fix) rozpoczegcia podejscia poczatkowego a pozycja (fix) rozpoczegcia
podejscia posredniego lub — gdzie jest to stosowane — pozycja (fix) lub punktem rozpoczecia podejscia
koncowego.

Separacja proceduralna (Procedural separation). Separacja stosowana w przypadku, gdy zapewniana jest
kontrola proceduralna.

Separacja radarowa (Radar separation). Separacja stosowana, gdy informacja o pozycji statkow powietrznych
jest uzyskiwana z urzadzen radarowych.

Stuiba alarmowa (Alerting service). Stuzba ustanowiona w celu zawiadamiania whasciwych organizacji 0
statkach powietrznych potrzebujacych pomocy w zakresie poszukiwania i ratownictwa oraz w celu
wspoéldzialania z tymi organizacjami w razie potrzeby.

Stuzba automatycznej informacji lotniskowej (ATIS) (Automatic terminal information service). Automatyczne
dostarczanie biezacych rutynowych informacji przylatujacym i odlatujacym statkom powietrznym,

nieprzerwanie przez 24 godziny lub przez okreslong czgs¢ tego okresu:

Stuzba automatycznej informacji lotniskowej (D-ATIS) (Data link-automatic terminal information
service). Dostarczanie ATIS linig przesytania danych.

Foniczna stuzba automatycznej informacji lotniskowej (Foniczny ATIS) (Voice-automatic terminal
information service). Dostarczanie ATIS poprzez ciagle i powtarzajace si¢ foniczne rozgltaszanie.

Stuzba doradcza ruchu lotniczego (Air traffic advisory service). Stuzba zapewniana w przestrzeni powietrznej
ze stuzba doradcza w celu zapewnienia w miar¢ mozliwosci separacji migdzy statkami powietrznymi
wykonujacymi loty wedtug planow lotu IFR.

Stuiba dozorowania ATS (ATS surveillance service). Wyrazenie uzywane do okreslenia stuzby zapewnianej
bezposrednio za pomoca systemu dozorowania ATS.

Stuzba informacji powietrznej (Flight information service). Stuzba ustanowiona w celu udzielania wskazéwek i
informacji uzytecznych dla bezpiecznego i sprawnego wykonywania lotow.

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

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

Stuzba kontroli ruchu lotniczego (Air traffic control service). Stuzba ustanowiona w celu:
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a) zapobiegania kolizjom:

1) miedzy statkami powietrznymi w locie, i

2) statkow powietrznych na polu manewrowym: z przeszkodami i innymi statkami powietrznymi; i
b) usprawniania i utrzymywania uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego.

Stuzba kontroli zblizania (Approach control service). Shizba kontroli ruchu lotniczego dla lotow
kontrolowanych przylatujacych lub odlatujacych statkdw powietrznych.

Stuzba ruchu lotniczego (ATS) (Air traffic service). Wyrazenie ogélne oznaczajace odpowiednio: shuzbe
informacji powietrznej, stuzb¢ alarmowa, stuzbg¢ doradcza ruchu lotniczego, stuzbe kontroli ruchu
lotniczego (stuzba kontroli obszaru, stuzba kontroli zblizania lub stuzba kontroli lotniska).

Spodziewany czas podejscia (Expected approach time). Czas przewidywany przez ATC, o ktorym
przybywajacy statek powietrzny w wyniku opdznienia opusci pozycje¢ oczekiwania w celu wykonania
podejscia do ladowania.

Uwaga. — Aktualny czas opuszczenia pozycji oczekiwania bedzie zalezny od zezwolenia na podejscie.

Stacja lotnicza (Aeronautical station). Stacja naziemna ruchomej stuzby lotniczej. W pewnych przypadkach
stacja lotnicza moze by¢ umieszczona np. na pokladzie statku wodnego lub platformie morskie;j.

Stala stuiba lotnicza (AFS) (Aeronautical fixed service). Stuzba telekomunikacyjna migdzy okreslonymi
punktami statymi, przeznaczona glownie do zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi powietrznej oraz
regularnego, sprawnego i ekonomicznego dziatania stuzb ruchu lotniczego.

Stala stacja lotnicza (Aeronautical fixed station). Stacja stalej shuzby lotniczej.

Standardowy dolot wedlug wskazan przyrzgdow (STAR) (Standard instrument arrival). Wyznaczona zgodnie z
przepisami dla lotow wedlug wskazan przyrzadow (IFR) trasa dolotu, lgczaca znaczacy punkt
nawigacyjny, zwykle na trasie ATS, z punktem od ktérego moze by¢ rozpoczgta opublikowana procedura
podejscia wedlug wskazan przyrzadow.

Standardowy odlot wedfug wskazan przyrzqdow (SID) (Standard instrument departure). \Wyznaczona zgodnie
z przepisami dla lotow wedlug wskazan przyrzadow (IFR) trasa odlotu, taczaca lotnisko odlotu lub
okreslong droge startowa lotniska z okreslonym znaczagcym punktem nawigacyjnym, zwykle na
wyznaczonej trasie ATS, od ktorego zaczyna si¢ faza lotu po trasie.

Standaryzowany element depeszy z otwartym tekstem (Standardized free text message element) — element
depeszy, ktory wykorzystuje zdefiniowany format depeszy z otwartym tekstem, uzywajac szczegélnych
stow w szczegdlnej kolejnosci.

Uwaga. — Standaryzowane elementy depeszy z otwartym tekstem mogq byc recznie wprowadzane przez
uzytkownikow lub wstgpnie formatowane.

Statek powietrzny ITP (ITP aircraft). Statek powietrzny zatwierdzony przez pafstwo uzytkownika do
wykonywania lotow zgodnie z procedurg $ledzenia (ITP).

Strefa kontrolowana lotniska (Control zone). Przestrzen powietrzna kontrolowana rozciggajgca si¢ od
powierzchni ziemi do okreslonej gérnej granicy.

Strefa normalnych operacji (NOZ) (Normal operating zone). Przestrzen powietrzna o okre$lonych wymiarach,
rozciagajaca si¢ po obu stronach linii centralnej radiolatarni kierunku ILS i/lub koncowej linii drogi
podejscia MLS. Przy niezaleznych rownolegtych podejsciach tylko wewngtrzna potowa strefy
normalnych operacji jest brana pod uwage.
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Symbol pozycji (Position symbol). Zobrazowanie w postaci symbolu na wskazniku sytuacji, pozycji statku
powietrznego, pojazdu lotniskowego lub innego przedmiotu, otrzymanej po automatycznym
przetworzeniu danych o pozycji uzyskanej z kazdego zrodta.

System dozorowania ATS (ATS surveillance system). Wyrazenie ogolne, oznaczajace w réznych przypadkach
ADS-B, PSR, SSR lub wszelki porownywalny system naziemny, ktory umozliwia identyfikacj¢ statkéw
powietrznych.

Uwaga. — Poréwnywalnym systemem naziemnym jest ten, dla ktdrego poprzez zastosowanie
poréwnawcze lub inng metodologie wykazano, ze posiada on poziom bezpieczeristwa i charakterystyke
identycznq jak lub lepszq niz monoimpulsowe SSR.

System Multilateracyjny (MLAT). Grupa urzadzen skonfigurowanych w celu dostarczenia informacji o pozycji
statku powietrznego, na podstawie sygnatéw pochodzacych z transponderéw radaru wtornego (SSR) -
odpowiedzi lub sygnatéw squitter, gtdéwnie z wykorzystaniem techniki pomiaru réznicy czasu przybycia
sygnalu (TDOA). Dodatkowe informacje, w tym identyfikacja, moga by¢ uzyskiwane z odebranych
sygnalow.

Time Difference of Arrival (TDOA). Réznica czasu, w ktdorym sygnat transpondera nadany przez ten sam statek
powietrzny (lub pojazd naziemny) jest odbierany przez r6zne odbiorniki.

Sciezka schodzenia (Glide path). Profil schodzenia ustalony dla prowadzenia statku powietrznego w
plaszczyznie pionowej podczas wykonywania podejécia koncowego.

Snieg (na powierzchni ziemi) (Snow (on the ground)).

a) Suchy $nieg (Dry snow). Snieg, ktory moze byé zwiany gdy lezy luzno, lub ktory, po cisnigciu w
dloni, rozpada si¢ po zwolnieniu ucisku; ci¢zar wlasciwy mniejszy niz 0,35;

b) Mokry snieg (Wet snow). Snieg, ktory écisniety w dloni zlepia si¢ oraz tworzy lub ma tendencje do
tworzenia bryly; cigzar wlasciwy od 0,35 do 0,5 wylacznie;

¢) Ubity $nieg (Compacted snow). Snieg, ktory zostat zageszczony w jednolita mase nie poddajaca sie
dalszemu zaggszczeniu i ktory przy podnoszeniu zlepia si¢ lub rozkrusza na kawatki; ciezar wlasciwy
od 0,5 wzwyz.

Telekomunikacyjna stacja lotnicza (Aeronautical telecommunication station). Stacja telekomunikacyjnej
stuzby lotnicze;j.

Topniejgcy $nieg (Slush). Snieg nasycony woda, ktory uderzony z gory obcasem lub czubkiem buta rozbryzguje
sig; cigzar wlasciwy od 0,5 do 0,8.

Uwaga. — Potgczenia lodu, sniegu i/lub stojgcej wody mogq, zwtaszcza gdy pada deszcz, deszcz i snieg
lub $nieg, tworzy¢ substancje o ciezarach wfasciwych powyzej 0,8. Substancje te na skutek duzej zawartosci
wody/lodu, bedg miaty raczej wyglqd bardziej przezroczysty niz metny i przy wiekszych ciezarach wtasciwych
bedg tatwo odrdznialne od topniejgcego sniegu.

Trasa ATS (ATS route). Okreslona trasa przeznaczona do kanalizowania przeptywu ruchu wedhug potrzebyw
celu zapewnienia stuzb ruchu lotniczego.

Uwaga 1. — Wyrazenie ,trasa ATS” jest uzywane do okreslenia odpowiednio: drogi lotniczej, trasy ze
stuzbq doradczg, trasy kontrolowanej lub niekontrolowanej, trasy dolotu lub odlotu itp.

Uwaga 2. — Trasa ATS jest okreslana przez charakterystyki, ktore zawierajq: oznacznik trasy ATS, kqt
drogi do lub od znaczgcych punktéw nawigacyjnych (punktow drogi RNAV), odlegtos¢ miedzy znaczgcymi
punktami nawigacyjnymi, wymagania dotyczqgce meldunkow i najmniejszq bezpiecznqg wysokos¢ bezwzgledng
okreslong przez wtasciwg wtadze ATS.
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Trasa nawigacji obszarowej (Area navigation route). Trasa ATSustanowiona dla statkéw powietrznych, ktore
moga stosowac nawigacj¢ obszarowa.

Trasa ze stuibq doradczg (Advisory route). Wyznaczona trasa, na ktorej stuzba doradcza ruchu lotniczego jest
dostepna.

Uwaga. — Stuzba kontroli ruchu lotniczego zapewnia petniejszq stuzbe niz stuzba doradcza ruchu
lotniczego; przestrzeni i tras ze stuzbq doradczq nie ustanawia sie wiec w przestrzeni powietrznej kontrolowanej,
lecz stuzbe doradczq ruchu lotniczego mozna zapewniac ponizej i powyzej obszarow kontrolowanych.

Usytkownik (Operator). Osoba, organizacja lub przedsigbiorstwo zajmujace si¢ lub zamierzajace zajmowac si¢
operacjami statkow powietrznych.

VFR. Skrét oznaczajacy przepisy wykonywania lotow z widocznoscia.
VMC. Skrot oznaczajacy warunki meteorologiczne dla lotéw z widocznoscia.

Warstwa przejsciowa (Transition layer). Przestrzen powietrzna zawarta migdzy wysokoscia bezwzgledna
przejsciowa a poziomem przejsCiowym.

Warunki meteorologiczne dla lotéow wedlug wskazan przyrzqdow (Instrument meteorological conditions).
Warunki meteorologiczne wyrazone widzialno$cia, odleglosciag od chmur i putapem chmur, mniejsze niz
minima warunkéw meteorologicznych ustalonych dla lotow z widocznoscia.

Uwaga 1. — Minima warunkdw meteorologicznych dla lotéw z widocznosciq podane sq w Zatgczniku 2,
rozdziat 3.

Uwaga 2. — W strefie kontrolowanej lotniska loty VFR mogq by¢ wykonywane w warunkach
meteorologicznych dla lotéw wedfug wskazan przyrzqdéw — zgodnie z warunkami okreslonymi w zezwoleniu
kontroli ruchu lotniczego.

Warunki meteorologiczne dla lotow 7z widocznoscig (Visual meteorological conditions). Warunki
meteorologiczne wyrazone widzialno$cig, odlegtoscig od chmur i putapem chmur, rowne lub wigksze od
ustalonych minimow.

Uwaga. — Minima warunkdw meteorologicznych dla lotdw z widocznosciqg podane sq w Zatgczniku 2,
rozdziat 4.

Wektorowanie (Vectoring). Zapewnianie statkom powietrznym prowadzenia nawigacyjnego przez podawanie
okreslonych kurséw na podstawie wykorzystania systemu dozorowania ATS.

Widzialnosé (Visibility). Widzialnos$¢ przyjeta dla celow lotniczych jest wigcksza niz:

a) najwigksza odleglosé, z ktorej czarny obiekt odpowiednich rozmiaréw, umieszczony w poblizu
ziemi, obserwowany na jasnym tle, moze by¢ widziany i rozpoznany;

b) najwicksza odleglo$¢, z ktorej $wiatla o wartosci okoto 1000 kandeli mogg byé widziane i
zidentyfikowane na nieo$wietlonym tle.

Uwaga 1. — Wyzej wymienione odlegfosci majg rézne wartosci w powietrzu o okreslonym wspdfczynniku
ttumienia, przy czym wartos¢ ujeta pod literq b) zmienia sie wraz z oswietleniem, a wartos¢ ujeta pod literq a)
jest przedstawiana jako meteorologiczny zasieg optyczny (MOR).

Uwaga 2. — Definicja ma zastosowanie w obserwacjach widzialnosci przekazywanej w regularnych i
specjalnych lokalnych komunikatach, do obserwacji przewazajgcej i minimalnej widzialnosci przekazywanej w
komunikatach METAR i SPECI i do obserwacji widzialnosci przy powierzchni ziemi.

Widzialnos¢ przy ziemi (Ground visibility). Widzialno$¢ na lotnisku, podawana przez upowaznionego
obserwatora lub automatyczny system.
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Widzialnosé w locie (Flight visibility). Widzialno$¢ do przodu z kabiny pilota podczas lotu statku powietrznego.

Wiasciwa wladza ATS (Appropriate ATS authority). Odpowiednia wladza, wyznaczona przez Panstwo,
odpowiedzialna za zapewnienie shuzb ruchu lotniczego w danej przestrzeni powietrznej.

Wplyw ziemi (Ground effect). Warunek polepszenia charakterystyki (sity nosnej) w wyniku wpltywu
powierzchni ziemi na Strumien powietrza wytworzony przez wirnik, gdy $migtowiec lub inny statek
powietrzny VTOL wykonuje lot przy ziemi.

Uwaga. — Dla wiekszosci smigfowcow efektywnos¢ wirnika zwieksza sie pod wptywem ziemi do
wysokosci odpowiadajgcej w przyblizeniu jednej Srednicy wirnika.

Wskaznik lokalizacji (Location indicator). Czteroliterowa grupa kodowa sformulowana zgodnie z przepisami
ICAO i przydzielona miejscu lokalizacji stalej stacji lotniczej.

Wstepnie formatowany element depeszy 7 otwartym tekstem (Pre-formatted free text message element) —
element depeszy z otwartym tekstem, ktory jest przechowywany w systemie poktadowym lub systemie
naziemnym do wyboru.

Wymagana charakterystyka tgcznosci (RCP) (Required communication performance). Okreslenie wymagan
charakterystyki dla tagczno$ci operacyjnej w celu wsparcia okreslonych funkcji ATM.

Wymagana charakterystyka nawigacyjna (RNP) (Required navigation performance). Okreslenie
charakterystyki nawigacyjnej niezb¢dnej do wykonywania lotdow w granicach okre$lonej przestrzeni
powietrznej.

Uwaga. — Nawigacyjna charakterystyka i wymagania sq okreslone dla poszczegdlnego rodzaju RNP
i/lub zastosowania.

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

Wysokosé¢ bezwzgledna decyzji (DA) lub wysokosé¢ wzgledna decyzji (DH) (Decision altitude or decision
height). Okre$lona wysoko$¢ bezwzgledna lub wysoko$¢ wzgledna przy operacji podejscia wedlug
wskazan przyrzadow 3D, na ktorej rozpoczyna si¢ procedur¢ po nieudanym podejéciu, jezeli nie
nawigzano wzrokowego kontaktu z terenem, niezbednego do kontynuowania podejscia.

Uwaga 1. — Wysokos¢ bezwzgledna decyzji (DA) jest odniesiona do Sredniego poziomu morza, a
wysokos¢ wzgledna decyzji (DH) jest odniesiona do wzniesienia progu drogi startowe;.

Uwaga 2. — Wymagany kontakt wzrokowy z terenem oznacza widzenie czesci pomocy wzrokowych lub
strefy podejscia w czasie wystarczajgcym dla oceny przez pilota pozycji statku powietrznego i szybkosci jej
zmiany w odniesieniu do wymaganego toru lotu. W operacjach kategorii Ill, gdzie obowigzuje wzgledna
wysokosc decyzji, niezbedny kontakt wzrokowy z terenem jest okreslony dla konkretnej procedury i operacji.

Uwaga 3. — Gdy oba wyrazenia sq uzywane, wowczas mogq byc¢ one dla wygody podawane jako
,wysokos¢ bezwzgledna/wzgledna decyzji” i w skrécie ,,DA/H”.

Wysokos¢ bezwzgledna przejsciowa (Transition altitude). Wysokos$¢ bezwzgledna, na lub ponizej ktorej pozycja
statku powietrznego w ptaszczyznie pionowej jest okreslana w odniesieniu do wysokosci bezwzglednych.

Wysokos¢ bezwzgledna zapewniajgca minimalne przewyiszenie nad przestkodami (OCA) Ilub wysokosé
wigledna zapewniajgca minimalne przewyiszenie nad przeszkodami (OCH) (Obstacle clearance
altitude or obstacle clearance height). Najnizsza wysoko$¢ bezwzgledna lub najnizsza wysoko$é
wzgledna nad wzniesieniem odnos$nego progu drogi startowej albo nad wzniesieniem lotniska —
stosownie do przypadku — wykorzystywana dla zachowania odpowiednich kryteriow przewyzszenia nad
przeszkodami.

Uwaga 1. — Wysokos¢ bezwzgledna zapewniajgca minimalne przewyzszenie nad przeszkodami jest
odniesiona do sredniego poziomu morza, a wysokos¢ wzgledna, zapewniajgca minimalne przewyzszenie nad
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przeszkodami jest odniesiona do wzniesienia progu drogi startowej lub w przypadku procedur podejsc¢
nieprecyzyjnych — do wzniesienia lotniska lub wzniesienia progu drogi startowej, jezeli znajduje sie ono wiecej
niz 2 m (7 ft) ponizej wzniesienia lotniska. Wysokos¢ wzgledna, zapewniajgca minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami dla procedury podejscia z okrqzeniem jest odniesiona do wzniesienia lotniska.

Uwaga 2. — Gdy oba wyrazenia sq uzywane, wowczas mogq byc¢ one dla wygody podawane jako
,wysokos¢ bezwzgledna/wzgledna zapewniajgca minimalne przewyziszenie nad przeszkodami” i w skrécie
,OCA/H”.

Wysokosé¢ wzgledna (Height). Odleglos¢ pionowa poziomu, punktu lub przedmiotu rozpatrywanego jako punkt,
mierzona od okre§lonego poziomu odniesienia.

Wozniesienie (Elevation). Pionowa odlegto$¢ punktu lub poziomu na powierzchni ziemi albo punktu lub poziomu
zwigzanego z ta powierzchnig, mierzona od $redniego poziomu morza.

Wozniesienie lotniska (Aerodrome elevation). Wzniesienie najwyzszego punktu pola wzlotow.

Zabezpieczenie przerwanego startu (Stopway). Okreslona prostokatna powierzchnia w terenie na koncu
rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu, przygotowana do zatrzymania si¢ statku powietrznego w przypadku
przerwanego startu.

Zarzgdzanie przeplywem ruchu lotniczego (ATFM) (Air traffic flow management). Stuzba ustanowiona w celu
przyczyniania si¢ do bezpiecznego, uporzadkowanego i szybkiego przeplywu ruchu lotniczego poprzez
zapewnianie wykorzystania w maksymalnym stopniu pojemnosci ATC i aby wielko$¢ tego ruchu byla
zgodna z pojemnosciag deklarowang przez wlasciwa wladze ATS.

Zarzgdzanie ruchem lotniccym (ATM) (Air traffic management). Dynamiczne, zintegrowane zarzadzanie
ruchem lotniczym 1 przestrzenig powietrzng — w sposob bezpieczny, ekonomiczny i sprawny — przez
zapewnienie urzadzen i jednolitych stuzb wspoétdziatajacych ze soba.

Zaklocenia radarowe (Radar clutter). Niepozadane sygnaly zobrazowane na wskazniku sytuacji.

Zakret podstawowy (Base turn). Zakret wykonywany przez statek powietrzny podczas podejécia poczatkowego,
miedzy koncem drogi odlotu a poczatkiem drogi podejécia posredniego lub koncowego. Kierunki tych
drog nie sa przeciwne.

Uwaga. — Zakrety podstawowe mogq by¢ wyznaczone do wykonywania w locie poziomym lub podczas
znizania, stosownie do warunkdw ustalonych dla kazdej indywidualnej procedury.

Zakret proceduralny (Procedure turn). Manewr, w ktorym wykonywany jest zakret od wyznaczonej linii drogi i
po ktérym nastgpuje zakret w kierunku przeciwnym w celu umozliwienia statkowi powietrznemu wejscia
na kierunek przeciwny wyznaczonej drogi.

Uwaga 1. — Zakrety proceduralne sq wyznaczane jako lewe lub prawe, w zaleznosci od kierunku zakretu
poczgtkowego.

Uwaga 2. — Zakrety proceduralne mogq by¢ wyznaczane do wykonywania w locie poziomym lub
podczas znizania, stosownie do warunkéw ustalonych dla kazdej indywidualnej procedury.

Zaleine rownolegle podejscia (Dependent parallel approaches). Jednoczesne podej$cia na réwnolegle lub
prawie réwnolegte oprzyrzadowane drogi startowe, gdy sa ustanowione minima separacji radarowej
migdzy statkami powietrznymi znajdujacymi si¢ na przedluzeniu sasiednich linii centralnych drog
startowych.

Zasady grupowania danych (Data convention). Zbiér uzgodnionych zasad okreslajacych sposob lub kolejnosc
faczenia wielu danych dla zestawienia informacji w zwarty i tresciwy komunikat.

22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -38- Poz. 43
Rozdzial 1. Definicje 1-19

Zasieg widzenia wzdluz drogi startowej(RVR) (Runway visual range). Odleglos¢, w granicach ktorej pilot
statku powietrznego znajdujacego si¢ na podluznej osi drogi startowej moze widzie¢ oznaczenia na
powierzchni drogi startowej albo §wiatla wyznaczajace drogg startowa lub $wiatta wyznaczajace jej os.

Zbior Informacji Lotniczych (AIP) (Aeronautical Information Publication (AIP)). Publikacja wydawana przez
lub w imieniu Panstwa, zawierajagca informacje lotnicze o charakterze trwatym, istotne dla zeglugi
powietrzne;j.

Zblizenie statkow powietrznych (Aircraft proximity). Sytuacja, w ktorej wedtug opinii pilota lub personelu stuzb
ruchu lotniczego, odleglos¢ migdzy statkami powietrznymi, a takze ich wzgledne pozycje i predkosé sa
takie, ze bezpieczenstwo tych statkéw powietrznych moglo by¢ zagrozone. Zblizenie statkow
powietrznych klasyfikuje si¢ nastgpujaco:

Ryzyko kolizji (Risk of collision). Stopien zagrozenia, kiedy w rezultacie zblizenia si¢ statkow
powietrznych powstato powazne niebezpieczenstwo kolizji;

Bezpieczenstwo niezapewnione (Safety not assured). Stopien zagrozenia, kiedy w rezultacie zblizenia si¢
statkow powietrznych bezpieczenstwo tych statkdéw mogto by¢ zagrozone;

Brak ryzyka kolizji (No risk collision). Stopien zagrozenia, kiedy w rezultacie zblizenia si¢ statkow
powietrznych ryzyko kolizji nie wystepuje;

Zagrozenia nie okreslono (Risk not determined). Stopien zagrozenia w rezultacie zblizenia si¢ statkow
powietrznych, kiedy nie mozna okresli¢ ryzyka kolizji ze wzglgdu na brak wystarczajacej
informacji lub niewiarygodne albo sprzeczne dowody.

Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego (Air traffic control clearance). Upowaznienie dowddcy statku
powietrznego do postgpowania zgodnie z warunkami okreslonymi przez organ kontroli ruchu lotniczego.

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

Uwaga 2. — Do skréconej formy wyrazenia ,zezwolenie” mogq by¢ dodane stowa ,,na kofowanie”, ,na
2

start”, ,na odlot”, ,na lot po trasie”, ,na podejscie” lub ,,na lgdowanie” w celu wskazania tej czesci fazy lotu, do
ktorej odnosi sie zezwolenie kontroli ruchu lotniczego.

Zlozony plan lotu (Filed flight plan). Plan lotu bez ewentualnych zmian przedstawiony organowi ATS przez
pilota lub jego upowaznionego przedstawiciela.

Uwaga. — Gdy uzyto stowa ,,depesza” wraz z wyzej wymienionym hastem, to okresla ono tres¢ i forme
zfozonego planu lotu zgodnie z przekazem.

Znaczgcy punkt nawigacyjny (Significant point). Ustalone miejsce geograficzne wykorzystywane do okre$lania
przebiegu trasy ATS lub toru lotu statku powietrznego albo do innych celow nawigacyjnych i ATS.

Uwaga. — Istniejq trzy kategorie znaczgcych punktow nawigacyjnych: naziemne pomoce nawigacyjne,
przeciecie drog i punkt drogi RNAV. W kontekscie niniejszej definicji, przeciecie jest znaczgcym punktem
nawigacyjnym, wyrazonym za pomocq radiali, namiaréw lub odlegtosci od naziemnej pomocy nawigacyjne;.

Znak rozpoznawczy statku powietrznego (Aircraft identification). Grupa liter, cyfr lub ich kombinacja, ktora
jest albo identyczna ze znakiem wywolawczym statku powietrznego, stosowanym w tacznosci powietrze-
ziemia, lub stanowi rownowaznik kodowy tego znaku i ktéra jest stosowana w celu umozliwienia
zidentyfikowania statku powietrznego w tacznoéci ziemia-ziemia mi¢dzy stuzbami ruchu lotniczego.

Znormalizowany element depeszy z otwartym tekstem (Standardized free text message element) — element

depeszy, ktory wykorzystuje zdefiniowany format depeszy z otwartym tekstem, uzywajac okr§lonych
stow w okreslonej kolejnosci.
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Uwaga. — Znormalizowane elementy depeszy z otwartym tekstem mogq by¢ recznie wprowadzane przez

uzytkownikow lub wstepnie formatowane.

Zobrazowanie pozycji (Position indication). Zobrazowanie, nie w postaci symbolu i/lub symbolu na wskazniku
sytuacji, pozycji statku powietrznego, pojazdu lotniskowego lub innego przedmiotu.

Zobrazowanie sytuacji (Situation display). Elektroniczne zobrazowanie ukazujace pozycje i ruch statku
powietrznego oraz inne informacje w razie potrzeby.
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Rozdzial 2

ZAPEWNIENIE BEZPIECZENSTWA LOTOW PRZEZ ATS

2.1 ZASADY OGOLNE

211 Panstwo zapewnia, ze poziom stuzb ruchu lotniczego (ATS), tacznosci, nawigacji i
dozorowania, jak rowniez procedury ATS stosowane w przestrzeni powietrznej lub na danym lotnisku, sg
wiasciwe i adekwatne dla zagwarantowania odpowiedniego stopnia bezpieczenstwa lotow.

212 Wymagania dotyczace sthuzb, systeméw 1 procedur stosowanych w przestrzeniach
powietrznych i na lotniskach powinny by¢ ustanawiane na podstawie regionalnych porozumien zeglugi
powietrznej dla utatwienia harmonizacji w sgsiadujacych przestrzeniach powietrznych.

2.1.3 Celem zapewnienia utrzymania bezpieczenstwa lotow, wlasciwa wladza ATS wdraza systemy
zarzadzania bezpieczenstwem dla podlegtych stuzb ruchu lotniczego. W okreslonych przypadkach systemy
zarzadzania bezpieczenstwem ATS powinny by¢ ustanawiane na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi
powietrznej.

22 CEL

Zarzadzanie bezpieczenstwem ATS ma na celu zapewnienie, ze:

a) ustanowiony poziom bezpieczenstwa, majacy zastosowanie do zapewniania ATS w przestrzeni
powietrznej lub na lotnisku jest spetniany; i

b) gdy to konieczne, wprowadzane sg udoskonalenia zwigzane z bezpieczenstwem.

2.3  PRZEDSIEWZIECIA ATS ZWIAZANE Z ZARZADZANIEM BEZPIECZENSTWEM ATS
231 SMS ATS dotyczacy zapewniania stuzb ruchu lotniczego, powinien miedzy innymi zawierac:
a) monitoring wszystkich poziomow bezpieczenstwa i wykrywanie wszelkich niekorzystnych tendencji;
b) przeglady bezpieczenstwa organow ATS;

C) oceng bezpieczenstwa w zwigzku z planowang reorganizacja przestrzeni powietrznej, wdrazaniem
nowych systemow lub urzadzen oraz nowych lub zmienionych procedur ATS; i

d) tryb okreslania potrzeby podjecia przedsiewzie¢ dla zwiekszenia bezpieczenstwa.

2.3.2 Wszelkie dzialania przewidziane w SMS ATS sg w pelni dokumentowane. Cata dokumentacja
jest przechowywana przez taki czas, jaki jest okreslony przez wiasciwa wiadzg.
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24  MONITOROWANIE POZIOMOW BEZPIECZENSTWA
2.4.1 Gromadzenie i ocena danych dotyczacych bezpieczenstwa
2411 Dane do programéw monitorowania bezpieczenstwa nalezy gromadzi¢ z wszelkich dostgpnych
zrddel, poniewaz konsekwencje dla bezpieczefnstwa, wynikajace ze stosowania poszczegdlnych procedur lub
systemoOw sa znane dopiero po zaistnieniu incydentu.
2.4.1.2  Wiasciwa wladza ATS powinna ustanowi¢ dla personelu ATS oficjalny system zglaszania
incydentow, w celu ulatwienia zbierania informacji dotyczacych rzeczywistych lub potencjalnych zagrozen
bezpieczenstwa lub niedociagnig¢ w zapewnianiu ATS, wlaczajac struktury tras, procedury, systemy lacznosci,
nawigacji i dozorowania oraz inne, posiadajace wazne znaczenie dla bezpieczenstwa, systemy i wyposazenie, a

takze obcigzenie pracg kontrolera.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce paristwowych systemow obowigzkowego jak réowniez dobrowolnego

zgtaszania incydentow jest zawarty w Podreczniku zarzadzania bezpieczeristwem (Doc 9859).
2.4.2 Rozpatrywanie meldunkéw o incydentach i innych meldunkéw dotyczacych bezpieczenstwa

2421 Meldunki dotyczace bezpieczenstwa lotow i dziatan stuzb ruchu lotniczego powinny by¢
systematycznie rozpatrywane przez wlasciwg wiladze ATS, celem wykrycia niepomys$lnych tendencji co do
ilosci jak i rodzaju wystepujacych nieprawidlowosci. Tryb rozpatrywania meldunkéw o incydentach w ruchu
lotniczym okreslaja odrebne przepisy.

2.4.2.2 Meldunki dotyczace dostepnosci urzadzen i systemow ATS, takie jak awarie i degradacja
systemOw 1 wyposazenia tgcznosci i dozorowania oraz innych systeméw posiadajacych wazne znaczenie dla
bezpieczenstwa, sa systematycznie rozpatrywane przez wilasciwg wiladze¢ ATS w celu wykrycia wszelkich
tendencji w pracy takich systemow, ktore moga mieé¢ niekorzystny wpltyw na bezpieczenstwo.

25 PRZEGLADY BEZPIECZENSTWA
2.5.1 Wymagania ogoélne
Przeglady bezpieczenstwa organdw ATS sa prowadzone systematycznie przez wykwalifikowany personel
posiadajacy szkolenia, do$wiadczenie i wszechstronng znajomo$¢ odpowiednich norm i zaleconych metod
postepowania (SARPs) oraz procedur stuzb zeglugi powietrznej (PANS), praktyk zwigzanych z
bezpieczenstwem operacji oraz znajomo$¢ zasad dotyczacych czynnika ludzkiego.
2.5.2 Zakres

Zakres przegladu bezpieczenstwa organu ATS powinien obejmowaé co najmniej nastgpujace zagadnienia:

Kwestie regulacyjne w celu zapewnienia, ze:

a) instrukcje operacyjne ATS, instrukcje organow ATS i procedury kontroli ruchu lotniczego (ATC)
dotyczace koordynacji sa kompletne, zwi¢zte i aktualne;

b) struktura tras ATS, gdy ma to zastosowanie, gwarantuje:
1) wilasciwe rozdzielenie tras;

2) rozmieszczenie punktow przeciecia tras ATS sprowadzajacych do minimum potrzebe
interwencji kontrolera oraz koordynacji w ramach organu ATS i mi¢dzy organami;
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€) minima separacji stosowane w danej przestrzeni powietrznej lub na okre§lonym lotnisku sa wlasciwe,
a wszystkie przepisy dotyczace tych minimow sg przestrzegane;

d) gdy to ma zastosowanie, dokonuje si¢ odpowiedniej obserwacji pola manewrowego i ze s3 wdrozone
procedury i przedsigwzigcia majace na celu sprowadzenie do minimum potencjalnego zagrozenia
zwigzanego z niezamierzonym wtargnieciem na drogg startowa. Obserwacja ta moze by¢
dokonywana wzrokowo lub za pomoca systemu dozorowania ATS;

e) istniejg odpowiednie procedury operacyjne dla lotniska w warunkach stabej widzialno$ci;

f)wielkoéci ruchu i zwiazane z nimi obcigzenie pracg kontrolera nie przewyzszaja ustalonych,

9)

h)

bezpiecznych poziomow i ze istnieja procedury regulowania wielkos$ci ruchu, gdy to jest konieczne;

procedury stosowane w przypadku awarii lub degradacji systeméw ATS, lacznie z systemami
tacznoscei, nawigacji i dozorowania sg stosowane w praktyce i zapewniajg akceptowalny poziom
bezpieczenstwa; i

wprowadzono procedury zglaszania incydentdw i innych zdarzen zwigzanych z bezpieczenstwem,
aby zachecano do zglaszania incydentow i aby takie zgloszenia byly analizowane w celu okreslenia
potrzeby podjecia dziatan naprawczych.

Kwestie operacyjne i techniczne w celu zapewnienia, Ze:

a)

b)

c)

d)

€)

warunki pracy odpowiadajg ustalonym poziomom temperatury, wilgotnosci, wentylacji, hatasu i
otaczajacego oswietlenia oraz nie wptywaja niekorzystnie na prace kontrolera;

systemy zautomatyzowane generujg i wyswietlaja plan lotu, dane dotyczace kontroli i koordynacji
we whasciwym czasie, w sposob doktadny i tatwo rozpoznawalny, a takze z uwzglgdnieniem zasad

czynnika ludzkiego;

wyposazenie, wigcznie z urzadzeniami wejScie/wyjscie systemOw zautomatyzowanych, sg
zaprojektowane i rozmieszczone na stanowisku pracy zgodnie z zasadami ergonomiki;

systemy tacznosci, nawigacji i dozorowania oraz inne istotne dla bezpieczenstwa systemy i
wyposazenie:

1) sa testowane wedtug ustalonych zasad dla normalnych operacji;
2) spelniaja wymagane poziomy niezawodnos$ci i dostepnosci okreslone przez wlasciwa wiadze;
3) zapewniaja w odpowiednim czasie wykrycie i uprzedzenie o awarii i degradacji systemu;

4) zawierajg dokumentacje dotyczaca skutkow awarii i degradacji systemu, podsystemu i
wyposazenia;

5) zawierajg dzialania, jakie nalezy podja¢ w celu kontroli prawdopodobienstwa awarii i degradacji
systemu; i

6) zawierajg wlasciwe wyposazenie zapasowe i/lub procedury na wypadek awarii i degradacji
systemu;

sa prowadzone i okresowo sprawdzane szczegolowe rejestry dotyczace sprawnosci systemow i
wyposazenia.

Uwaga. — Uzyte powyzej terminy ,niezawodnos¢” i ,,dostepnos¢” posiadajg nastepujgce
znaczenie:
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1) Niezawodnosé. Prawdopodobieristwo, Ze urzgdzenie Ilub system bedzie pracowat bez
uszkodzenia w okreslonym odstepie czasu lub w okreslonej liczbie cykli roboczych; i

2) Dostepnosé. Procentowy stosunek czasu bezawaryjnej pracy systemu do ogdlnego czasu pracy
w rozpatrywanym okresie.

Kwestie licencjonowania i szkolenia w celu zapewnienia, ze:
a) kontrolerzy sa odpowiednio wyszkoleni i posiadaja licencje z waznymi uprawnieniami;
b) poziom kompetencji kontrolera jest utrzymywany przez odpowiednie i wihasciwe szkolenie
odswiezajace, wlaczajac postepowanie w sytuacjach awaryjnych statku powietrznego oraz w

warunkach awarii 1 degradacji urzadzen i systemow;

c) kontrolerzy — gdy organ/sektor kontroli ATC jest obsadzony przez zespoly — posiadaja
odpowiednie szkolenie dla zagwarantowania efektywnej pracy w zespole;

d) wprowadzenie nowych lub zmienionych procedur i nowych lub udoskonalonych systemow tgcznosci,
dozorowania i innych istotnych systemow bezpieczenstwa i wyposazenia jest poprzedzane

wlasciwym szkoleniem i instruktazem;

e) znajomos$¢ jezyka angielskiego przez kontrolerow jest wystarczajaca dla zapewnienia ATS w
miedzynarodowym ruchu lotniczym,;

f)stosowana jest standardowa frazeologia.

2.6 OCENY BEZPIECZENSTWA
2.6.1 Potrzeba ocen bezpieczenstwa

2.6.1.1 Ocena bezpieczenstwa lotow powinna by¢ dokonywana w zwigzku z propozycjami
dotyczacymi istotnej reorganizacji przestrzeni powietrznej, znaczacych zmian w procedurach ATS stosowanych
w przestrzeni powietrznej lub na lotnisku i przy wprowadzeniu nowego wyposazenia, systemow lub urzadzen
takich jak:

a) zmniejszone minimum separacji wprowadzone wewnatrz przestrzeni powietrznej lub na lotnisku;

b) nowe procedury operacyjne, tacznie z procedurami odlotu i przylotu wprowadzane wewnatrz
przestrzeni powietrznej lub na lotnisku;

C) reorganizacja struktury tras ATS;
d) resektoryzacja przestrzeni powietrznej;
e) fizyczne zmiany w ukladzie drog startowych i/lub drog kotowania na lotnisku; i

f)wprowadzanie nowych systemow tacznos$ci, dozorowania lub innych waznych dla bezpieczenstwa
systemOw 1 wyposazenia, lacznie z tymi, ktore zapewniajg nowg funkcjonalnos¢ i/lub nowe
mozliwosci.

Uwaga 1. — Zmniejszone minimum separacji moze dotyczy¢: zmniejszonego minimum separacji
poziomej, tgcznie z minimum opartym na wymaganej charakterystyce nawigacyjnej (RNP), zmniejszonego
minimum separacji pionowej — 300 m (1000 ft) pomiedzy FL 290 a FL 410 wifgcznie (RVSM), zmniejszonego
minimum separacji radarowej na podstawie wykorzystania systemu dozorowania ATS lub minimum separacji
przy turbulencji w sladzie aerodynamicznym lub zmniejszonego minimum miedzy Iqdujgcymi i/lub odlatujgcymi
statkami powietrznymi.
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Uwaga 2. — Gdy z powodu charakteru zmiany akceptowalny poziom bezpieczeristwa lotéw nie moze byc¢
wyrazony ilosciowo, ocena bezpieczenstwa lotéw mozZe polegac na operacyjnym doswiadczeniu.

2.6.1.2  Proponowane zmiany wprowadza si¢ tylko wtedy, gdy ocena wykazala, ze zostanie spetniony
akceptowalny poziom bezpieczenstwa.

2.6.2 Istotne czynniki dotyczace bezpieczenstwa lotow

Przy analizie bezpieczenstwa uwzglednia si¢ wszystkie czynniki istotne ze wzgledu na bezpieczenstwo,
wilaczajac:

a) typy statkow powietrznych, ich charakterystyki operacyjno-techniczne, facznie z ich mozliwo$ciami i
charakterystykami nawigacyjnymi;

b) nate¢zenie ruchu i jego rozktad;
c) ztozono$¢ przestrzeni powietrznej, strukture tras ATS i klasyfikacj¢ przestrzeni powietrzne;j;

d) uktad lotniska, tacznie z konfiguracjg drog startowych, dtugoscia drog startowych i konfiguracja drog
kotowania;

e) rodzaj tacznosci powietrze-ziemia i parametry czasu dla wymiany tacznoscei, tacznie z mozliwoscia
interwencji kontrolera;

f)rodzaj i mozliwosci systemu dozorowania, a takze dostgpnos¢ systemow zapewniajacych kontrolerowi
pomoc i funkcje alarmowe; Gdy wprowadzenie ADS-B przewiduje oparcie si¢ na wspolnym zrodle
dozorowania i/lub nawigacji, w ocenie bezpieczenstwa uwzglednia si¢ odpowiednie dziatania w celu
zmniejszenia ryzyka degradacji lub utraty tego wspdlnego zrodta (tj. awaria modu wspolnego); i

g) jakiekolwiek znaczace zjawisko pogody wystepujace lokalnie lub regionalnie.
Uwaga 1. — Patrz takze rozdziat 5, dziat 5.11. dotyczqcy zmniejszenia minimdw separacji.

Uwaga 2. — Materiat przewodni dotyczqcy metod przedstawiania i oceny poziomdw bezpieczeristwa
oraz programoéw monitorowania bezpieczenstwa jest zawarty w: Zatgczniku 11, Zatqgcznik B, Podreczniku
planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426), Podreczniku zastosowania minimum separacji pionowej
wynoszacej 300 m (1000 ft) pomiedzy FL 290 i FL 410 wtgcznie (Doc 9574), Podreczniku nawigacji w oparciu o
charakterystyki (PBN) (Doc 9613), oraz w Podreczniku metodologii planowania przestrzeni powietrznej dla
okreslenia minimdéw separacji (Doc 9689).

2.7 PRZEDSIEWZIECIA ZWIEKSZAJACE BEZPIECZENSTWO

2.7.1 Wszelkie wystepujace lub potencjalne zagrozenie zwigzane z zapewnianiem ATS wewnatrz
przestrzeni powietrznej lub na lotnisku, ujawnione w procesie zarzadzania bezpieczefistwem ATS lub w
jakikolwiek inny sposob, jest oceniane i klasyfikowane przez wilasciwa wladz¢ ATS z punktu widzenia
dopuszczalnego ryzyka.

2.7.2 Kazde inne ryzyko niz ryzyko zakwalifikowane jako dopuszczalne wlasciwa wiadza ATS
traktuje priorytetowo i podejmuje wlasciwe dzialania dla wyeliminowania takiego ryzyka lub ograniczenia go do
akceptowalnego poziomu w takim stopniu, jak to praktycznie jest mozliwe.

2.7.3 Jezeli okaze si¢, ze poziom bezpieczenstwa stosowany w przestrzeni powietrznej lub na

lotnisku nie zostat osiggniety lub nie moze by¢ osiagniety, wowczas wlasciwa wiadza ATS w pierwszej
kolejnosci i w takim stopniu, jak to praktycznie jest mozliwe, stosuje odpowiednie §rodki naprawcze.
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2.7.4 Po wprowadzeniu jakichkolwiek dziatan naprawczych przeprowadza si¢ ocen¢ ich
efektywnosci z punktu widzenia wyeliminowania lub zmniejszenia ryzyka.
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Rozdzial 3

PRZEPUSTOWOSC SYSTEMU ATS I ZARZADZANIE
PRZEPLYWEM RUCHU LOTNICZEGO

3.1 ZARZADZANIE PRZEPSUTOWOSCIA
3.1.1 Zasady ogolne

3.1.1.1  Przepustowos$¢ systemu ATS zalezy od wiclu czynnikbw wiaczajac strukture tras ATS,
doktadnos$¢ nawigacji statkow powietrznych wykorzystujacych przestrzen powietrzng, czynniki meteorologiczne
i obciazenie praca kontrolera. Wysitki nalezy skierowal na zapewnienie wystarczajacej przepustowosci
zabezpieczajacej tak zwykle, jak i szczytowe natezenie ruchu. Wiasciwa wladza ATS, stosujac jakiekolwiek
przedsigwzigcia dla zwigkszenia przepustowosci, zapewnia, aby zgodnie z procedurami podanymi w rozdziale 2,
poziom bezpieczenstwa nie byt zagrozony.

3.1.1.2  Tlo$¢ statkdéw powietrznych, dla ktérych zapewnia si¢ stuzb¢ ATC, nie powinna przekraczaé
liczby, ktéra moze by¢ bezpiecznie obstuzona przez dany organ ATC w przewazajacych warunkach ruchu. Dla
okreslenia maksymalnej ilosci lotow, ktore moga by¢ bezpiecznie obstuzone, wlasciwa wiadza ATS ocenia i
ustala przepustowo$¢ ATC dla obszarow kontrolowanych, sektoré6w kontrolowanych wewnatrz obszaru
kontrolowanego i dla lotnisk.

3.1.1.3  Przepustowo$¢ ATC powinna by¢ wyrazona jako maksymalna liczba statkow powietrznych,
ktora moze by¢ zaakceptowana w okreslonym przedziale czasu wewnatrz przestrzeni powietrznej lub na danym
lotnisku.

Uwaga. — Najbardziej wtasciwg miarqg przepustowosci jest prawdopodobny, dajgcy sie obstuzyc,

godzinowy przeptyw ruchu. Takie godzinowe przepustowosci mogq byc przeliczone na dzienne, miesieczne lub
roczne wartosci.

3.1.2 Ocena przepustowosci
Oceniajac wartosci przepustowosci nalezy bra¢ pod uwage, miedzy innymi, nastgpujace czynniki:
a) poziom irodzaj zapewnianej stuzby ruchu lotniczego (ATS);
b) strukturalng ztozonos$¢ obszaru kontrolowanego, sektora kontrolowanego lub danego lotniska;

C) obcigzenie pracg kontrolera, wlacznie z wykonywaniem zadan zwigzanych z kontrola i koordynacja;

d) rodzaje bedacych w uzyciu systemow lacznosci, nawigacji i dozorowania, stopien ich technicznej
niezawodnosci i dostgpnosci oraz dostgpnos¢ systemow rezerwowych i/lub procedur;

e) dostgpnosé¢ systemow ATC zapewniajacych wspomaganie kontrolera i funkcji alarmowania;
f)kazdy inny czynnik lub element uznawany za istotny dla obcigzenia pracg kontrolera.

Uwaga. — Krotkie informacje o metodach, ktére mogq byc¢ stosowane przy ocenie przepustowosci
sektora kontroli/stanowiska, sq zawarte w Podreczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426).
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3.1.3 Regulowanie przepustowosci ATC i natezenia ruchu

3.1.31 Gdy zapotrzebowanie ruchu zmienia si¢ znaczaco w ciggu dnia lub okresowo, to nalezy
zastosowac¢ $rodki i procedury zmieniajace ilo$¢ operacyjnych sektoréw lub stanowisk pracy celem sprostania
najczesciej wystepujacemu i przewidywanemu zapotrzebowaniu. Stosowne procedury powinny by¢ zawarte w
lokalnych instrukcjach.

3132 W przypadku gdy szczegélne zdarzenia maja negatywny wplyw na deklarowang
przepustowos¢ przestrzeni powietrznej lub lotniska, przepustowos$¢ tej przestrzeni lub lotniska nalezy
odpowiednio zmniejszy¢ na wymagany przedzial czasu. Gdy jest to mozliwe, przepustowo$é¢ w takich
przypadkach powinna by¢ wczesniej okreslona.

3.1.3.3  Jezeli przewiduje si¢, ze zapotrzebowanie ruchu w przestrzeni powietrznej lub na lotnisku
moze przekroczyé dopuszczalng przepustowos¢ ATC, to w celu zapewnienia, ze bezpieczenstwo nie zostanie
zagrozone, nalezy podjac¢ dziatania w celu uregulowania natg¢zenia ruchu.

3.1.4 Zwiekszanie przepustowosci ATC

3.141  Wtlasciwa wladza ATS powinna:

a) okresowo dokonywac¢ analizy przepustowosci ATS w zaleznosci od potrzeb ruchu; i

b) zapewniaC elastyczne wykorzystanie przestrzeni powietrznej dla zwigkszenia efektywnosci operacji
lotniczych i przepustowosci.

3.1.4.2 Gdy zapotrzebowanie ruchu regularnie przekracza przepustowos¢ ATC powodujac ciagle i
czgste opoznienia w ruchu lub okaze si¢ oczywistym, ze prognozowane zapotrzebowanie ruchu bedzie
przekracza¢ wartosci przepustowosci, wowczas wiasciwa wladza ATS powinna, tak dalece jak to praktycznie
mozliwe:

a) podja¢ dziatania majace na celu maksymalne wykorzystanie przepustowosci istniejacego systemu; i

b) opracowac plany zwiekszenia przepustowosci uwzgledniajace aktualne lub prognozowane potrzeby.

3.1.5 Elastyczne wykorzystanie przestrzeni powietrznej
3.15.1 Wiasciwe wiadze powinny, poprzez zawarcie porozumien i ustanowienie procedur, dokonac
ustalen co do elastycznego wykorzystania calej przestrzeni powietrznej dla zwigkszenia jej przepustowosci i
polepszenia efektywnosci oraz elastycznoSci operacji statkdw powietrznych. W okre§lonych przypadkach
porozumienia te i procedury powinny by¢ ustanowione na podstawie regionalnych porozumien zeglugi
powietrznej.

3.1.5.2 Porozumienia i procedury dotyczace elastycznego wykorzystania przestrzeni powietrznej
powinny okresla¢ miedzy innymi:

a) granice poziome i pionowe danej przestrzeni powietrznej;

b) klasyfikacj¢ kazdej przestrzeni powietrznej udostepnionej dla cywilnego ruchu lotniczego;
€) organy lub wladze odpowiedzialne za przekazywanie przestrzeni powietrzne;j;

d) warunki przekazywania przestrzeni powietrznej do zainteresowanego organu ATC;

e) warunki przekazywania przestrzeni powietrznej przez zainteresowany organ ATC;
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f)okresy dostgpnosci przestrzeni powietrzne;j;
g) wszelkie ograniczenia dotyczace wykorzystania danej przestrzeni; i

h) wszelkie inne odpowiednie procedury lub informacje.

3.2 ZARZADZANIE PRZEPLYWEM RUCHU LOTNICZEGO
3.2.1 Zasady ogdlne

3.211  Shizbg¢ zarzadzania przeplywem ruchu lotniczego (ATFM) wprowadza si¢ dla przestrzeni
powietrznej, w ktorej potrzeby ruchu czasami przewyzszaja okreslong przepustowos¢ systemu ATC.

3.2.1.2 ATFM nalezy wprowadza¢ na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej lub,
w okreslonych przypadkach, jako porozumienie wielostronne.

3.21.3 Shizb¢ ATFM wewnatrz rejonu lub innego, okreslonego obszaru nalezy organizowaé i
wprowadza¢ jako zcentralizowang organizacje¢ ATFM, wspierang przez stanowiska zarzadzania przeplywem,
ustanowione przy kazdym osrodku kontroli obszaru (ACC) w granicach danego rejonu Iub obszaru
zastosowania.

3.21.4 Postanowienia ATFM moga nie dotyczy¢ niektérych lotow lub niektérym lotom moze byc
nadany priorytet w stosunku do innych lotow.

3.215  Szczegbélowe procedury dotyczace stosowania przedsigwzie¢ w ATFM, w granicach danego
rejonu lub obszaru, powinny znajdowacé si¢ w regionalnym podr¢czniku lub poradniku ATFM.
3.2.2 Procedury zarzgdzania przeplywem

ATFM powinno by¢ realizowane w trzech etapach:

a) planowanie strategiczne, jezeli dziatanie jest podjete wczesniej niz jeden dzien przed dniem, ktorego
dotyczy. Planowanie strategiczne odbywa si¢ zwykle duzo wczesniej, z reguty na 2 do 6 miesigcy
wczesniej;

b) planowanie przedtaktyczne, jezeli dziatanie jest podjete jeden dzien przed dniem, ktorego dotyczy;

C) operacje taktyczne, jezeli dziatanie jest podjete w dniu, ktorego dotyczy.

3.2.3 Planowanie strategiczne
3.2.3.1 Planowanie strategiczne powinno by¢ wykonywane wspolnie przez organy ATC i
uzytkownikow statkow powietrznych. Powinno ono obejmowac¢ analiz¢ potrzeb na najblizszy sezon, oceniajac
gdzie i kiedy potrzeby moga przewyzsza¢ dostgpna przepustowos¢ ATC i podjecie przedsigwzigé w celu
usunigcia braku rownowagi poprzez:
a) ustalenie z wladzg ATC zapewnienia odpowiedniej przepustowo$ci w wymaganym miejscu i czasie;
b) zmiany przebiegu tras dla okre$lonych strumieni ruchu (ukierunkowanie ruchu);

C) w razie potrzeby zaplanowanie lub przeplanowanie lotow; i

d) okreslenie potrzeby zastosowania taktycznych przedsigwzie¢ ATFM.
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3.2.3.2  Gdy zostal wprowadzony schemat ukierunkowania ruchu (TOS) (Traffic Orientation Scheme),
trasy powinny by¢ w miar¢ mozliwosci optymalne co do czasu i odleglosci dla odpowiednich lotow i
pozostawiaé pewien stopien elastycznosci przy wyborze tras, szczegdlnie w przypadku lotéw na duze odleglosci.

3.2.3.3 Gdy TOS zostat uzgodniony, to szczegodty sa publikowane przez Panstwa wedlug jednolitego
formatu.
3.2.4 Planowanie przedtaktyczne

Na etapie planowania przedtaktycznego plan strategiczny powinien by¢ skorygowany do aktualnych potrzeb. Na
tym etapie:

a) moga by¢ zmienione niektdre strumienie ruchu lotniczego;
b) moga by¢ skoordynowane trasy odciazajace;
c) beda podejmowane kolejne przedsiewziecia taktyczne;
d) powinny by¢ publikowane dla wszystkich zainteresowanych szczegéty planu ATFM na nastepny
dzien.
3.2.5 Planowanie taktyczne
3.25.1  Planowanie taktyczne ATFM powinno obejmowac:

a) uruchomienie uzgodnionych przedsigwzig¢ taktycznych w celu zapewnienia zmniejszonego i
rownomiernego przeptywu ruchu, gdy potrzeby moglyby przekroczy¢ przepustowosc;

b) kontrolowanie rozwoju sytuacji w ruchu lotniczym w celu upewnienia si¢, ze zastosowane
przedsigwzigcia ATFM osiagaja pozadany rezultat i podejmowanie lub inicjowanie dziatan
korygujacych, gdy otrzymano informacje o duzych opdznieniach, wlaczajac zmiang tras ruchu i
przydziat pozioméw lotu, w celu maksymalnego wykorzystania dostepnej przepustowosci ATC.

3.25.2  Gdy potrzeba ruchu przekracza lub przewiduje si¢, ze przekroczy przepustowos¢ okreslonego
sektora lub lotniska, wtedy odpowiedzialny organ ATC powiadamia o tym odpowiedzialny organ ATFM, gdy
taki organ jest ustanowiony, i inne zainteresowane organy ATC. Zalogi lotnicze statkdw powietrznych, ktore
zaplanowaty lot w danej przestrzeni, i uzytkownicy powinni by¢ zawiadomieni tak szybko, jak to praktycznie
mozliwe, o spodziewanych opdznieniach lub ograniczeniach, jakie bedg miaty miejsce.

Uwaga. — Uzytkownicy, w stosunku do ktérych wiadomo lub przypuszcza sie, ze sq tym zainteresowani,
bedq zawiadamiani przez regionalng stuzbe zarzqdzania przeptywem ruchu lotniczego, jezeli takq ustanowiono.
3.2.6 Utrzymywanie lacznosci

We wszystkich fazach ATFM odpowiedzialne organy powinny utrzymywac $ciste wspotdziatanie z ATC i
uzytkownikami statkow powietrznych dla zapewnienia efektywnej i sprawiedliwej obstugi.

Uwaga. — Nalezy zwrdci¢ uwage na materiat przewodni zawarty w Podreczniku planowania stuzb ruchu
lotniczego (Doc 9426) dotyczqcy kontroli przeptywu, jak rowniez na procedury zawarte w Doc 7030 i regionalne
poradniki ATFM.
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OGOLNE PRZEPISY DLA SLUZB RUCHU LOTNCZEGO
41 ODPOWIEDZIALNOSC ZA ZAPEWNIENIE
SLUZBY KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO
4.1.1 Shuzba kontroli obszaru
Stuzba kontroli obszaru jest zapewniana:

a) przez centrum kontroli obszaru (ACC); lub

b) gdy centrum kontroli obszaru nie zostato ustanowione — przez organ zapewniajacy stuzbe kontroli
zblizania w strefie kontrolowanej lotniska lub w obszarze kontrolowanym o ograniczonych
wymiarach, ktory zostat powotany przede wszystkim dla zapewnienia stuzby kontroli zblizania.

4.1.2 Shuzba Kkontroli zbliZania
Stuzba kontroli zblizania jest zapewniana:

a) przez organ kontroli lotniska lub ACC, gdy konieczne lub pozadane jest przydzielenie
odpowiedzialno$ci jednemu organowi za petnienie funkcji shuzby kontroli zblizania i funkcji stuzby
kontroli lotniska lub tez stuzby kontroli obszaru; lub

b) przez organ kontroli zblizania, gdy jest konieczne lub pozadane ustanowienie oddzielnego organu.

Uwaga. — Stuzba kontroli zblizania moze byc¢ zapewniona przez organ rozmieszczony razem z ACC lub

przez sektor kontroli ACC.
4.1.3 Shuzba kontroli lotniska
Stuzba kontroli lotniska jest zapewniana przez organ kontroli lotniska.
42 ODPOWIEDZIALNOSC ZA ZAPEWNIENIE SEUZBY INFORMACJI POWIETRZNEJ I
SLUZBY ALARMOWEJ
Stuzba informacji powietrznej i stuzba alarmowa sa zapewniane w nastepujacy sposob:

a) w rejonie informacji powietrznej (FIR): przez centrum informacji powietrznej, o ile

odpowiedzialno$¢ za zapewnienie tych stuzb nie zostala przydzielona organowi kontroli ruchu

lotniczego, posiadajagcemu odpowiednie $srodki umozliwiajace spelienie takich funkcji;

b) w przestrzeni powietrznej kontrolowanej i na lotniskach kontrolowanych: przez wtasciwe organy
kontroli ruchu lotniczego.

PANS-ATM 4-1 22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -51- Poz. 43
4-2 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

43 PODZIAL ODPOWIEDZIALNOSCI ZA KONTROLE MIEDZY ORGANAMI KONTROLI
RUCHU LOTNICZEGO

4.3.1 Zasady ogdlne
Wtasciwa wladza ATS wyznacza obszar odpowiedzialnos$ci dla kazdego organu stuzby ruchu lotniczego (ATC)
i, gdy ma to zastosowanie, dla oddzielnych sektoréw kontroli wewnatrz organu ATC. Gdy istnieje wigcej niz

jedno stanowisko pracy ATC (wewnatrz organu lub sektora), nalezy okresli¢ obowigzki i odpowiedzialnos¢ dla
oddzielnych stanowisk pracy.

4.3.2 Miedzy organem zapewniajacym sluzbe kontroli lotniska a organem zapewniajacym sluzbe
kontroli zblizania

4321 Z wyjatkiem lotow, ktorym zapewniona jest tylko shuzba kontroli lotniska, kontrola
przylatujacych i odlatujacych statkow powietrznych w lotach kontrolowanych jest podzielona mi¢gdzy organami
zapewniajacymi shuzbe kontroli lotniska a organami zapewniajacymi stuzbe¢ kontroli zblizania w nastgpujacy
Sposob:

4.3.2.1.1 Statki powietrzne przylatujgce. Kontrola statkow powietrznych przylatujacych jest
przekazywana od organu zapewniajacego stuzbg kontroli zblizania do organu zapewniajacego stuzbe kontroli
lotniska, gdy statek powietrzny:

a) znajduje si¢ w poblizu lotniska, i

1) uznano, ze wykona podejscie i ladowanie z widocznoscig ziemi, lub
2) osiagnat ustabilizowane warunki meteorologiczne dla lotoéw z widocznoscig, lub

b) jest w ustalonym punkcie lub na ustalonym poziomie,

c) wyladowat,
jak okreslono w porozumieniach lub instrukcjach organu ATS.

4.3.2.1.2 Przekazanie tacznosci do kontrolera lotniska powinno nastgpi¢ w takim punkcie, na poziomie
lub w czasie, aby zezwolenie na ladowanie lub inne instrukcje, tak samo jak instrukcja o zasadniczym ruchu
lokalnym, mogty by¢ wydane w odpowiednim czasie.

Uwaga. — Nawet gdy istnieje osrodek kontroli zblizania, kontrola nad niektérymi lotami moze byc
przekazana bezposrednio z ACC do organu kontroli lotniska i odwrotnie, po uprzednim uzgodnieniu miedzy

zainteresowanymi organami, jaka czes¢ stuzby kontroli zblizania bedzie zapewniona przez ACC a jaka przez
organ kontroli lotniska.

4.3.2.1.3 Statki powietrzne odlatujgce. Kontrola statkéw powietrznych odlatujacych jest przekazywana
przez organ zapewniajacy stuzbe kontroli lotniska organowi zapewniajacemu stuzbe kontroli zblizania:

a) gdy w poblizu lotniska przewazaja warunki meteorologiczne dla lotoéw z widocznoécia:
1) zanim statek powietrzny oddali si¢ od lotniska,

2) zanim statek powietrzny znajdzie si¢ w warunkach meteorologicznych dla lotow wedlug
wskazan przyrzadow, lub

3) gdy statek powietrzny osiggnie okreslony punkt lub poziom,
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jak okreslono w porozumieniach lub instrukcjach organu ATS;
b) gdy na lotnisku przewazaja warunki meteorologiczne dla lotow wedtug wskazan przyrzadow:
1) natychmiast po tym, jak statek powietrzny znajdzie si¢ w powietrzu,

2) gdy statek powietrzny osiggnie ustalony punkt lub poziom, zgodnie z porozumieniami lub
lokalnymi instrukcjami.

Uwaga. — Patrz Uwaga po 4.3.2.1.2.
4.3.3 Miedzy organem zapewniajacym sluzbe kontroli zblizania a organem zapewniajacym stuzbe
kontroli obszaru

4.3.3.1 Gdy stuzba kontroli obszaru i stuzba kontroli zblizania nie sg zapewnione przez ten sam organ
kontroli ruchu lotniczego, odpowiedzialno$¢ za loty kontrolowane spoczywa na organie zapewniajacym stuzbe
kontroli obszaru z wyjatkiem przypadku, gdy organ zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania ma by¢
odpowiedzialny za kontrol¢ ruchu:

a) przylatujacych statkow powietrznych, ktore zostaty mu przekazane przez ACC;

b) odlatujacych statkow powietrznych do chwili przekazania tych statkow do ACC.

4.3.3.2 Organ zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania przejmuje kontrole nad przylatujacymi statkami
powietrznymi pod warunkiem, ze takie statki powietrzne zostaly mu przekazane w chwili przelotu punktu, na
poziomie lub o czasie, uzgodnionymi dla przekazania kontroli i zapewnia kontrole podczas podejscia do
lotniska.

4.3.4 Miedzy dwoma organami zapewniajacymi stuzbe kontroli obszaru
Odpowiedzialno$¢ za kontrole nad statkiem powietrznym jest przekazywana od organu zapewniajacego stuzbe
kontroli obszaru — w danym obszarze kontrolowanym, do organu zapewniajacego stuzbe kontroli obszaru — w
przylegltym obszarze kontrolowanym, w czasie przekraczania granicy obszaréw kontrolowanych, przewidzianym
przez osrodek kontroli obszaru sprawujacy kontrole nad statkiem powietrznym lub w innym punkcie, poziomie
lub o czasie, uzgodnionym miedzy tymi dwoma organami.

4.3.5 Miedzy sektorami/stanowiskami kontroli pracy tego samego organu kontroli ruchu lotniczego
Odpowiedzialno$¢ za kontrole nad statkiem powietrznym jest przekazywana od jednego sektora/stanowiska
kontroli do innego sektora/stanowiska kontroli tego samego organu ATC w punkcie, na poziomie lub o czasie,
okreslonych w lokalnych instrukcjach.

44 PLANLOTU

4.4.1 Formularz planu lotu

Uwaga. — Procedury wykorzystania powtarzalnych plandw lotu sq zawarte w rozdziale 16, dziat 16.4.

4411 Formularz planu lotu oparty na wzorze podanym w Dodatku 2 powinien by¢ dostarczany
uzytkownikowi i organom stuzb ruchu lotniczego i stosowany przez nich przy sporzadzaniu planéw lotu.

Uwaga. — Odmienny formularz moze by¢ przewidziany do wykorzystania przy sporzqdzaniu wykazow
powtarzalnych plandw lotu.
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4412 Formularz planu lotu powinien by¢ wydrukowany i zawiera¢ tekst w jezyku polskim i
angielskim.
Uwaga. — Wzor formularza planu lotu w Dodatku 2 jest wydrukowany w jezyku angielskim i dla

przyktadu w jednym z jezykow organizacji.
4413 Uzytkownicy i organy stuzb ruchu lotniczego powinni stosowac si¢ do:

a) instrukcji wypetniania formularza planu lotu i formularza wykazu powtarzalnych planéw lotu,
podanych w Dodatku 2 oraz

b) wszelkich ograniczef okreslonych w odpowiednich Zbiorach Informacji Lotniczych (AIP).

Uwaga 1. — Niezastosowanie sie do przepisow Dodatku 2 lub wszelkich ograniczeri okreslonych w
odpowiednich AIP moze skutkowac odrzuceniem, btednym przetworzeniem lub utratq danych.

Uwaga 2. — Instrukcje dotyczgce wypetniania formularza planu lotu podane w Dodatku 2, mogq by¢ dla
wygody wydrukowane na wewnetrznej stronie bloczka formularzy planu lotu lub tez mogqg by¢ wywieszone w
biurach odpraw zatdg.

4414  Uzytkownik przed odlotem:

a) gdy lot ma si¢ odby¢ po trasie lub w obszarze gdzie obowigzuje ustalony rodzaj RNP, zapewnia, aby
statek powietrzny posiadat wlasciwa zgode na RNP i aby wszystkie warunki wymagane tg zgoda
byty spetnione;

b) zapewnia, aby statek powietrzny posiadal wymagana zgode na RVSM, gdy lot jest planowany w
przestrzeni powietrznej RVSM; i

c) gdy lot ma si¢ odby¢ tam, gdzie obowigzuje ustalony rodzaj RCP, zapewnia, aby statek powietrzny
posiadat wlasciwg zgode na RCP i aby wszystkie warunki wymagane ta zgoda byly spetnione.

4.4.2 Skladanie planu lotu

4421 PRZED ODLOTEM

4.42.1.1 Plandéw lotow nie mozna sktada¢ na wigcej niz 120 godzin przed przewidywanym czasem
odblokowania.

44212 Z wyjatkiem przypadku gdy zostaly dokonane inne uzgodnienia dotyczace przedstawiania
powtarzalnych plandéw lotu, plan lotu przedstawiany przed odlotem powinien by¢ dostarczony do biura odpraw
zatég na lotnisku odlotu. Jezeli takiego organu na lotnisku odlotu nie ma, to plan lotu nalezy przedstawi¢
organowi obstugujacemu lotnisko odlotu lub wyznaczonemu do obstugi tego lotniska.

4.4.2.1.3 W przypadku opdznienia przewyzszajacego przewidywany czas odblokowania o 30 minut dla
lotu kontrolowanego lub opo6znienia wynoszacego 1 godzing dla lotu niekontrolowanego, dla ktérych zostat
przedstawiony plan lotu, plan ten powinien by¢ poprawiony lub nalezy przedstawi¢ nowy plan lotu anulujac
poprzedni w zalezno$ci od tego, co jest stosowane.

4422 PODCZASLOTU

4.42.2.1 Plan lotu, ktéry ma by¢ przedstawiony podczas lotu, powinien by¢ zwykle przekazany do
organow: ATS obstugujacego FIR, kontroli obszaru, obszaru ze stuzba doradcza lub trasy ze stuzbg doradcza, w
ktorym lub po ktorej statek powietrzny wykonuje lot lub w ktérym lub przez ktory statek powietrzny ma zamiar
taki lot wykona¢, Iub do lotniczej stacji tacznoséci obstugujacej wlasciwy organ stuzb ruchu lotniczego. Gdy to
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nie jest mozliwe do wykonania, taki plan lotu nalezy przekaza¢ do innego organu ATS lub lotniczej stacji
Tacznosci celem przestania, zgodnie z zadaniem, do wlasciwego organu stuzb ruchu lotniczego.

44222 Gdzie ma to zastosowanie, np. w stosunku do organéw ATC obstugujacych przestrzen
powietrzng o wysokiej lub $redniej gesto$ci ruchu, wlasciwa wiadza ATS powinna okresli¢c warunki i/lub
ograniczenia dotyczace przedstawiania organom ATC planu lotu podczas lotu.

Uwaga. — Jezeli plan lotu jest przedstawiony w celu zapewnienia statkowi powietrznemu stuzby kontroli
ruchu lotniczego, wtedy statek ten obowigzany jest zaczeka¢ na zezwolenie kontroli ruchu lotniczego przed
rozpoczeciem lotu w warunkach, ktére wymagajq stosowania sie do procedur kontroli ruchu lotniczego. Jezeli

15/ tu jest przedstawiony w celu uzyskania stuzby doradczej ruchu lotniczego, wtedy statek powietrzny jest
obowigzany zaczekac na potwierdzenie otrzymania planu lotu przez organ sprawujqcy te stuzbe.

4.4.3 Przyjmowanie planu lotu
Pierwszy organ ATS, otrzymujacy plan lotu lub zmiang do tego planu:
a) sprawdza, czy jest zgodny z formularzem i z przepisami zestawiania danych;

b) sprawdza, czy nie ma brakéw i, jezeli jest to mozliwe, czy jest doktadny;

c) podejmuje dziatania, jezeli to konieczne, umozliwiajace przyjecie planu przez stuzby ruchu
lotniczego; i

d) zawiadamia nadawce o przyjeciu planu lotu lub zmiany do tego planu.

4.5 ZEZWOLENIA KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO
45.1 Zakresi cel

45.1.1 Zezwolenia sa wydawane wylacznie dla przys$pieszenia i separowania ruchu lotniczego i sg
oparte na znanych warunkach ruchu, ktére maja wplyw na bezpieczenstwo operacji statkow powietrznych. Takie
warunki ruchu dotycza nie tylko statkdbw powietrznych w powietrzu i na polu manewrowym bedacych pod
kontrolg, lecz rowniez obejmuja wszelki ruch pojazdéw naziemnych lub inne przeszkody nie zainstalowane na
stale na polu manewrowym bedacym w uzyciu.

45.1.2 Jezeli zezwolenie kontroli ruchu lotniczego nie odpowiada dowddey statku powietrznego,
zatloga moze zazadac i, jesli to mozliwe, otrzyma¢ zmienione zezwolenie.

45.1.3 Wydawane przez organy ruchu lotniczego zezwolenia stanowig pelnomocnictwo dla dowodcy
statku powietrznego do postepowania wylacznie w granicach znanej, konkretnej sytuacji ruchu. Nie stanowia
one pelnomocnictwa do naruszania stosowanych przepiséw dotyczacych bezpieczenstwa operacji lotniczych lub
innych przypadkéw, ani nie zwalniaja dowodcy statku powietrznego od jakiejkolwiek odpowiedzialnosci za
nieprzestrzeganie majgcych zastosowanie przepisow i regulacji.

4514 Organy ATC wydaja takie zezwolenia, jakie sa konieczne w celu uniknigcia zderzenia oraz
przyspieszenia ruchu i utrzymania uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego.

4515 Zezwolenia ATC musza by¢ wydawane wystarczajaco wczesnie tak, aby zapewni¢, ze begda
przekazane do statku powietrznego w czasie wystarczajacym statkowi powietrznemu na ich zastosowanie.

4.5.2 Statki powietrzne, ktorych tylko czes$¢ lotu podlega ATC
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4521 Jezeli plan lotu okresla, ze poczatkowy etap lotu nie bgdzie kontrolowany, a nastgpny etap
bedzie podlegal kontroli ATC, to statek powietrzny nalezy poinformowaé o tym, ze powinien otrzymac
zezwolenie od organu ATC, w ktérego obszarze kontrolowanym lot bedzie rozpoczety.

4522 Jezeli plan lotu przewiduje, ze pierwszy etap lotu bedzie podlegat kontroli ATC, a nastepny
etap bedzie niekontrolowany, to statek powietrzny normalnie otrzymuje zezwolenie na lot do punktu, nad
ktérym lot kontrolowany si¢ konczy.

4.5.3 Loty z posrednimi postojami

4531 Jezeli na lotnisku odlotu statek powietrzny sktada plany lotu dla kilku odcinkéw lotu z
mi¢dzyladowaniami, granica wazno$ci poczatkowego zezwolenia na wykonanie lotu bedzie pierwsze lotnisko
docelowe, na dalsze odcinki lotu powinny by¢ wydane nowe zezwolenia.

4532 Z wyjatkiem ustalen podanych w ust. 4.5.3.3., plan lotu dla drugiego odcinka lotu i kazdego
nastgpnego odcinka lotu z migdzyladowaniami, bedzie wazny dla celow ATS i SAR dopiero wtedy, gdy
wiasciwy organ ATS otrzyma zawiadomienie o odlocie statku powietrznego z danego lotniska.

45.3.3 Po uprzednim uzgodnieniu miedzy organami ATC a uzytkownikami, statki powietrzne
wykonujace loty na podstawie ustalonych rozkladéw lotow otrzymuja zezwolenie na cala trase z
miedzyladowaniami w innych obszarach kontrolowanych, pod warunkiem ze jesli zamierzona trasa lotu
przebiega przez wigcej niz jeden obszar kontrolowany, to wydanie takiego zezwolenia uwarunkowane jest
dokonaniem uprzedniej koordynacji migdzy zainteresowanymi ACC.

45.4 Tres¢ zezwolen

4541 Zezwolenia zawieraja pewne i $ciste dane i w miar¢ mozliwosci sa wyrazane w formie
standardowe;j.

4542 Z wyjatkiem ustalen zawartych w rozdziale 6, dziat 6.3.2. dotyczacych standardowych
odlotoéw, zezwolenia zawieraja elementy wyszczegdlnione w rozdziale 11, ust. 11.4.2.6.2.1.

4.5.5 Statki powietrzne odlatujace

Osrodek kontroli obszaru przekazuje zezwolenie do organu(6w) kontroli zblizania Iub organu(6w) kontroli
lotniska z mozliwie jak najmniejszym op6znieniem po otrzymaniu takiego zadania od tych organdéw lub przed
otrzymaniem takiego zadania, jesli jest to praktykowane. Wyjatek stanowia przypadki, gdy zastosowano
procedury standardowych zezwolen na odlot.

4.5.6 Statki powietrzne znajdujace si¢ na trasie
4.5.6.1 ZASADY OGOLNE

45.6.1.1 Organ ATC moze prosi¢ sasiedni organ ATC, aby udzielit zezwolenia statkowi powietrznemu
na lot do okres$lonego punktu w okreslonym przedziale czasu.

45.6.1.2 Po wydaniu statkowi powietrznemu wstgpnego zezwolenia w miejscu odlotu, wlasciwy organ
ATC odpowiada za udzielenie zmienionego zezwolenia, jesli tylko bedzie to konieczne, i za udzielenie
informacji o ruchu lotniczym, jezeli zostanie o to poproszony.

45.6.1.3 Jesli tylko warunki ruchu lotniczego i procedury koordynacyjne na to zezwalaja, statek
powietrzny otrzymuje zezwolenie na wznoszenie w czasie przelotu, jezeli zatoga lotnicza o to poprosi.
Zezwolenie takie dotyczy wznoszenia w czasie przelotu badz powyzej okreslonego poziomu, badz migdzy
okreslonymi poziomami.
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4.5.6.2 ZEZWOLENIA DOTYCZACE LOTU Z PREDKOSCIA NADDZWIEKOWA

45.6.2.1 Statki powietrzne zamierzajace wykonac¢ lot z predkoscig naddzwigkowa otrzymuja, gdy jest to
praktycznie mozliwe, przed startem zezwolenie na wykonanie rozpgdzenia statku powietrznego poprzez faze
predkosci okoto dzwigkowe;.

45.6.2.2 W fazach lotu z predkoscia zblizona do predkosci dzwigku i z predkoscig naddzwigckowa,
zmiany zezwolen sg ograniczane do minimum i uwzgledniaja ograniczenia operacyjne statku powietrznego w
tych fazach lotu.

4.5.7 Opis zezwolen kontroli ruchu lotniczego
45.7.1 GRANICA WAZNOSCI ZEZWOLENIA

45.7.1.1 Granica waznosci zezwolenia jest okre$lana przez podanie nazwy odpowiedniego znaczacego
punktu nawigacyjnego lub lotniska albo granicy przestrzeni powietrznej kontrolowane;.

45.7.1.2 Gdy koordynacja z organami, pod kontrolg ktorych statek powietrzny bedzie kolejno
przechodzit, zostata juz dokonana lub tez gdy istnieje uzasadniona pewnos$¢, ze koordynacja moze by¢ dokonana
dostatecznie wczesnie przed przejeciem kontroli przez te organy, granica waznosci zezwolenia jest lotnisko
docelowe lub, jesli nie jest to praktykowane, odpowiedni punkt posredni, a koordynacje przyspiesza si¢ tak, aby
zezwolenie do lotniska docelowego mogto by¢ wydane mozliwie jak najwczesniej.

45.7.1.3 Jezeli statek powietrzny otrzymat zezwolenie do punktu posredniego, polozonego w sasiedniej
przestrzeni powietrznej kontrolowanej, wtasciwy organ ATC bedzie wtedy odpowiedzialny za mozliwie jak
najwczesniejsze wydanie skorygowanego zezwolenia na lot do lotniska docelowego.

45.7.1.4 Gdy lotnisko docelowe potozone jest poza przestrzenig powietrzng kontrolowang, organ ATC
odpowiedzialny za ostatnig przestrzen powietrzng kontrolowana, przez ktora statek powietrzny bedzie
przelatywat, wydaje odpowiednie zezwolenie na lot do granicy tej przestrzeni powietrznej kontrolowanej.

45.7.2 TRASALOTU

45.7.2.1 Jezeli jest to konieczne, trasa lotu jest szczegdtowo okreslona w kazdym zezwoleniu. Dla
okreslenia dowolnej trasy lub jej czeSci moze by¢ uzyty zwrot ,,zezwalam na lot po zaplanowanej trasie” pod
warunkiem zgodnosci tej trasy lub jej czeSci ujetej w przedstawionym planie lotu i podaniu doktadnego opisu
trasy lotu celem wyprowadzenia tego statku powietrznego na jego lini¢ drogi i lotu po tej linii drogi. Gdy
standardowe trasy odlotu i dolotu zostaty ustalone przez wiasciwa wladze ATS i opublikowane w Zbiorze
Informacji Lotniczej] — wowczas mozna uzywaé zwrotow ,,zezwalam na lot po trasie odlotu (oznaczenie)” lub
,,zezwalam na lot po trasie dolotu (oznaczenie)”.

45.7.2.2 Zwrotu frazeologicznego ,zezwalam na lot po zaplanowanej trasie” (,,cleared via flight
planned route”) nie stosuje si¢, gdy jest udzielona zmiana zezwolenia.

4.5.7.2.3 Uwzgledniajac ograniczenia przestrzeni powietrznej, obciazenie praca ATC i natezenie ruchu
oraz pod warunkiem, ze koordynacja moze by¢ dokonana w odpowiednim czasie, statkom powietrznym, gdy to
mozliwe, nalezy proponowaé najprostszg trase.
4573 POZIOMY
Z wyjatkiem ustalen podanych w rozdziale 6, ust. 6.3.2. i 6.5.1.5., dotyczacych standardowych odlotéw i

przylotéw, instrukcje zawarte w zezwoleniach dotyczacych poziomdw, obejmujg elementy wymienione w
rozdziale 11, ust. 11.4.2.6.2.2.
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45.7.4 ZEZWOLENIE NA WPROWADZENIE ZADANEJ ZMIANY DO PLANU LOTU

45.7.4.1 Wydajac zezwolenie dotyczace zadanej zmiany trasy lub poziomu, nalezy dokladnie okresli¢
czego zmiana dotyczy.

45.7.4.2 Gdy sytuacja ruchu nie pozwala na udzielenie zezwolenia na wprowadzenie zadanej zmiany,
wowczas nalezy uzy¢ wyrazenia ,,nie moge zezwoli¢” (,,UNABLE”). Gdy okoliczno$ci na to pozwalaja, nalezy
zaproponowac alternatywna tras¢ lub poziom.

45.7.4.3 Gdy zaproponowano odmienng tras¢ lub poziom zgodnie z procedurami opisanymi w ust.
4.5.7.4.2. i zostato to zaakceptowane przez zatogg, wtedy wydane, poprawione zezwolenie okresla trase lotu do
punktu, gdzie taczy si¢ ona z poprzednig trasg zgodna z zezwoleniem lub do punktu docelowego, jesli
zaproponowana, alternatywna trasa nie aczy si¢ z trasg poprzednia.

45.7.5 POWTARZANIE ZEZWOLEN

45.75.1 Zatoga lotnicza powtarza kontrolerowi ruchu lotniczego te czg¢éci zezwolenia, ktore dotycza
bezpieczenstwa oraz instrukcje przekazywane za pomoca tacznosci fonicznej. Nizej podane pozycje sa zawsze
powtarzane:

a) zezwolenia dotyczace trasy ATC;

b) zezwolenia i instrukcje dotyczace wlotu, ladowania, startu, zatrzymania si¢ po ladowaniu, przecigcia
drogi startowej, kotowania i kotowania na drodze startowej w Kierunku przeciwnym do kierunku
ladowania (backtrack); i

€) droga startowa w uzyciu, nastawienie wysokosciomierza, kody SSR, instrukcje dotyczace poziomu,
kursu i predkosci oraz podany przez kontrolera lub zawarty w informacji ATIS poziom przej$ciowy.

Uwaga. — Gdy poziom lotu statku powietrznego jest zgtaszany w odniesieniu do cisnienia
standardowego (1013,2 hPa), wyrazenie ,,poziom lotu” poprzedza cyfry numeru poziomu. Gdy poziom statku
powietrznego jest zgtaszany w odniesieniu do QNH/QFE, to po cyfrach okreslajgcych wysokos¢ lotu (w danym
wypadku) nastepujq odpowiednie stowa ,, METROW” lub ,,STOP”.

45.75.1.1Inne zezwolenia i instrukcje, wlgcznie z zezwoleniami warunkowymi, powtarza si¢ lub
potwierdza w taki sposob, aby wyraznie wskazac, ze zostaty one zrozumiane i be¢da wykonane.

45.7.5.2 Kontroler wystuchuje powtdrzenia w celu sprawdzenia czy zezwolenie lub instrukcja zostaty
przez zatogg potwierdzone poprawnie oraz bezzwlocznie podejmuje dzialanie majgce na celu poprawienie

wykrytych w powtorzeniu niezgodnosci.

4.5.7.5.2.1Foniczne powtarzanie meldunkéw CPLDC nie jest wymagane, chyba ze wlasciwa wladza ATS
zdecyduje inaczej.

Uwaga. — Procedury i przepisy dotyczgce wymiany i potwierdzania meldunkow CPLDC sq zawarte w
Aneksie 10, tom Il i w PANS-ATM, rozdziat 14.
46 INSTRUKCJE DOTYCZACE KONTROLI PREDKOSCI W LOCIE POZIOMYM
4.6.1 Zasady ogolne
4.6.1.1 Dla ulatwienia bezpiecznego i uporzadkowanego przeptywu ruchu, statki powietrzne moga,

zaleznie do warunkéw okreslonych przez wilasciwa wladze ATS, otrzymac instrukcje ustalenia predkosci w
okreslony sposob. Zatogom nalezy poda¢ odpowiednig informacje dotyczaca kontroli predkosci.
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Uwaga 1. — Stosowanie kontroli predkosci przez dtugi czas lotu moze mie¢ wptyw na zapas paliwa
statku powietrznego.

Uwaga 2. — Przepisy dotyczqgce separacji podtuznej z zastosowaniem techniki liczby Macha sq zawarte w
rozdziale 5 — ,,Metody i minima separacji”.

4.6.1.2 Kontroli predkosci nie stosuje si¢ w stosunku do statkow powietrznych wlatujacych do strefy
oczekiwania lub tam ustabilizowanych.

46.1.3 Korygowanie predkosci nalezy ogranicza¢ do koniecznego dla ustabilizowania i utrzymania
wymaganego minimum separacji lub odstepu. Nalezy unika¢ czgstych instrukeji dotyczacych zmian predkosci
polegajacych na jej zmniejszaniu lub zwigkszaniu.

46.14 Zaloga lotnicza informuje zainteresowany organ ATC zawsze, gdy nie jest w stanie
dostosowac si¢ do instrukcji dotyczacej predkosci. W takich przypadkach kontroler stosuje alternatywng metode
osiggni¢cia wymaganej odleglosci migdzy statkami powietrznymi, ktorych to dotyczy.

4.6.1.5 Na poziomie 7600 m (FL 250) lub wyzej, korekta predkosci powinna by¢ wyrazana
wielokrotnoscig 0,01 Macha, za§ na poziomach ponizej 7600 m (FL 250) — wielokrotnoscia 20 km/h (10
weztow) na podstawie predkosci przyrzadowej (IAS).

Uwaga 1. — Liczba Macha réwna 0,01 odpowiada w przyblizeniu 11 km/h (6 weztéw) IAS na wyzszych
poziomach lotu.

Uwaga 2. — Gdy statek powietrzny jest bardzo obcigzony i wykonuje lot na wysokim poziomie, jego
mozliwosc¢ zmiany predkosci moze by¢ w wielu przypadkach bardzo ograniczona.

4.6.1.6 Nalezy poinformowac statek powietrzny, gdy tylko konieczno$¢ o dalszym ograniczeniu
kontroli predkosci przestanie by¢ wymagana.

4.6.2 Metody stosowania

4.6.2.1 Dla ustalenia wymaganej odlegltosci migdzy dwoma lub wiecej statkami powietrznymi
lecacymi jeden za drugim kontroler powinien, w pierwszej kolejnosci, albo zredukowaé predkos¢ ostatniego
statku powietrznego, albo zwigkszy¢ predkos¢ statku powietrznego prowadzacego, a nastgpnie skorygowac
predkosc(i) pozostatych statkdw powietrznych.

4.6.2.2 Dlautrzymania wymaganej odleglosci z wykorzystaniem techniki kontroli predkosci wyznacza
si¢ okreslone predkosci dla wszystkich statkow powietrznych, ktorych to dotyczy.

Uwaga 1. — Podczas znizania ze statq IAS predkosc rzeczywista (TAS) bedzie sie zmniejszac. Jezeli dwa
znizajqce sie statki powietrzne utrzymujq te samq IAS, a statek lecqcy w przodzie jest na nizszym poziomie, jego
TAS bedzie mniejsza niz tego statku powietrznego, ktory leci za nim. Odlegtos¢ pomiedzy tymi dwoma statkami
powietrznymi bedzie sie zmniejszacd, chyba Ze zostanie zastosowane wystarczajgce zréznicowanie predkosci IAS.
Obliczajgc to wymagane zrdznicowanie IAS tych dwu podgzajgcych statkow, mozina generalnie przyjgé
zmniejszenie predkosci o 11 km/h (6 kt) na kazde 300 m (1000 ft) réznicy wysokosci. Na poziomach ponizej 2450
m (FL 80) réznica miedzy IAS i TAS dla kontroli predkosci jest mato znaczgca.

Uwaga 2. — Czas i odlegtos¢ konieczne dla osiggniecia wymaganych odlegtosci bedq sie zwieksza¢ wraz z
wyzszymi poziomami, wiekszymi predkosciami i gdy statek powietrzny zachowuje podczas lotu tzw. czystq
konfiguracje.

4.6.3 Statki powietrzne znizajace sie i przylatujace
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4.6.3.1 Statek powietrzny powinien, gdy to praktycznie mozliwe, otrzyma¢ zezwolenie na
zmniejszenie predkosci przelotowej na pozostatym odcinku lotu w celu wytracenia czasu w przypadku
opoznienia w rejonie lotniska, o ktorym zostal zawiadomiony.

4.6.3.2 Przylatujacym statkom powietrznym mozna wyda¢ polecenie utrzymywania: ,,maksymalnej
predkosci”, ,,minimalnej czystej predkosci”, ,,minimalnej predkosci” lub ,,0kre$lonej predkosci”.

Uwaga. — ,,Minimalna czysta predkos¢” oznacza predkos¢ minimalng, na ktorej statek powietrzny moze
wykonywac lot zachowujqc tzw. ,czystq konfiguracje”, tj. bez uruchomionych urzqdzeri powiekszajgcych site
nosnq (mechanizacja), wypuszczonego podwozia i hamulcéw aerodynamicznych.

4.6.3.3 Zmniejszenie predkosci ponizej 460 km/h (250 weztow) IAS dla turboodrzutowych statkow
powietrznych podczas poczatkowego znizania od poziomu przelotowego powinno by¢ stosowane tylko za zgoda
zatogi lotnicze;j.

4.6.3.4 Nalezy unika¢ wydawania statkom powietrznym polecen dotyczacych stosowania duzych
predkosci pionowego znizania z jednoczesnym zmniejszeniem predkosci na torze znizania, poniewaz manewry
te zwykle nie sa mozliwe do pogodzenia. Kazda znaczaca redukcja predkosci postepowej podczas znizania moze
wymagac¢ od statku powietrznego chwilowego przejscia do lotu poziomego dla zmniejszenia predkosci do
kontynuowania znizania.

4.6.35 Przylatujacym statkom powietrznym nalezy zezwala¢ na kontynuowanie lotu w czystej
konfiguracji tak dlugo, jak to mozliwe. Dla turboodrzutowych statkow powietrznych, ponizej 4550 m (FL 150),
moze by¢ stosowane zmniejszenie predkosci do wartosci nie mniejszej niz 410 km/h (220 weztow) IAS, jako ze
predkosc ta bedzie zwykle bardzo bliska ich minimalnej predkosci w czystej konfiguracji.

4.6.3.6 Na posrednim i koncowym etapie podejScia do ladowania moga by¢ stosowane tylko
nieznaczne, wynoszace = 40 km/h (20 weztow) IAS korekty predkosci.

4.6.3.7  Kontroli predkosci nie nalezy stosowa¢ w stosunku do statkdw powietrznych mijajacych punkt
oddalony o 7 km (4 NM) od progu drogi ladowania na etapie koncowego podejscia do ladowania.

Uwaga. — Wymaga sie, aby zwykle w odlegtosci 5 km (3 NM) od progu pasa samolot w trakcie podejscia
byt juz ustabilizowany (predkos¢ i konfiguracja) (Doc 8168, PANS-OPS, tom |, czes¢ Ill, dziat 4, rozdziat 3, pkt
3.3.).

4.7 INSTRUKCJE DOTYCZACE KONTROLI PREDKOSCI PIONOWEJ
4.7.1 Zasady ogolne

4.7.1.1 Dla ulatwienia bezpiecznego i uporzadkowanego przeptywu ruchu statkom powietrznym
mozna wydaé polecenie dostosowania ich pionowej predkosci wznoszenia lub pionowej predkosci znizania.
Dotyczy to gtownie dwoch wznoszacych si¢ lub dwoch znizajacych si¢ statkow powietrznych i ma na celu
osiagnigcie 1 utrzymanie okreslonego minimum pionowej separacji.

4.7.1.2 Korygowanie prgdkosci pionowej nalezy ogranicza¢ do koniecznego dla osiagnigcia i/lub
utrzymania wymaganego minimum separacji. Nalezy unika¢ czgstych instrukcji dotyczacych zmian predkosci
pionowej wznoszenia i znizania.

4.7.1.3 Zaloga statku powietrznego informuje zainteresowany organ ATC zawsze, gdy nie jest w
stanie dostosowac si¢ do instrukcji dotyczacej okreslonej pionowej predkosci wznoszenia/znizania. W tych
wypadkach kontroler bezzwlocznie stosuje zastgpcza metode osiggnigcia wymaganego minimum separacji
miedzy statkami powietrznymi.

4714 Nalezy poinformowac statek powietrzny, gdy ograniczenie dotyczace pionowej predkosci
wznoszenia/znizania przestanie obowigzywac.
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4.7.2 Metody stosowania

4721 Statkowi powietrznemu mozna wydac polecenie przyspieszenia wznoszenia lub znizania celem
osiggniecia okre§lonego poziomu lub przecigcia tego poziomu, w zaleznosci od tego co wlasciwe, lub mozna
wyda¢ polecenie zmniejszenia predkosci pionowej wznoszenia lub znizania.

4.7.2.2 Wznoszacemu si¢ statkowi powietrznemu mozna wydaé polecenie utrzymywania okreslonej
pionowej predkosci wznoszenia, pionowej predkosci wznoszenia réwnej lub wigkszej niz okreslona wartos¢ lub
pionowej predkosci wznoszenia rownej lub mniejszej niz okreslona warto$¢.

4.7.2.3 Znizajacemu si¢ statkowi powietrznemu mozna wydaé polecenie utrzymywania okreslonej
pionowej predkosci znizania, pionowej predkosci znizania rownej lub wigkszej niz okreslona warto$¢ lub
pionowej predkosci znizania rownej lub mniejszej niz okreslona warto$é.

4.7.24  Stosujac kontrole predkosci pionowej, kontroler powinien upewni¢ sig, do jakiego
poziomu/poziomoéw wznoszacy si¢ statek powietrzny moze utrzymac okreslong pionowa predko$¢ wznoszenia, a
w przypadku znizajacego si¢ statku powietrznego - jaka moze by¢ utrzymana pionowa predkos¢ znizania i
zapewnia, ze zastepcze metody utrzymania wymaganej separacji mogg by¢ zastosowane we wlasciwym czasie,
jesli beda wymagane.

Uwaga. — Kontrolerzy powinni znac charakterystyki operacyjno-techniczne statkéw powietrznych oraz
ograniczenia statkow powietrznych w odniesieniu do jednoczesnego stosowania ograniczeri dotyczqcych
predkosci pionowej i poziomej.

48 PRZEJSCIE Z LOTU IFR DO LOTU VFR

4.8.1 Przejscie z lotu IFR do lotu VFR jest mozliwe do przyjecia tylko wtedy, gdy organ stuzb ruchu lotniczego
otrzyma depesze nadang przez dowoddce statku powietrznego, zawierajaca wyrazenie ,,UNIEWAZNIAM
MOJ LOT IFR” (,,CANCELLING MY IFR FLIGHT”) wraz z ewentualnymi zmianami, jakie nalezy
wprowadzi¢ do jego biezacego planu lotu. Nie nalezy proponowaé dowoddcy statku powietrznego
przejscia z lotu IFR do lotu VFR ani bezposrednio, ani w sposdb sugerujacy.

4.8.2 Organ stuzby ruchu lotniczego powinien odpowiedzie¢ nadajac tylko potwierdzenie ,LOT IFR
UNIEWAZNIONY O ... (czas)” (,JFR FLIGHT CANCELLED AT ... (time)”).

4.8.3 Gdy organ stuzb ruchu lotniczego posiada informacje, ze na trasie lotu moga by¢ napotkane warunki
meteorologiczne dla lotow wedlug wskazan przyrzadéw, powinien, jesli to mozliwe, zawiadomi¢ o tym
pilota przechodzacego z lotu IFR do lotu VFR.

Uwaga. — Patrz rozdziat 11, ust. 11.4.3.2.1.

4.8.4 Organ stuzb ruchu lotniczego, otrzymujac zawiadomienie o zamierzonym przejsciu statku powietrznego z
lotu IFR do lotu VFR jak najwczesniej informuje o tym wszystkie inne organy stuzb ruchu lotniczego, do
ktorych plan lotu IFR byl adresowany, z wyjatkiem tych organdw, przez ktorych rejony lub obszary lot
si¢ juz odbyt.

49 KATEGORIE TURBULENCJI W SLADZIE AERODYNAMICZNYM STATKOW
POWIETRZNYCH

Uwaga. — Wyrazenie ,turbulencja w sladzie aerodynamicznym” jest uzyte dla opisania oddziatywania
wirujgcych mas powietrza powstajgcych za koricowkami skrzydet duzych odrzutowych statkow powietrznych, w
odrdznieniu od wyrazenia ,wzbudzone zawirowania”, ktore okresla charakter mas powietrza. Szczegdfowa
charakterystyka wzbudzonych zawirowan i ich oddziatywanie na statki powietrzne sq zawarte w Podreczniku
planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426), czesc Il, dziat 5.
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4.9.1 Kategorie turbulencji w §ladzie aerodynamicznym statkéw powietrznych

49.1.1 Minima separacji ze wzgledu na turbulencj¢ w $ladzie aerodynamicznym sg oparte na podziale
typow statkdw powietrznych na trzy kategorie zgodnie z poswiadczona maksymalng masg do startu, to jest:

a) CIEZKI (H) — wszystkie typy statkéw powietrznych o masie 136 000 kg lub wiecej;

b) SREDNI (M) — typy statkéw powietrznych o masie mniejszej niz 136 000 kg, lecz wigkszej niz
7000 kg; i

c) LEKKI (L) — typy statkoéw powietrznych o masie 7000 kg lub mniejsze;j.

49.1.2  Smiglowce powinny by¢ utrzymywane z dala od lekkich statkow powietrznych, gdy znajduja
si¢ w zawisie lub wykonuja podlot.

Uwaga 1. — Smigfowce powodujg zawirowania podczas lotu i stwierdzono, ze w przeliczeniu na kazdy
kilogram catkowitej masy, powodowane przez nie zawirowania sq bardziej intensywne niz zawirowania
powodowane przez statki powietrzne o statym skrzydle.

Uwaga 2. — Przepisy dotyczgce separacji przy wystepowaniu turbulencji w sladzie aerodynamicznym sq
podane w rozdziale 5, dziat 5.8. i w rozdziale 8, dziat 8.7.3.

4.9.2 Podawanie kategorii silnej turbulencji w §ladzie aerodynamicznym

Statki powietrzne powodujace silng turbulencj¢ w $ladzie aerodynamicznym podajg tuz za swym znakiem
wywotawczym wyraz ,,cigzki” przy wstepnym nawiagzaniu tagcznos$ci radiotelefonicznej z organami ATS.

Uwaga.— Kategorie turbulencji w sladzie aerodynamicznym sq wymienione w instrukcjach dotyczqcych
wypetniania punktu 9 planu lotu w Dodatku 2.

410 PROCEDURY NASTAWIANIA WYSOKOSCIOMIERZY
4.10.1 Wyrazanie pozycji statku powietrznego w plaszczyznie pionowej

4.10.1.1 W lotach wykonywanych w poblizu lotnisk oraz wewnatrz rejonow kontrolowanych lotnisk, z
wyjatkiem przypadkéw oméwionych w pkt 4.10.1.2., pozycja statku powietrznego w plaszczyznie pionowej jest
wyrazana jako wysoko$¢ bezwzgledna na lub ponizej wysokosci bezwzglednej przejsciowej i jako poziom lotu
na poziomie przejsciowym lub powyzej tego poziomu. Podczas przechodzenia przez warstwe przejsciowa
pozycja statku powietrznego w plaszczyznie pionowej jest wyrazana w czasie wznoszenia jako poziom lotu, a w
czasie znizania — jako Wysokos$¢ bezwzgledna.

410.1.2 Gdy statek powietrzny, ktory otrzymat zezwolenie na ladowanie konczy swoje podejscie
stosujac cisnienie atmosferyczne na poziomie lotniska (QFE), to pozycja tego statku w plaszczyznie pionowej
jest wyrazana jako wysoko$¢ wzgledna nad wzniesieniem lotniska podczas tej czesci jego lotu, dla ktérej moze
by¢ stosowane QFE, z tym ze w nastepujacych przypadkach jest wyrazana jako wysokos¢ wzgledna nad
wzniesieniem progu drogi startowej:

a) w odniesieniu do oprzyrzadowanych drog startowych, jezeli prog znajduje si¢ 2 m (7 ft) lub wigcej
ponizej wzniesienia lotniska; i

b) w odniesieniu do drog startowych z podej$ciem precyzyjnym.

4.10.1.3 W odniesieniu do lotow po trasie pozycja statku powietrznego w plaszczyznie pionowej jest
wyrazana jako:

a) poziom lotu na najnizszym dostepnym poziomie lotu lub wyzej;
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b) wysokos¢ bezwzgledna ponizej najnizszego dostepnego poziomu lotu,

chyba ze na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej zostala dla okreslonego obszaru ustalona
wysoko$¢ bezwzgledna przejsciowa i wowczas nalezy stosowac ustalenia ust. 4.10.1.1.

4.10.2 Ustalanie poziomu przejsciowego

4.10.2.1 Wiasciwy organ ATS w razie potrzeby ustala na okreslony czas, na podstawie komunikatéw
QNH i prognoz cis$nienia na §rednim poziomie morza, poziom przejsciowy, ktory nalezy stosowaé w poblizu
danego lotniska (lotnisk), a w okreslonych przypadkach w danym TMA.

4.10.2.2 Poziomem przejSciowym jest najnizszy dostgpny poziom lotu, wykorzystywany powyzej
wysoko$ci bezwzglednej przejsciowej, ustalony dla danego lotniska (danych lotnisk). Gdy zostata ustalona
wspolna wysokos¢ bezwzgledna przejsciowa dla dwdch lub wigcej lotnisk, ktore znajduja si¢ tak blisko siebie,
ze wymagaja skoordynowanych procedur, wtasciwe organy ATS ustalajag wspolny poziom przej$ciowy, ktory
nalezy stosowa¢ w danym czasie w poblizu danego lotniska lub w okre§lonych warunkach w danym TMA.

Uwaga. — Patrz ust. 4.10.3.2. odnosnie ustalania najnizszych dostepnych poziomow dla obszarow
kontrolowanych.

4.10.3 Minimalny poziom przelotu dla lotow IFR

4.10.3.1 Z wyjatkiem szczegdlnego upowaznienia udzielonego przez wlasciwa wiladze, nie przydziela
si¢ poziomow przelotu ponizej minimalnych pozioméw przelotu ustalonych przez Panstwo.

4.10.3.2 Organy ATC, gdy okolicznosci to uzasadniaja, okreslaja najnizszy poziom lub poziomy lotu
dla catego lub czesci obszaru kontrolowanego, za ktory sa one odpowiedzialne, i wykorzystanie tego przy
przydzielaniu pozioméw lotu i przekazywaniu ich na zadanie pilotow.

Uwaga 1. — Jezeli Paristwo nie ustali inaczej, to najnizszym poziomem lotu jest ten poziom lotu, ktory
odpowiada ustalonej minimalnej bezwzglednej wysokosci lotu lub znajduje sie bezposrednio nad nigq.

Uwaga 2. — Ta czesc¢ obszaru kontrolowanego, w ktdrej stosuje sie konkretny najnizszy poziom lotu,
okreslana jest zgodnie z wymaganiami stuzb ruchu lotniczego.

Uwaga 3. — Zadania stuzby kontroli ruchu lotniczego okreslone w Zatgczniku 11 nie obejmujg
zapobiegania zderzeniom z terenem. Procedury opisane w niniejszym dokumencie nie zwalniajq pilota od
odpowiedzialnosci za upewnienie sie czy jakies zezwolenie, wydane przez organy kontroli ruchu lotniczego
zapewnia bezpieczeristwo pod tym wzgledem. W przypadku gdy lot IFR jest wektorowany lub kierowany
bezposrednio w taki sposob, ze statek powietrzny opuszcza trase ATS, stosuje sie procedury z rozdziatu 8,
8.6.5.2.

4.10.4 Dostarczanie informacji dotyczacej nastawiania wysoko$ciomierza
4.10.4.1 Wtlasciwe organy ATS zawsze dysponuja informacjami potrzebnymi do okreslania najnizszego
poziomu lotu, ktéry zapewni dostateczne przewyzszenie nad terenem na trasach lub na odcinkach tras, dla

ktorych sa niezbgdne. Informacje te podawane sa na zadanie statkom powietrznym w locie.

Uwaga. — Informacje te mogq sktadac sie z danych klimatologicznych, jezeli tak ustalono w regionalnych
porozumieniach zeglugi powietrznej.

4.10.4.2 Osrodek informacji powietrznej i ACC dysponuja odpowiednia liczba komunikatow QNH lub
prognoz ci$nienia dla FIR i obszaréw kontrolowanych, za ktére sa odpowiedzialne, w celu podawania tych
komunikatéw i prognoz statkom powietrznym na zgdanie.
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4.10.4.3 Poziom przejsciowy jest podawany zatodze statku powietrznego we wlasciwym czasie przed
osiggnieciem tego poziomu podczas znizania. Moze to nastapi¢ droga tacznosci fonicznej, rozgtosni ATIS lub
przy pomocy linii przesylania danych.

4.10.4.4 Poziom przejsciowy jest zawarty w zezwoleniach na podejscie, gdy tak ustalita wlasciwa
wiadza ATS lub na zadanie pilota.

41045 Do zezwolen na znizanie do wysoko$ci bezwzglednej ponizej poziomu przejsciowego, do
zezwolen na podejscie do ladowania lub zezwolen na wejscie w krag nadlotniskowy i zezwolen na kotowanie,
wydawanych odlatujacym statkom powietrznym, dotacza si¢ informacj¢ dotyczaca nastawienia
wysokosciomierza wedtug QNH, z wyjatkiem przypadku gdy wiadomo, Ze statek powietrzny juz taka informacje
otrzymat.

4.10.4.6 Nastawienie wysokosciomierza wedlug QFE jest zapewniane statkom powietrznym przez
podawanie im na zadanie lub zgodnie z lokalnymi ustaleniami warto$ci QFE odpowiadajacego wzniesieniu
lotniska, z wyjatkiem:

a) drog startowych z podej$ciem nieprecyzyjnym, jezeli prog znajduje sie 2 m (7 ft) lub wiecej ponizej
wzniesienia lotniska, i

b) drog startowych z podej$ciem precyzyjnym,
w ktorych to przypadkach nalezy podawac¢ QFE odpowiadajace danemu progowi drogi startowe;.

4.10.4.7 Podawana statkom powietrznym warto$¢ cisnienia atmosferycznego do nastawienia
wysoko$ciomierza zaokragla si¢ w d6t do najblizszego hektopaskala.

Uwaga 1. — Jesli inaczej nie zostato ustalone przez zainteresowane Paristwo, najnizszym dostepnym
poziomem lotu jest poziom lotu odpowiadajgcy ustalonej, minimalnej bezwzglednej wysokosci lotu lub lezqcy
bezposrednio powyzej tej wysokosci.

Uwaga 2. — Ta czes¢ obszaru kontrolowanego, w ktdrej stosuje sie konkretny najnizszy poziom lotu,
okreslana jest zgodnie z wymaganiami stuzb ruchu lotniczego.

Uwaga 3. — Patrz Przedmowa, Uwaga 2 do pkt 2.1.

411 MELDUNKI POZYCYJNE
4.11.1 Nadawanie meldunkéw pozycyjnych

41111 Na trasach okreslonych za pomocg wyznaczonych znaczacych punktéw nawigacyjnych,
meldunki pozycyjne sg nadawane nad kazdym wyznaczonym obowigzkowym punktem meldowania lub
mozliwie jak najwcze$niej po minieciu takiego punktu z wyjatkiem przypadkow, o ktorych mowa w pkt
4.11.1.3.14.11.3. Dodatkowe meldunki nad innymi punktami moga by¢ wymagane przez wlasciwy organ ATS.

4.11.1.2 Na trasach nie okreSlonych za pomocg wyznaczonych znaczgcych punktoéw nawigacyjnych,
meldunki pozycyjne sa nadawane mozliwie jak najwczesniej po pierwszych 30 min. lotu, a nastgpnie co godzing
z wyjatkiem przypadkow, o ktorych mowa w pkt 4.11.1.3. Dodatkowe meldunki w krotszych odstgpach czasu
moga by¢ wymagane przez wlasciwy organ ATS.

4.11.1.3 W warunkach okreslonych przez wlasciwy organ ATS statki powietrzne moga by¢ zwolnione
od obowigzku nadawania meldunkéw pozycyjnych nad kazdym wyznaczonym obowigzkowym punktem
meldowania lub w ustalonych odstgpach czasu. Stosujac takie zwolnienia nalezy uwzgledni¢ wymagania
dotyczace sktadania meldunkow z obserwacji meteorologicznych.

Uwaga. — Powyzsze stosuje sie w przypadkach, gdy dostepne sq wystarczajgce dane o postepie lotu z
innych Zrodet, np. radaru naziemnego lub ADS-B (patrz rozdziat 8, ust. 8.6.4.4.) lub ADS-C (patrz rozdziat 13) i w
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innych okolicznosciach, gdy pomijanie bieiqcych meldunkdw odnosnie okreslonych lotéw uwaza sie za
dopuszczalne.

41114 Meldunki pozycyjne przewidziane w ust. 4.11.1.1. i 4.11.1.2. s3 nadawane do organu ATS
dzialajacego w przestrzeni powietrznej, w ktdrej statek powietrzny wykonuje lot. Ponadto, jesli jest to zawarte w
publikacjach informacji lotniczej lub wymagane przez wlasciwy organ stuzb ruchu lotniczego, ostatni meldunek
pozycyjny przed przejsciem z jednego rejonu informacji powietrznej lub obszaru kontrolowanego do
przylegtego rejonu informacji powietrznej lub obszaru kontrolowanego jest nadawany do organu ATS
dziatajacego w przestrzeni powietrznej, do ktorej statek powietrzny zamierza wleciec.

41115 Jezeli meldunek pozycyjny nie zostanie odebrany w przewidywanym czasie, dalsza kontrola
nie moze by¢ oparta na zatozeniu, ze przewidywany czas jest doktadny. Jezeli jest prawdopodobne, ze meldunek

moze mie¢ jakikolwiek wptyw na kontrole innych statkow powietrznych, podejmuje si¢ natychmiast
odpowiednie kroki w celu otrzymania takiego meldunku.

4.11.2 Tres$¢ fonicznych meldunkéw pozycyjnych
41121 Meldunki pozycyjne wymagane zgodnie z ust. 4.11.1.1. i 4.11.1.2. zawieraja — z wyjatkiem
punktow (4), (5) i (6), ktore moga by¢ pominigte w meldunkach pozycyjnych przekazywanych droga
radiotelefoniczna, gdy tak ustalono na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej — nastgpujace
punkty:

1) znak rozpoznawczy statku powietrznego;

2) pozycje;

3) czas;

4) poziom lotu lub wysoko$¢ bezwzgledna, a jezeli nie jest utrzymywany poziom przelotu zgodny z
zezwoleniem, to przecinany aktualnie poziom i poziom, do ktorego statek powietrzny ma
zezwolenie;

5) nastgpna pozycje i czas nad pozycja;

6) kolejny znaczacy punkt nawigacyjny.

4.11.2.1.1 Punkt (4), tj. poziom lotu i wysoko$¢ bezwzglgdna jest natomiast podawany przy nawigzaniu
pierwszego kontaktu radiowego zmianie kanatu tacznosci fonicznej powietrze-ziemia.

4.11.2.2 Gdy polecono zalodze utrzymywanie okres§lonej predkosci, zatoga statku powietrznego zgtasza
te predkos¢ w jej meldunkach pozycyjnych. Ta wyznaczona predkos¢ jest takze podawana przy nawigzaniu
pierwszego kontaktu radiowego po zmianie kanatu taczno$ci fonicznej powietrze-ziemia, niezaleznie od tego,
czy wymagany jest pelny meldunek pozycyjny czy tez nie.

Uwaga. — MoZliwe jest pominiecie punktu (4), w przypadku gdy informacja zawarta w barometrycznej
wysokosci bezwzglednej jest ciggle dostepna dla kontroleréw w postaci etykietki i gdy zostaty opracowane
odpowiednie procedury zapewniajgce bezpieczne i efektywne wykorzystanie informacji zawartej w tej
wysokosci bezwzglednej.

4.11.3 Procedury radiotelefoniczne dla zmiany kanatu tacznos$ci fonicznej powietrze-ziemia

Gdy tak ustalita wlasciwa wladza ATS, nawigzanie pierwszego kontaktu radiowego z organem ATC po
zmianie kanatu facznosci fonicznej powietrze-ziemia zawiera nastgpujace elementy:

a) wskazanie stacji, z ktorg nawigzywany jest kontakt;
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b)

d)

€)

Meldunki pozycyjne automatycznie przekazuje si¢ organom shuzb ruchu lotniczego obshugujacym przestrzen
powietrzng, w ktorej statek powietrzny wykonuje lot. Wymagania dotyczace przekazywania i tresci meldunkoéw
automatycznego zaleznego dozorowania — kontrakt (ADS-C) sg ustalane przez zainteresowany organ ATC na
podstawie biezacych warunkéw operacyjnych i przekazywane na poktad statku powietrznego oraz potwierdzane

znak wywolawczy 1, dla statkow powietrznych powodujacych silng turbulencje w $ladzie

aerodynamicznym, wyraz “Cig¢zki” (,,Heavy”);

poziom lotu, wiaczajac w to przecinany aktualnie poziom i poziom, do ktdrego statek powietrzny ma

zezwolenie, jesli nie jest utrzymywany poziom przelotu zgodny z zezwoleniem;
predkos¢, jesli jest wyznaczona przez ATC; i

dodatkowe elementy, wymagane przez wlasciwg wladze ATS.

4.11.4 Przekazywanie meldunkéw ADS-C

poprzez zgodg ADS-C.

4.11.5.1 Meldunki ADS-C zawieraja bloki danych wybranych z nastepujacych charakterystyk:

a)
b)

c)

d)

e)

4,11.5 Tres¢ meldunkéw ADS-C

Znak rozpoznawczy statku powietrznego

Podstawowe ADS-C
szerokos¢ geograficzna
dtugos¢ geograficzna
wysokos¢ bezwzgledna
Cczas

wskaznik jako$ci

Wektor predkosci podroznej

linia drogi

predkos¢ podrézna

pionowa predkos¢ wznoszenia lub znizania

Wektor predkosci powietrznej

kurs

liczba Macha lub 1AS

pionowa predko$¢ wznoszenia lub znizania

Zamierzony profil

nastgpny punkt drogi RNAV

przewidywana wysoko$¢ bezwzglgedna w nastgpnym punkcie drogi RNAV
przewidywany czas w nastgpnym punkcie drogi RNAV

(nastepny + 1) punkt drogi RNAV

przewidywana wysoko$¢ bezwzgledna w (nastgpnym + 1) punkcie drogi RNAV
przewidywany czas w (nastepnym + 1) punkcie drogi RNAV

f)Informacje meteorologiczne
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predkos¢ wiatru

kierunek wiatru

wskaznik jakos$ci wiatru
temperatura

turbulencja (gdy dane sg dostepne)
wilgotno$¢ (gdy dane sa dostepne)
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g) Najblizsze przewidywania
szerokos¢ geograficzna przewidywanego punktu
dlugos¢ geograficzna przewidywanego punktu
wysoko$¢ bezwzgledna w przewidywanym punkcie
czas przewidywany

Jezeli podczas lotu statku powietrznego od punktu biezacej pozycji do zaplanowanego punktu trasy,
przewiduje si¢ zmiang wysokosci, linii drogi lub predkosci, w posrednim bloku danych bedzie
zawarta dodatkowa informacja:

odlegtosé¢ od biezacego punktu do punktu zmiany
linia drogi od biezacego punktu do punktu zmiany
wysoko$¢ bezwzgledna w punkcie zmiany
przewidywany czas do punktu zmiany

h) Prognozowany profil na dluzszy okres (w odpowiedzi na zapytanie naziemnego systemu)
nastepny punkt drogi RNAV
przewidywana wysoko$¢ bezwzgledna w nastepnym punkcie drogi RNAV
przewidywany czas nad nastgpnym punktem drogi RNAV
(nastepny + 1) punkt drogi RNAV
przewidywana wysoko$¢ bezwzgledna nad (nastepnym + 1) punktem drogi RNAV
przewidywany czas nad (nastgpnym + 1) punktem drogi RNAV
(nastgpny + 2) punkt drogi RNAV
przewidywana wysokos¢ bezwzgledna nad (nastgpnym + 2) punktem drogi RNAV
przewidywany czas nad (nastgpnym + 2) punktem drogi RNAV
[powtarza si¢ to az do (nastgpnego + 128) punktu drogi RNAV]

Uwaga. — Wyszczegdlnienie elementdw dla bloku danych meteorologicznych informacji, wtgczajqgc ich
zakresy i rozdzielczos¢, sq wskazane w Dodatku 3 do Zatgcznika 3.

4.115.2 Podstawowy blok danych ADS-C jest wymagany od wszystkich statkéw powietrznych
wyposazonych w ADS-C. Bloki pozostatych danych ADS-C s3 wlaczane w razie potrzeby. Dodatkowo do
jakichkolwiek wymagan dotyczacych przesytania danych dla celow ATS, blok danych f) (Informacja
meteorologiczna) przekazuje si¢ zgodnie z Zalacznikiem 3, pkt 5.3.1. Meldunki ADS-C o zagrozeniu i/lub
pilno$ci, w uzupekieniu do odpowiedniej informacji bedacej w meldunku ADS-C, zawieraja status zagrozenia
i/lub pilnosci.

4.11.6 Formularz danych dla depesz ADS-B

Uwaga. — Formularze danych dla depesz ADS-B znajdujq sie w Zatgczniku 10 — Y.aczno$¢ lotnicza, tom
Il — Systemy tgcznoéci, czgsé I — Systemy tacznosci danych cyfrowych oraz tom IV — Radar dozorowania i
systemy zapobiegania kolizjom.

412 PODAWANIE INFORMACJI OPERACYJNYCH | METEOROLOGICZNYCH
4.12.1 Zasady ogolne

4.12.1.1 Gdy informacje operacyjne i/lub rutynowe informacje meteorologiczne sa podawane przez
statek powietrzny, z wykorzystaniem facza danych, na trasie o czasie, w ktorym meldunki pozycyjne sa
wymagane zgodnie z pkt 4.11.1.1. i 4.11.1.2., meldunek pozycyjny jest podawany zgodnie z pkt 4.11.5.2.
(wymagania dotyczace przekazywania informacji meteorologicznych ze statkow powietrznych wyposazonych w
ADS-C) lub w formie rutynowego meldunku z powietrza. Specjalne obserwacje ze statkow powietrznych sa
podawane jako specjalne meldunki z powietrza. Wszystkie meldunki z powietrza sa podawane tak szybko, jak to
jest praktycznie mozliwe.
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4.12.2 Tres¢ rutynowych meldunkéw z powietrza

4.12.2.1 Rutynowe meldunki z powietrza przekazywane linig przekazywania danych, gdy ADS-C nie
ma zastosowania, zawierajg informacj¢ odnoszaca si¢ do nizej wymienionych elementow, ktore s konieczne w
celu zachowania zgodnosci z pkt 4.12.2.2.

Dziat 1. — Informacje o pozycji:

1) znak rozpoznawczy statku powietrznego

2) pozycja

3) czas

4) poziom lotu lub wysokos$¢ bezwzgledna/wzgledna
5) nastgpna pozycja i czas nad pozycja

6) nastgpny znaczacy punkt nawigacyjny

Drziat 2. — Informacje operacyjne:

7) przewidywany czas przylotu
8) zapas paliwa

Dzial 3. — Informacje meteorologiczne:

9) kierunek wiatru;

10) predko$¢ wiatru;

11) oznacznik jakosci wiatru;

12) temperatura powietrza;

13) turbulencja (jezeli wystepuje);

14) wilgotno$¢ (gdy dane sg dostepne).

4.12.2.2 Dziat 1 meldunku z powietrza jest obowigzkowy, z tym ze punkty (5) i (6) mogg by¢ pominigte
na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej. Dziat 2 meldunku z powietrza lub jego czg$c¢ jest
przekazywana tylko wtedy, gdy tego zada uzytkownik statku powietrznego lub wyznaczony przez niego
przedstawiciel, lub gdy wydaje si¢ to konieczne dla dowoddcy statku powietrznego. Dzial 3 meldunku z
powietrza jest podawany zgodnie z Zatgcznikiem 3, rozdziat 5.

Uwaga. — Podczas gdy punkt (4) — poziom lotu lub wysokos¢ bezwzgledna moze by¢ zgodnie z pkt
4.11.2.1. opuszczony w tresci meldunku pozycyjnego nadawanego radiotelefonicznie, gdy tak przewiduje
regionalne porozumienie zeglugi powietrznej, to punkt ten nie moze by¢ opuszczony w dziale 1 meldunku z
powietrza.

4.12.3 Tres¢ specjalnych meldunkoéw z powietrza

4.12.3.1 Specjalne meldunki z powietrza sg sporzadzane przez wszystkie statki powietrzne
kazdorazowo, gdy maja miejsce lub sg obserwowane nastgpujgce warunki:

a) umiarkowana lub silna turbulencja; lub

b) umiarkowane lub silne oblodzenie; lub

c) silna gorska fala; lub

d) burze bez gradu, ukryte w chmurach, silne, rozpostarte szeroko lub ze szkwatami; lub
e) Dburze z gradem, ukryte w chmurach, silne, szeroko rozpostarte lub ze szkwatami; lub

f)silna burza pytowa lub silna burza piaskowa; lub
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g) chmura popiotu wulkanicznego; lub
h) przederupcyjna aktywno$¢ wulkaniczna lub erupcja wulkaniczna.

Uwaga. — W tym kontekscie przederupcyjna aktywnos¢ wulkaniczna oznacza niezwyktq i/lub
wzrastajgcq aktywnosc wulkaniczng, ktdra moze sygnalizowac zaistnienie erupcji wulkanicznej.

18/ O W przypadku lotow z predkoscig zblizong do predkosci dzwigku lub naddzwigkowa:
i) umiarkowana turbulencja; lub
j)grad; lub
k) chmury cumulonimbus.

4.12.3.2 Gdy jest wykorzystywana linia przesytania danych powietrze-ziemia, to specjalne meldunki z
powietrza zawieraja nast¢pujace elementy:

oznacznik rodzaju depeszy
znak rozpoznawczy statku powietrznego

Blok danych 1:

szerokos¢ geograficzna

dlugos¢ geograficzna

barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna
Czas

Blok danych 2:

kierunek wiatru

predkos¢ wiatru

oznacznik jakoS$ci wiatru
temperatura powietrza

turbulencja (gdy dane sa dostepne)
wilgotno$¢ (gdy dane sg dostepne)

Blok danych 3:

Wymagane warunki wystania specjalnego meldunku z powietrza nalezy wybra¢ z wykazu
przedstawionego w pkt 4.12.3.1. pod lit. od a) do k).

4.12.3.3 Gdy wykorzystuje si¢ taczno$¢ foniczna, specjalne meldunki z powietrza zawieraja nastepujace
elementy:

Oznacznik rodzaju depeszy

Czesé 1. — Informacja o pozycji

1) znak rozpoznawczy statku powietrznego
2) pozycja

3) czas

4) poziom lotu lub wysoko$¢ bezwzgledna

Czesé 3. — Informacja meteorologiczna

18/11/10
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5) wymagane warunki wystania specjalnego meldunku z powietrza nalezy wybra¢ z wykazu
przedstawionego w ust. 4.12.3.1. pod lit. od a) do k).

4.12.4 Zestawianie i przesylanie meldunkoéw z powietrza droga lacznosci fonicznej

4.12.4.1 W celu zestawienia tych meldunkéw zatogom lotniczym dostarcza si¢ formularze sporzadzone
na podstawie wzoru AIREP SPECIAL zawartego w Dodatku 1. Nalezy przestrzega¢ szczegétowych instrukeji
dotyczacych przekazywania danych zawartych w Dodatku 1.

4.12.4.2 Szczegotowe instrukcje, wiacznie z uktadem depesz i frazeologia, podane w Dodatku 1, sg
stosowane przez zalogi lotnicze przy nadawaniu meldunkoéw z powietrza i przez organy shuzb ruchu lotniczego
w przypadku retransmisji takich meldunkow.

Uwaga.— Wzrastajgce wykorzystywanie meldunkéw z powietrza w systemach zautomatyzowanych
powoduje koniecznos¢ przekazywania elementow takich meldunkéw w ustalonej kolejnosci i w ustalonym
uktadzie.

4.12.5 Sporzadzanie specjalnych meldunkow z powietrza o aktywno$ci wulkanicznej

Specjalne meldunki z powietrza zawierajace obserwacje co do aktywnosci wulkanicznej sg zestawiane na
formularzu specjalnego meldunku z powietrza o aktywnosci wulkanicznej. Formularze sporzadzone na
podstawie wzoru formularza specjalnych meldunkéw z powietrza o aktywnosci wulkanicznej podane w Dodatku
1 nalezy dostarczaé¢ zalogom lotniczym wykonujacym loty po trasach, na ktorych moga wystepowaé chmury
popiotu wulkanicznego.

Uwaga. — Instrukcje dotyczqce zestawiania i przesytania mogq by¢ drukowane na odwrocie formularzy
specjalnego meldunku z powietrza o aktywnosci wulkanicznej.

4.12.6 Przesylanie informacji meteorologicznej

4.12.6.1 Organy shizb ruchu lotniczego po otrzymaniu meldunkéw ADS, ktére zawieraja blok
informacji meteorologicznych i znak rejestracyjny statku powietrznego, bezzwlocznie przekazuja podstawowe
bloki ADS i informacje meteorologiczne do $wiatowych obszarowych osrodkow prognoz (WAFCs).

Uwaga. — Specyfikacje dotyczqce formatu, jaki ma by¢ zastosowany przy przekazywaniu informacji
meteorologicznych do swiatowych obszarowych osrodkow prognoz (WAFCs), sq zawarte w Podrgczniku
meteorologii lotniczej (Doc 8896).

4.12.6.2 Meldunki specjalne otrzymane z powietrza za pomocg linii przesytania danych, organy stuzb
ruchu lotniczego powinny bezzwlocznie przekazywa¢ do zwigzanego z tymi organami biura obserwacji
meteorologicznej i do WAFCs.

4.12.6.3 Otrzymane specjalne meldunki z powietrza za pomoca tacznosci fonicznej organy stuzb ruchu
lotniczego bezzwlocznie przekazuja do zwigzanych z tymi organami biur obserwacji meteorologiczne;.

413 PRZEDSTAWIANIE | UAKTUALNIANIE PLANU LOTU | DANYCH KONTROLNYCH
4.13.1 Zasady ogélne

Wiasciwa wladza opracowuje instrukcje i procedury dotyczace przedstawiania kontrolerom planéw lotu i danych

kontrolnych oraz ich uaktualniania dla wszystkich lotow, ktorym jest zapewniana stuzba organu ATS. Nalezy
réwniez ustali¢ forme i tryb przedstawiania innych informacji koniecznych lub pozadanych dla ATS.
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4.13.2 Przedstawiane informacje i dane

4.13.2.1 Wystarczajace informacje i dane przedstawia si¢ w sposdb umozliwiajacy kontrolerowi
posiadanie kompletnego obrazu biezacej sytuacji ruchowej w obszarze podlegajacym jego odpowiedzialnosci i,
gdy to wlasciwe, sytuacji ruchowej na polu manewrowym lotniska. Przedstawianie uaktualnia si¢ w zaleznosci
od bedacych w ruchu statkdéw powietrznych w celu ulatwienia wykrywania i rozwigzywania na czas
ewentualnych konfliktow oraz ulatwienia i zapewnienia koordynacji z sgsiednimi ATS i sektorami
kontrolowanymi.

4.13.2.2 Zapewnia si¢ odpowiednie przedstawianie konfiguracji przestrzeni powietrznej wiacznie ze
znaczacymi punktami nawigacyjnymi i informacjami dotyczacymi tych punktow. Prezentowane dane zawieraja
wiasciwe informacje z planéw lotu i meldunki pozycyjne oraz zezwolenia i dane koordynacyjne. Zobrazowana
informacja moze by¢ wytwarzana i uaktualniana automatycznie lub moze by¢ wprowadzana i uaktualniana przez
upowazniony personel.

4.13.2.3 Wymagania dotyczace innych informacji, jakie maja by¢ przedstawiane lub dostgpne do
przedstawiania, sg okre$lane przez wlasciwa wladze.

4.13.3 Przedstawianie informacji i danych

4.13.3.1 Wymagany plan lotu i dane kontrolne mozna przedstawia¢ za pomoca papierowych paskow
postepu lotu lub elektronicznych paskow postgpu lotu lub za pomoca innych form prezentacji elektronicznej lub
tez stosujac kombinacj¢ metod prezentacji.

4.13.3.2 Metoda lub metody przedstawiania informacji i danych sa zgodne z aspektami czynnika
ludzkiego. Wszystkie dane, wlacznie z danymi dotyczacymi pojedynczego statku powietrznego, sa
przedstawiane w sposob minimalizujacy potencjalng mozliwos¢ ztej interpretacji lub niezrozumienia.

4.13.3.3 Sposoby i metody recznego wprowadzania danych do zautomatyzowanych systeméow ATC sg
zgodne z aspektami czynnika ludzkiego.

4.13.3.4 Stosujac paski postepu lotu (FPS) nalezy pamigta¢, ze co najmniej jeden indywidualny FPS
powinien by¢ przewidziany dla kazdego lotu. Ilos¢ FPS dla indywidualnego lotu powinna odpowiadac
wymaganiom danego organu ATS. Procedury dotyczace komentowania danych i przepisy okreslajace typy
danych podlegajacych wprowadzaniu do FPS, tak samo jak uzywane symbole, sa okre§lane przez wilasciwa
wiadze ATS.

Uwaga. — Materiat przewodni dotyczqcy stosowania FPS jest zawarty w Podreczniku planowania stuzb
ruchu lotniczego (Doc 9426).

4.13.3.5 Dane generowane automatycznie sg przedstawiane kontrolerowi we wlasciwym czasie.
Przedstawianie informacji i danych dla indywidualnych lotow kontynuuje si¢ az do czasu, gdy przestaja one by¢
wymagane, dla celow zapewnienia kontroli wigcznie z wykryciem konfliktowych sytuacji i koordynacji lotow
lub do czasu okres$lonego przez kontrolera.
4.13.4 Rejestrowanie i przechowywanie danych dla celéw badawczych
Papierowe FPS nalezy przechowywac¢ przez co najmniej 30 dni. Przez co najmniej taki sam okres nalezy
rejestrowac i przechowywac elektroniczne FPS i dane o koordynacji.

4.14 USZKODZENIA I NIEPRAWIDLOWOSCI W PRACY SYSTEMOW I WYPOSAZENIA

Organy ATC, zgodnie z lokalnymi ustaleniami, natychmiast zgtaszaja kazda usterke lub nieregularno$¢ w pracy
systemow laczno$ci, nawigacji i dozorowania, a takze innych, waznych systeméw bezpieczenstwa i
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wyposazenia, ktore moga wywiera¢ niekorzystny wptyw na bezpieczenstwo i efektywno$¢ wykonywania lotow
i/lub dziatalno$¢ stuzby ruchu lotniczego.

4.15 PROCEDURY URUCHAMIANIA EACZNOSCI ZA POMOCA LINII PRZESYEANIA DANYCH
4.15.1 Zasady ogolne

41511 Przed wejsciem do przestrzeni powietrznej, w ktoérej wymagane jest stosowanie linii
przesytania danych przez organ ATS, uruchamia si¢ lini¢ przesytania danych miedzy statkiem powietrznym i
organem ATS, celem zarejestrowania statku powietrznego i gdy to konieczne — uruchamia si¢ wykorzystanie
tejze linii. Czynnosci tej dokonuje statek powietrzny albo automatycznie, albo przez pilota, albo organ ATS przy
adresowaniu.

Uwaga.— Materiat przewodni dotyczqgcy mozliwosci uruchomienia linii przesytania danych (DLIC)
zawarty jest w Podreczniku stuzb ruchu lotniczego — zastosowanie linii przesytania danych (Doc 9694).

4.15.1.2 Adres DLIC zwigzany z organem ATS publikuje si¢ w Zbiorze Informacji Lotniczych.

Uwaga. — Dany FIR moze miec kilka adreséw DLIC; wiecej niz jeden FIR moze uzywac tego samego
adresu DLIC.

4.15.2 Uruchomienie przez statek powietrzny

Przed kazdym uruchomieniem procedur tacznosci z wykorzystaniem linii przesytania danych przez pilota lub
statek powietrzny wysylany jest komunikat uruchomienia. Komunikat uruchomienia, jesli nie jest
znieksztatcony, nie moze by¢ odrzucony przez organ ATS.

4.15.3 Przekazywanie miedzy organami ATS

W przypadku gdy system naziemny, z ktorym statek powietrzny nawigzat poczatkowo kontakt, jest w stanie
przekaza¢ wymagang informacj¢ o adresie statku powietrznego innemu organowi ATS, to ten organ naziemny
przekazuje innemu organowi naziemnemu uaktualniong, uprzednio skoordynowang informacj¢ dotyczaca
adresowania statku powietrznego dla wykorzystania linii przesylania danych w czasie wystarczajgcym na
ustabilizowanie facznosci z wykorzystaniem tejze linii.

4.15.4 Bledne uruchomienie linii przesylania danych

4.15.4.1 W przypadku wystapienia btedu uruchomienia linii przesytania danych, system tacznosci
przekazuje informacje o btedzie do ATS oraz zalogi statku powietrznego.

4.154.2 ATS ustanawia procedury majace na celu jak najszybsze usunigcie btgdu uruchomienia linii
przesytania danych. Procedury powinny zawiera¢ co najmniej nastepujace czynnosci:

a) gdy plan lotu jest dostepny, sprawdzenie znaku rozpoznawczego statku powietrznego, rejestracji
statku powietrznego oraz innych szczegotéw zawartych w wymaganej korespondencji uruchomienia
systemu tgcznosci ze szczegdtami zawartymi w planie lotu, i w przypadku wykrycia rdéznic,

dokonanie koniecznych zmian; lub

b) gdy plan lotu nie jest dostepny, stworzenie planu zawierajacego wystarczajace informacje w systemie
przetwarzania danych lotu, w celu osiagnigcia poprawnego uruchomienia tacza danych; nastgpnie

C) zaaranzowanie procesu ponownego uruchomienia tacza danych.
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4.15.4.3 Uzytkownik statku powietrznego ustanawia procedury majace na celu jak najszybsze usuni¢cie
btedu uruchomienia linii przesylania danych. Procedury powinny zawiera¢ co najmniej, ze pilot:

a) sprawdzi poprawno$¢ i spdjnos¢ informacji o planie lotu dostepnych w FMS lub urzgdzeniach, z
ktérych taczno§¢ CPDLC jest uruchamiana, i w przypadku wykrycia réznic, dokona koniecznych
zmian;

b) sprawdzi wiasciwy adres organu ATS; nastepnie

c) ponowi uruchomienie linii przesytania danych.

22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -73 - Poz. 43

Rozdzial 5

METODY | MINIMA SEPARACJI

51 WSTEP

Uwaga 1. — Rozdziat 5 obejmuje procedury i minima separacji proceduralnej stosowane przy
separowaniu statkow powietrznych na etapie lotu po trasie oraz statkéow powietrznych przylatujgcych i
odlatujgcych, z wyjqgtkami podanymi ponizej.

Uwaga 2. — Procedury i minima separacji stosowane przy podejsciach na réwnolegte drogi startowe sq
zawarte w rozdziale 6. Procedury i minima separacji stosowane przez stuzbe kontroli lotniska sq zawarte w
rozdziale 7, zas procedury i minima separacji z wykorzystaniem systemow dozorowania ATS sq zawarte w
rozdziale 8.

Uwaga 3. — Zwraca sie uwage na wykorzystanie procedur strategicznych przesunie¢ bocznych (SLOP),
opisanych w rozdziale 16, pkt 16.5.

52 PRZEPISY OGOLNE DOTYCZACE SEPARACJI RUCHU KONTROLOWANEGO
5.2.1 Zasady ogolne

5.2.1.1  Separacja pionowa lub pozioma jest zapewniana mi¢dzy:

a) wszystkimi lotami w przestrzeniach powietrznych klasy A i B;

b) lotami IFR w przestrzeniach powietrznych klasy C, D i E;

c) lotami IFR a lotami VFR w przestrzeni powietrznej klasy C;

d) lotami IFR a lotami specjalnymi VFR; i

e) lotami specjalnymi VFR, jezeli tak ustalita wlasciwa wtadza ATS;
z wyjatkiem przypadkéw podanych pod lit. b) powyzej, w klasach przestrzeni powietrznej D i E, podczas godzin
dziennych, jezeli statki powietrzne otrzymaty zezwolenie na wznoszenie lub znizanie, pod warunkiem
utrzymywania wiasnej separacji i pozostawania w warunkach meteorologicznych dla lotéw z widocznoscia.
Warunki do zastosowania tych procedur sg zawarte w dziale 5.9.

5.2.1.2 Nie nalezy udziela¢ zadnego zezwolenia na wykonywanie jakiegokolwiek manewru, ktory
zmniejszytby odlegtos¢ migdzy dwoma statkami powietrznymi ponizej obowigzujacego minimum separacji w
danych okolicznos$ciach.

5.2.1.3  Wicksze separacje niz okreslone minima powinny by¢ stosowane wtedy, gdy wyjatkowe
okolicznosci, takie jak bezprawna ingerencja lub trudno$ci nawigacyjne wymagaja szczegélnej ostroznosci.
Nalezy uczyni¢ to ze stosownym uwzglednieniem wszystkich odpowiednich czynnikow tak, aby uniknac¢

utrudnienia przeptywu ruchu lotniczego przez stosowanie nadmiernych separacji.

Uwaga.— Bezprawna ingerencja wzgledem statku powietrznego stanowi szczegdlny przypadek, ktéry
bedzie wymagat stosowania wiekszych separacji, niz okreslone minima, miedzy statkiem powietrznym
poddanym bezprawnej ingerencji a innymi statkami powietrznymi.
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5.21.4  Gdy rodzaj separacji lub minimum uzyte do separowania dwoch statkdéw powietrznych nie
moze by¢ zachowane, ustala si¢ inny rodzaj separacji albo inne minimum, zanim uprzednio stosowana separacja
zostanie naruszona.

5.2.2 Pogorszenie charakterystyk technicznych statku powietrznego

Gdy w wyniku usterki lub pogorszenia pracy systemoéw nawigacji, facznosci, pomiaru wysokosci, kontroli lotu
lub innych systemow, charakterystyki techniczne statku powietrznego ulegly pogorszeniu ponizej poziomu
wymaganego w przestrzeni powietrznej, w ktorej statek powietrzny wykonuje lot, to zaloga lotnicza zawiadamia
o tym niezwlocznie zainteresowany organ ATC. Gdy taka usterka lub pogorszenie wptywa na aktualnie
stosowane minima separacji, kontroler podejmuje dziatania majace na celu zastosowanie innego wiasciwego
rodzaju separacji lub innego minimum separacji.

5.3 SEPARACJA PIONOWA
5.3.1 Stosowanie separacji pionowej

Separacje pionowa uzyskuje si¢ przez polecenie statkom powietrznym, stosujagcym obowigzujace procedury
nastawiania wysokos$ciomierzy, wykonywania lotéw na réznych poziomach wyrazonych jako poziomy lotu lub
wysokos$ci bezwzgledne zgodnie z przepisami zawartymi w rozdziale 4, dziat 4.10.

5.3.2 Minimum separacji pionowej

Minimum separacji pionowej (VSM — Vertical Separation Minimum) wynosi:

a) nominalnie 300 m (1000 ft) ponizej FL 290 i nominalnie 600 m (2 000 ft) na lub powyzej tego
poziomu, z wyjatkiem pkt b) ponizej; i

b) w wyznaczonej przestrzeni powietrznej, zgodnie z regionalnym porozumieniem zeglugi powietrznej:
nominalnie 300 m (1 000 ft) ponizej FL 410 Iub powyzej tego poziomu, jezeli takie stosowanie
przewidziano w okreslonych warunkach oraz nominalnie 600 m (2 000 ft) na lub powyzej tego
poziomu.

Uwaga 1. — Materiat przewodni dotyczqcy separacji pionowej zawarty jest w Podreczniku o
zastosowaniu miniméw separacji pionowej 300 m (1000 ft) pomiedzy FL 290 a FL 410 wtgcznie (Doc 9574).

5.3.3 Przydzielanie poziomow przelotu dla lotéw kontrolowanych

5.3.3.1 Z wyjatkiem przypadkéw, gdy warunki ruchu lotniczego i procedury koordynacyjne pozwalajg
udziela¢ zezwolenie na przelot ze wznoszeniem, organ kontroli obszaru powinien normalnie przydzielac
statkowi powietrznemu, ktory opuszcza jego obszar kontrolowany, tylko jeden poziom przelotu, tj. ten poziom,
na ktorym statek powietrzny wleci do nastgpnego obszaru kontrolowanego, niezaleznie od tego, czy jest on
sasiadujacy lub nie. W razie koniecznosci organ przyjmujacy ATC obowiazany jest wyda¢ zezwolenie na dalsze
wznoszenie. W okreslonych przypadkach statek powietrzny jest zawiadomiony, aby podczas lotu po trasie prosit
o jakiekolwiek niezbgdne zmiany poziomu przelotu.

5.3.3.2  Statkowi powietrznemu upowaznionemu do zastosowania techniki wznoszenia podczas
przelotu udziela si¢ zezwolenia na lot migdzy dwoma poziomami lub powyzej poziomu.

5.3.3.3  Jezeli istnieje konieczno$¢ zmiany poziomu lotu statku powietrznego wykonujgcego lot wzdtuz
ustalonej trasy ATS, ktora przebiega czgsciowo w przestrzeni powietrznej kontrolowanej a czesciowo poza ta
przestrzenia, i gdy odpowiednie uklady poziomoéw lotu nie sa identyczne, zmiana taka powinna by¢ w miare
mozliwosci dokonana w przestrzeni powietrznej kontrolowane;.
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5.3.3.4  Gdy statek powietrzny otrzymal zezwolenie na wlot do obszaru kontrolowanego, podlegtego
danemu organowi kontroli obszaru, na poziomie lotu znajdujacym si¢ ponizej ustalonego minimalnego poziomu
lotu dla nastepnej czesci trasy lotu, powinny by¢ podjete kroki przez ten organ, aby statkowi powietrznemu
udzielono zmienione zezwolenie nawet wtedy, gdy pilot nie poprosit o t¢ konieczng zmian¢ poziomu lotu.

5.3.35 Statek powietrzny moze otrzymac zezwolenie na zmian¢ poziomu przelotu o okreslonym
czasie, w okreslonym miejscu lub z okreslong predkoscia pionowa.

Uwaga. — Patrz pkt 5.3.4.1.1. dotyczgcy procedur kontroli predkosci pionowej.

5.3.3.6 W miar¢ mozliwos$ci poziomy lotow statkdw powietrznych wykonujacych lot do tego samego
miejsca docelowego, przydziela si¢ w taki sposdb, aby byly one zgodne z kolejnoscia podejscia do ladowania na
lotnisku docelowym.

5.3.3.7 Normalnie statek powietrzny utrzymujgcy dany poziom lotu ma na nim pierwszenstwo przed
innymi statkami powietrznymi zamierzajacymi zaja¢ ten poziom. Gdy dwa lub wigcej statkow powietrznych
znajduje si¢ na tym samym poziomie lotu, pierwszenstwo ma statek powietrzny poprzedzajacy.

5.3.3.8 Poziomy przelotu lub w przypadku wznoszenia w czasie przelotu — przedziatl poziomow,
przydzielanych dla lotéw kontrolowanych, sa wybierane z tych, ktore sg przeznaczone dla lotow IFR i sa
opublikowane w:

a) tabelach poziomow przelotowych w Dodatku 3 do Zatacznika 2 lub

b) zmodyfikowanej tabeli pozioméw przelotowych, jezeli tak ustalono zgodnie z Dodatkiem 3 do
Zatacznika 2 dla lotow powyzej FL 410,

z tym ze uzaleznienie poziomow przelotu od kata drogi stosuje si¢ w tych przypadkach, gdy nie podano inaczej
w zezwoleniach kontroli ruchu lotniczego lub tak okres$lono przez wiasciwg wladze ATS w AIP.

5.3.4 Separacja pionowa podczas wznoszenia i znizania

5.3.4.1 Statek powietrzny moze otrzymac zezwolenie zajecia poziomu wczesniej zajetego przez inny
statek powietrzny dopiero wtedy, gdy ten drugi statek powietrzny zglosit opuszczenie zajmowanego poziomu, z
wyjatkiem przypadkow:

a) gdy wiadomo, ze wystepuje silna turbulencja;
b) gdy znajdujacy si¢ wyzej statek powietrzny wykonuje wznoszenie po trasie;

c) gdy roznica w charakterystykach technicznych statkow powietrznych jest taka, ze moze wystapic
Zzmniejszenie stosowanego minimum separacji;

przy czym takie zezwolenie moze by¢ wstrzymane do czasu az statek powietrzny opuszczajacy zglosit zajecie
lub przechodzenie innego poziomu odseparowanego od poprzednio zajmowanego 0 wymagane minimum.

5.3.4.1.1 Gdy statki powietrzne wchodza do lub sg ustabilizowane w tej samej strefie oczekiwania, to
baczng uwage nalezy zwr6oci¢ na te, ktore si¢ znizajg z wyrazng rdznicg tempa, i gdy to konieczne, podjac
dodatkowe przedsiewzigcia takie jak okreslenie maksymalnego tempa znizania dla statkéw powietrznych
bedacych wyzej i okresSlenie minimalnego tempa znizania dla statkow powietrznych bedacych nizej, celem
zapewnienia utrzymania wymaganej separacji.

5.3.4.2 Piloci statkow powietrznych utrzymujacy ze soba bezposrednia taczno$¢ moga za obustronna
zgoda otrzymaé zezwolenie na utrzymywanie okreslonej separacji pionowej mig¢dzy swoimi statkami
powietrznymi podczas wznoszenia i znizania.
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54 SEPARACJA POZIOMA
Uwaga 1. — Paristwo moze ustali¢ w dziatach 5.4.1. i 5.4.2. ponize;j:
a) inne minima do stosowania w warunkach nie ujetych w tych dziatach; lub
b) dodatkowe warunki do tych ujetych w ww. dziatach — do stosowania danego minimum;

jezeli w kazdym przypadku bedzie zapewniony poziom bezpieczenstwa zgodny z postanowieniami zawartymi w
dziatach 5.4.1. i 5.4.2.

Uwaga 2. — Szczegdty dotyczqce separacji trakdw miedzy rownolegtymi trasami jest zawarty w
Zatqgczniku 11, Zatqczniki A i B.

Uwaga 3. — Zwraca sie uwage na ponizszy materiat przewodni:
a) Podrecznik planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426);

b) Podrecznik metodologii planowania przestrzeni powietrznej dla okreslania minimow separacji (Doc
9689); i

¢) Podrecznik nawigacji opartej o charakterystyki (RNP) (Doc 9613).

Uwaga 4. — Postanowienia dotyczqce zmniejszenia minimow separacji sq zawarte w dziale 5.11. i w
rozdziale 2 Zarzqdzania bezpieczeristwem ATS (ATS safety management).

5.4.1 Separacja boczna
5.4.1.1 STOSOWANIE SEPARACJI BOCZNEJ

5.4.1.1.1 Separacja boczna jest stosowana w taki sposob, aby odleglo§¢ migdzy tymi odcinkami
zamierzonych tras, na ktoérych statki powietrzne maja mie¢ separacje boczng, nie byla nigdy mniejsza od
ustalonej odleglosci, uwzgledniajac niedoktadnosci nawigacji plus okreslony bufor. Bufor ten jest okreslany
przez wtasciwa wladze i wlaczony do minimoéw separacji bocznej jako jego integralna czgsc.

Uwaga. — Minima okreslone w pkt 5.4.1.2. uwzgledniajg odpowiedniq strefe buforowg.

5.4.1.1.2 Separacj¢ boczng statkow powietrznych znajdujacych si¢ na tym samym poziomie osigga si¢
przez wyznaczanie statkom powietrznym réznych tras lotu lub roéznych miejsc geograficznych, ktore sa
okreslone wzrokowo za pomocg urzadzen nawigacyjnych lub wyposazenia nawigacji obszarowe;j.

5.4.1.1.3 Gdy otrzymano informacj¢ wskazujaca na uszkodzenie wyposazenia nawigacyjnego lub
zmniejszenie jego sprawnosci ponizej wymaganej charakterystyki nawigacyjnej, wowczas ATC, zgodnie z
wymaganiami, stosuje zastgpcze metody lub minima separacji.

5.4.1.1.4 W sytuacji gdy statek powietrzny wykonuje zakr¢t po trasie ATS nad punktem drogi,
stosowana jest separacja inna niz zwyczajowo przewidziana separacja boczna, dla tej czgsci lotu pomigdzy
punktem drogi, nad ktorym wykonywany jest zakret a nastepnym punktem drogi (patrz Rysunek 5-1 i 5-2).

Uwaga 1. — W przypadku punktow drogi statki powietrzne zobowiqgzane sq do przelotu nad punktem
drogi przed wykonaniem zakretu . Po wykonaniu zakretu statek powietrzny moze natychmiast wejs¢ na trase lub
nawigowa¢ do nastgpnego zdefiniowanego punktu drogi zanim wejdzie na trase. Wymagac to bedzie dodatkowej
separacji bocznej po stronie zakretu, gdzie wykonywany jest przelot.

Uwaga 2. — Powyzsze nie ma zastosowania do tras ATS gdzie zakret wykonywany jest przed punktem
drogi.
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Uwaga 3. — Przyktadowe minima separacji bocznej opartej na charakterystyce nawigacyjnej mozna
znalezé w pkt. 5.4.1.2.1.6.

5.4.1.2 KRYTERIA | MINIMA SEPARACJI BOCZNEJ
5.4.1.2.1 Sposoby stosowania separacji bocznej sg nastepujace:

5.4.1.2.1.1Poprzez odniesienie do tych samych lub roznych punktow geograficznych. Wykorzystujac
meldunki pozycyjne, ktére zdecydowanie wskazuja, ze statki powietrzne znajdujg si¢ nad réznymi punktami
geograficznymi okreslonymi wzrokowo lub w odniesieniu do pomocy nawigacyjnej (patrz rys. 5-3).

5.4.1.2.1.2Poprzez korzystanie z NDB, VOR lub GNSS na przecinajgcych si¢ liniach drogi lub trasach
ATS. Od statkow powietrznych wymaga si¢ wykonania lotu po nakazanych liniach drogi, ktére sa separowane o
minimalng warto$¢ odpowiednig do pomocy nawigacyjnej lub zastosowanej metody. Separacja boczna migdzy
statkami powietrznymi istnieje, gdy:

a) VOR: oba statki powietrzne znajdujg si¢ na radialach rozbieznych o co najmniej 15°, a jeden z tych
statkow powietrznych jest w odlegtosci co najmniej 28 km (15 NM) lub wickszej od danej pomocy
nawigacyjnej (patrz rys. 5-4);

b) NDB: oba statki powietrzne znajduja si¢ na liniach drogi okreslonych jako namiar do lub od NDB,
ktére sg rozbiezne o co najmniej 30° a jeden z tych statkow powietrznych jest w odleglosci co
najmniej 28 km (15 NM) lub wickszej od danej pomocy nawigacyjnej (patrz rys. 5-5);

c) GNSS/GNSS: jest potwierdzone, ze kazdy statek powietrzny, znajduje si¢ na linii drogi z zerowym
przesunigciem pomigdzy dwoma punktami drogi i co najmniej jeden statek powietrzny znajduje si¢ w
minimalnej odlegto$ci od wspolnego punktu, jak okreslono w tabeli 5-1; lub

d) VOR/GNSS: statek powietrzny uzywajacy VOR znajduje si¢ na radialu do lub od VOR i
potwierdzono, ze inny statek powietrzny uzywajacy GNSS znajduje si¢ na linii drogi z zerowym
przesunigciem bocznym pomi¢dzy dwoma punktami drogi i co najmniej jeden statek powietrzny
znajduje si¢ w minimalnej odlegltosci od wspolnego punktu, jak okreslono w Tabeli 5-1.

Pierwszy statek powietrzny: VOR lub GNSS
Drugi statek powietrzny: GNSS

Katowa réznica migdzy liniami
drogi mierzonymi we wspolnym
punkcie (stopnie)

FLO10 — FL190 FL200 — FL600
Odlegtos¢ od wspolnego punktu Odlegtos¢ od wspolnego punktu

15-135 27.8 km (15 NM) 43km (23 NM)

Odlegtosci w tabeli sg odleglo$ciami terenowymi. Panstwa musza wzig¢ pod uwage odlegtos¢ (odlegtosc
skosng) od zZrodla sygnatu DME do anteny odbiorczej, podczas gdy DME jest wykorzystywana do
przekazywania informacji o odlegtosci.

Tabela5-1

Uwaga 1. — Wartosci podane w powyzszej tabeli pochodzq z wigkszej tabeli wartosci uzyskanych poprzez
analize ryzyka kolizji. Tabela zrodiowa dla separacji statkow powietrznych za nawigacji wykonujgcych lot w
oparciu 0 GNSS i VOR jest zawarta w Wytycznych nr 322, Guidelines for the Implementation of GNSS Lateral
Separation Minima Based on VOR Separation Minima. Panstwa mogq odnies¢ sie do Wytycznych nr 322 w celu
uzyskania dalszych szczegotéw oraz innych réznic kqgtowych i odleglosci separacyi.

Uwaga 2. — Wartosci podane w powyzszej tabeli stanowily odleglosci od wspolnego punktu obejmujgce
teoretyczny obszar zakretu dla zakretow wykonywanych przed punktem drogi jak okreslono w Minimum Aviation
System Performance Standard: Required Navigation Performance For Air Navigation (ED-75B/DO-236B),
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sekcja 3.2.5.4 natomiast staly promien zakregtow przejsciowych okreslono w Podreczniku nawigacji w oparciu o
charakterystyki (PNB) (Doc 9613).

Uwaga 3. — Material przewodni dotyczqcy implementacji separacji poziomej GNSS jest zawarty w
Wytycznych nr 322, Guidelines for the Implementation of GNSS Lateral Separation Minima Based on VOR
Separation Minima.

5412121 Gdy statki powietrzne leca na liniach drogi odseparowanych o znacznie
przewyzszajace ustalone w pkt. 5.4.1.2.1.2 lit. a) i b) minima, to Panstwa moga zmniejszy¢ odleglos¢, na ktorej
zapewnia si¢ separacj¢ boczng.

5412122 Przed zastosowaniem separacji trasowej w oparciu o nawigacjc GNSS kontroler
powinien potwierdzi¢ nastgpujace informacje:

a) upewnic sig, ze statek powietrzny wykorzystuje nawigacje GNSS; i

b) w przestrzeni powietrznej, w ktorej strategiczne przesuniecia boczne sg dopuszczalne, potwierdzic,
Ze przesunigcie boczne nie jest stosowane.

5412123 Podczas gdy stosowana jest separacja trasowa przy wykorzystaniu GNSS, w celu
zminimalizowania mozliwosci wystapienia bledéw operacyjnych, powinny by¢é wykorzystane punkty drogi
zawarte w bazie danych nawigacyjnych lub przekazane ,,w gore” do systemu zarzadzania lotem zamiast r¢cznie
wprowadzanych punktéw drogi. W przypadku gdy wystepuje operacyjne ograniczenie wykorzystania punktow
drogi zawartych w bazie danych nawigacyjnych, to uzycie punktéw drogi wymagajacych recznego
wprowadzenia przez pilota, powinno by¢ ograniczone do potowy lub pelnego stopnia szerokosci i dtugosei
geograficznej.

5412124 Separacja trasowa w oparciu o nawigacje GNSS nie jest stosowana w przypadku gdy
pilot wystal meldunek o awarii autonomicznego monitorowania integralnosci odbiornika (RAIM).

Uwaga. — W przypadku stosowania miniméow separacji bocznej w oparciu 0 GNSS, informacja o
odleglosci i trasie uzyskana ze zintegrowanego systemu nawigacji, obejmujgcego GNSS, jest uwazana za
informacje rownowazng dotyczgcq odleglosci i drogi trasy pochodzqcg od GNSS.

5412125 Odbiorniki GNSS wykorzystywane do separacji musza spelnia¢ wymagania okreslone
w Zalaczniku 10, Tom I i by¢ wskazane w planie lotu.

5.4.1.2.1.3Poprzez wykorzystanie roznych nawigacyjnych pomocy lub metod. Separacja boczna miedzy
statkami powietrznymi wykorzystujacymi rdézne pomoce nawigacyjne lub gdy jeden statek powietrzny
wykorzystuje wyposazenie RNAV, jest zapewniana poprzez niedopuszczenie zachodzenia na siebie przestrzeni
powietrznych chronionych dla pomocy nawigacyjnej(ych) lub RNP.

5.4.1.2.1.4Separacja boczna miedzy statkami powietrznymi na opublikowanych instrumentalnych
procedurach lotu dla dolotow i odlotow.

5412141 Separacja boczna statkow powietrznych odlatujacych lub przylatujacych, z
wykorzystaniem instrumentalnych procedur lotu, bedzie istniata:

a) jezeli odlegtos¢ miedzy dowolng kombinacjg torow lotu RNAV 1 a RNAV 1 lub RNP 1, RNP APCH
lub RNP AR APCH jest nie mniejsza niz 13 km (7 NM); Iub

b) jezeli odleglos¢ migdzy dowolng kombinacjg toréw lotu RNP 1, RNP APCH lub RNP AR APCH jest
nie mniejsza niz 9.3 km (5 NM); lub

c) jezeli strefy chronione toréw lotow zaprojektowanych z wykorzystaniem kryteriow przewyzszenia
nad przeszkodami nie zachodza na siebie i pod warunkiem uwzglednienia bledu operacyjnego;

Uwaga 1. — Wartosci odlegtosci okreslone powyzej w lit. a) i b) zostaly okreslone w wyniku analizy

ryzyka kolizji, z wykorzystaniem rdéznorodnych specyfikacji nawigacyjnych. Informacje dotyczgce tej analizy
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zawarte sq w Wytycznych 324, Wytyczne dla separacji bocznej statkow powietrznych przylatujacych i
odlatujacych na opublikowanych sgsiadujacych instrumentalnych procedurach lotu.

Uwaga 2. — Wytyczne 324 zawierajg takze informacje dotyczgce separacji torow lotow statkow
powietrznych przylatujgcych i odlatujgcych, z wykorzystaniem nie zachodzqgcych na siebie stref ochronnych, w
oparciu o kryteria przewyiszenia nad przeszkodami, zgodnie 7 Procedurami Shuzb Zeglugi Powietrznej —
Operacje Statkow Powietrznych, tom Il — Opracowywanie procedur lotow z widocznoscia i wedlug wskazan
przyrzadow (PANS-OPS, Doc 8168).

Uwaga 3. — Przepisy dotyczqce zmniejszenia minimow separacji sq zawarte w rozdziale 2, Zarzqdzanie
bezpieczenstwem ATS i w rozdziale 5, Minima i metody separacji, dzial 5.11.

Uwaga 4. — Wytyczne dotyczqce specyfikacji nawigacyjnych sq zawarte w Podreczniku nawigacji opartej
o charakterystyki (PBN) (Doc 9613).

5.4.1.2.1.50peracje RNAV, gdy RNP jest okreslone; na réwnoleglych liniach drogi lub trasach ATS.
Wewnatrz wyznaczonej przestrzeni powietrznej lub na wyznaczonych trasach, gdzie RNP jest okre$lone,
separacja boczna migdzy statkami powietrznymi z wyposazeniem RNAV moze by¢ uzyskana przez natozenie na
statki powietrzne obowiazku ustabilizowania si¢ na liniach centralnych réwnoleglych linii drog lub tras ATS
oddalonych od siebie na odleglo$¢, ktora zapewni, ze chroniona przestrzen powietrzna linii drog lub tras ATS
nie zachodza na siebie.

Uwaga. — Odlegtos¢ miedzy réwnolegtymi liniami drogi lub liniami centralnymi réwnolegtych tras ATS,
dla ktdrych rodzaj RNP jest wymagany, bedzie zalezna od odpowiedniego rodzaju RNP. Materiat przewodni
dotyczqcy odlegtosci miedzy liniami drogi lub trasami ATS opartej na rodzaju RNP, zawarty jest w Zatgczniku 11,
Dodatek B.

5.4.1.2.1.6Separacja boczna statkow powietrznych na rownoleglych lub nieprzecinajgcych sie torach
lotow lub trasach ATS. W wyznaczonej przestrzeni powietrznej lub na wyznaczonych trasach, separacja boczna
miedzy statkami powietrznymi na réwnolegtych lub nieprzecinajacych si¢ torach lotow lub trasach ATS jest
ustanawiana zgodnie z nast¢pujacymi zasadami:

a) dla zachowania minimalnego odstepu miedzy torami lotow, wynoszacego 93 km (50 NM),
wymagane jest okreslenie specyfikacji nawigacyjnej RNAV 10 (RNP 10), RNP 4 lub RNP 2;

b) dla zachowania minimalnego odstepu miedzy torami lotdw, wynoszacego 55,5 km (30 NM),
wymagane jest okreslenie specyfikacji nawigacyjnej RNP 4 lub RNP 2;

c) dla zachowania minimalnego odstepu miedzy torami lotdw, wynoszacego 27.8 km (15 NM),
wymagane jest okreslenie specyfikacji nawigacyjnej RNP 2 lub wyposazenia GNSS. Podczas
stosowania takiej separacji jest utrzymywana bezposrednia tacznos¢ foniczna VHF kontroler-pilot;

d) dla zachowania minimalnego odstepu migdzy torami lotow, wynoszacego 13 km (7 NM),
stosowanego podczas gdy jeden statek powietrzny wznosi si¢/zniza si¢ bezposrednio na poziom
innego statku powietrznego, wymagane jest okreslenie specyfikacji nawigacyjnej RNP 2 lub
wyposazenia GNSS. Podczas stosowania takiej separacji jest utrzymywana bezposrednia tacznosc
foniczna VHF kontroler-pilot;

e) dla zachowania minimalnego odstepu miedzy torami lotow, wynoszacego 37 km (20 NM),
stosowanego podczas gdy jeden statek powietrzny wznosi si¢/zniza si¢ bezposrednio na poziom
inego statku powietrznego jednocze$nie uzywajac innego niz okreslono powyzej w lit. d) srodka
Iacznos$ci, wymagane jest okreslenie specyfikacji nawigacyjnej RNP 2 lub wyposazenia GNSS.

Uwaga 1. — Wytyczne dotyczqce implementacji zdolnosci nawigacyjnych dla stosowania separacji
bocznych 93 km (50 NM), 55,5 km (30 NM), 37 km (20 NM), 27,8 km (15 NM) i 13 km (7 NM) sq zawarte w
Podrgczniku nawigacji opartej o charakterystyki (PBN) (Doc 9613) i Wytycznych 334, Guidelines for the
Implementation of Lateral Separation Minima.
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Uwaga 2. — Wytyczne dotyczqce implementacji zdolnosci w zakresie {qcznosci dla stosowania separacji
bocznych 93 km (50 NM) i 55,5 km (30 NM) sq zawarte w Podreczniku wymaganych zdolno$ci w zakresie
taczno$ci (RCP) (Doc 9689). Informacje dotyczqce przydzielania RCP dla tych zdolnosci sq zawarte w RTCA
DO-306/EUROCAE ED-122 Normy bezpieczenstwa i charakterystyk dla stuzb wymiany danych w ruchu
lotniczym w przestrzeni powietrznej nad oceanem i odlegtych obszarach ladowych (Norma SPR nad oceanem).

Uwaga 3. — Istniejgce zastosowania minimum separacji bocznej wynoszqcej 55.5 km (30 NM) wymagajg
bezposredniej tgcznosci fonicznej kontroler-pilot lub CPDLC i nadzoru zapewnianego przez system ADS-C, w
ktorym stosowane sq kontrakty okresowe i kontrakty wymiany punktow drogi RNAV i odstgpstw bocznych od
zaplanowanej trasy.

Uwaga 4. — Patrz Dodatek 2, PUNKT 10: WYPOSAZENIE [ MOZLIWOSCI w odniesieniu do
wyposazenia GNSS opisanego powyzej w lit. c), d) i e).

5.4.1.2.1.7Separacja boczna miegdzy statkami powietrznymi na przecinajgcych sig torach lotow lub
trasach ATS. Separacja boczna miedzy statkami powietrznymi na przecinajacych si¢ torach lotow lub trasach
ATS jest ustanawiana zgodnie z nastepujacymi zasadami:

a) statek powietrzny lecacy zbieznie z torem lotu innego statku powietrznego jest separowany bocznie
az do osiggniecia punktu separacji bocznej, ktory znajduje si¢ w ustalonej odleglosci mierzonej
prostopadle od toru lotu innego statku powietrznego (patrz Rysunek 5-6); i

b) statek powietrzny lecacy rozbieznie od toru lotu innego statku powietrznego jest separowany bocznie
po mini¢ciu punktu separacji bocznej, ktory znajduje si¢ w ustalonej odlegltosci mierzonej
prostopadle od toru lotu innego statku powietrznego (patrz Rysunek 5-6).

Ten typ separacji moze by¢ wykorzystywany dla tras przecinajacych si¢ pod dowolnym katem, z uzyciem
wartos$ci punktow separacji bocznej okreslonych w tabeli ponizej:

Nawigacja Separacja

RNAV 10 (RNP 10) | 93 KM (50 NM)

RNP 4 55.5 KM (30 NM)

RNP 2 27.8 (15 NM)

Podczas gdy stosowane jest okreSlone w tabeli powyzej, minimum separacji wynoszace 27.8 km (15 NM),
GNSS, oznaczona w planie lotu litera G, spetnia okreslong charakterystyke nawigacyjna.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce implementacji zdolnosci nawigacyjnych dla stosowania separacji
bocznych 93 km (50 NM), 55,5 km (30 NM), i 27,8 km (15 NM) sq zawarte w Podreczniku nawigacji opartej o
charakterystyki (PBN) (Doc 9613) i Wytycznych 334, Guidelines for the Implementation of Lateral Separation
Minima.

5.4.1.2.1.8Przejscie do przestrzeni powietrznej, w ktorej jest stosowane wigksze minimum separacji
bocznej. Separacja boczna bedzie miata miejsce, gdy statki powietrzne sg ustabilizowane na okre$lonych liniach
drogi, ktére:

a) sg separowane przez odpowiednie minimum; i

b) rozchodzg sie co najmniej pod katem 15° az do tego czasu, dopdki nie zostanie zapewnione
stosowane minimum separacji bocznej;

pod warunkiem, ze istnieje mozliwo$¢ zapewnienia sposobami zatwierdzonymi przez wiasciwag wladzg ATS, ze
statki powietrzne posiadaja nawigacyjna zdolnos¢, konieczna dla zapewnienia doktadnego nawigowania po linii
drogi.
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5.4.2 Separacja podluzna
5.4.2.1 STOSOWANIE SEPARACII PODLUZNEJ

5.4.2.1.1 Separacja podluzna jest stosowana tak, aby odlegto$§¢ migdzy przewidywanymi pozycjami
separowanych statkoéw powietrznych nie byly nigdy mniejsza od ustalonego minimum. Separacja podluzna
miedzy statkami powietrznymi lecagcymi na tej samej linii drogi lub na rozbieznych liniach drogi moze by¢
utrzymywana przez stosowanie kontroli predkoséci wlacznie ze stosowaniem techniki liczby Macha na podstawie
regionalnego porozumienia zeglugi powietrzne;j.

Uwaga 1. — Materiat przewodni dotyczqcy stosowania techniki liczby Macha dla separowania
naddzwiekowych statkéw powietrznych zawiera Podrecznik planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426).

Uwaga 2. — Technika liczby Macha jest stosowana z wykorzystaniem rzeczywistej liczby Macha.

5.4.2.1.2 Stosujac minimum separacji podtuznej na podstawie czasu lub odleglosci miedzy statkami
powietrznymi lecacymi na tej samej linii drogi, nalezy zwrdci¢ uwage na zapewnienie, aby minimum separacji
nie zostalo naruszone w przypadku gdy statek powietrzny poprzedzajacy leci z wigksza predkoscia niz
poprzedzajacy statek powietrzny. Gdy spodziewane jest osiggni¢cie minimum separacji miedzy tymi statkami,
dla zapewnienia utrzymania wymaganego minimum separacji nalezy zastosowac¢ kontrolg predkosci.

5.4.2.1.3 Separacja podluzna moze by¢ ustalana przez nakazanie statkom powietrznym wykonania
odlotu o okreslonym czasie tak, aby przybyly nad punkt geograficzny o okreslonym czasie, lub nakazanie im
oczekiwania nad punktem geograficznym do ustalonego czasu.

5.4.2.1.4 Separacja podtuzna mig¢dzy statkami powietrznymi o predkosci naddzwigkowej w czasie
przyspieszenia do predkosci naddzwigkowej i w czasie lotu z predkoscia naddzwickowa powinna by¢ normalnie
ustalana raczej przez wlasciwe wyznaczanie czasu rozpoczgcia przyspieszenia predkosci zblizonej do predkosci

dzwigku niz przez narzucanie ograniczen w locie z predkoscia naddzwickowa.

5.4.2.1.5 W przypadku stosowania separacji podtuznej wyrazenia: ta sama linia drogi, linie drogi o
przeciwnych kierunkach i przecinajgce sie linie drogi maja nastepujace znaczenia:

a) Tasama linia drogi (patrz rys. 5-7):
linie drogi o tym samym kierunku i przecinajace si¢ linie drogi lub ich czesci, ktorych katowa roznica
jest mniejsza niz 45° lub wieksza niz 315°, i ktorych chronione przestrzenie powietrzne zachodza na
siebie.
b) Linie drogi o przeciwnych kierunkach (patrz rys. 5-8):
linie drogi o przeciwnych kierunkach i przecinajace si¢ linie drogi lub ich czesci, ktorych katowa
roznica jest wigksza niz 135° lecz mniejsza niz 225° i ktorych chronione przestrzenie powietrzne
zachodza na siebie.
€) Przecinajace si¢ linie drogi (patrz rys. 5-9):
przecinajace si¢ linie drogi lub ich czgsci inne niz wymienione pod lit. a) i b) powyzej.
5.4.2.1.6 Przy stosowaniu separacji okre$lonej na podstawie czasu zgodnie z pkt 5.4.2.2. 1 5.4.2.4.
mozna wykorzysta¢ informacje o pozycji i przewidywaniach otrzymanych z meldunkéw fonicznych CPLDC lub
ADS-C.

5.4.2.2 MINIMA SEPARACJI PODLUZNEJ OPARTE NA CZASIE

5.4.2.2.1STATKI POWIETRZNE LECACE NA TYM SAMYM POZIOMIE LOTU
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5.4.2.2.1.18tatki powietrzne lecgce na tej samej linii drogi:

a)
b)

c)

d)

15 minut (patrz rys. 5-10); lub

10 minut, jezeli pomoce nawigacyjne umozliwiajg czgste okreslanie pozycji i predkosci (patrz rys. 5-
11); lub

5 minut — w nastepujacych przypadkach, pod warunkiem ze w kazdym przypadku poprzedzajacy
statek powietrzny utrzymuje rzeczywista predkos¢ powietrzng wieksza o 37 km/h (20 kt) lub wiecej
od statku powietrznego za nim podazajacego (patrz rys. 5-12):

1) miedzy statkami powietrznymi, ktore wystartowatly z tego samego lotniska;

2) miedzy statkami powietrznymi na trasie, ktore zglosily przelot nad tym samym punktem
meldowania;

3) miedzy odlatujacym a lecacym po trasie statkiem powietrznym, po zgloszeniu przez ten drugi
statek przelotu pozycji tak zlokalizowanej wzgledem punktu odlotu, aby mieé¢ pewnos¢, ze
bedzie zachowana pigciominutowa separacja w punkcie, w ktorym odlatujacy statek powietrzny
wejdzie na trase; lub

3 minuty w przypadkach wymienionych w c) pod warunkiem, ze w kazdym z tych przypadkow,
statek poprzedzajacy utrzymuje rzeczywista predkosé powietrzng wigksza o 74 km/h (40 kt) lub
wigcej niz statek powietrzny za nim podazajacy (patrz rys. 5-13);

5.4.2.2.1.2S8tatki powietrzne lecgce na przecinajgcych sig liniach drogi:

a)
b)

15 minut w punkcie przeciecia sie linii drogi (patrz rys. 5-14); lub

10 minut — jezeli pomoce nawigacyjne pozwalajg na czeste okreslanie pozycji i predkos$ci (patrz rys.
5-15).

5.4.2.2.2STATKI POWIETRZNE WZNOSZACE SIE LUB ZNIZAJACE

5422211 Ruch statkow powietrznych na tej samej linii drogi. Jezeli statek powietrzny bedzie
przecinal poziom innego statku powietrznego lecacego na tej samej linii drogi, to zapewnia si¢ nastgpujace
minimum separacji podtuzne;j:

a)
b)

15 minut — gdy brak jest separacji pionowej (patrz rys. 5-16A i 5-16B); lub

10 minut — gdy brak jest separacji pionowej, pod warunkiem ze taka separacja jest dozwolona tylko
tam, gdzie naziemne pomoce nawigacyjne lub GNSS umozliwiaja czgste okreSlanie pozycji i
predkosci (patrz rys. 5-17A 1 5-17B); lub

5 minut — gdy brak jest separacji pionowej, pod warunkiem, ze:
1) zmiana poziomu rozpoczyna sie¢ w ciggu 10 minut od chwili, gdy drugi statek powietrzny zglosit
si¢ nad wspolnym punktem, ktéory musi by¢ okreSlony za pomocg naziemnych pomocy

nawigacyjnych lub GNSS oraz

2) podczas wydawania zezwolenia z wykorzystaniem ¥gczno$ci przez strone trzecig lub CPDLC
dodaje sie ograniczenie, ktore zapewni spetnienie warunku 10 minut (patrz rys. 5-18A i 5-18B).

Uwaga. — W celu utatwienia stosowania procedury — w przypadku gdy zachodzi koniecznos¢ znacznej
zmiany poziomu — statek powietrzny znizajgcy sie moze uzyskac zezwolenie na zajecie dogodnego poziomu lotu
nad statkiem powietrznym znajdujgcym sie nizej lub tez statek powietrzny wznoszqcy sie moze otrzymac
zezwolenie na zajecie dogodnego poziomu lotu ponizej statku powietrznego znajdujgcego sie wyzej w celu
umozliwienia ponownego sprawdzenia separacji, jaka zostanie osiggnieta, gdy brak jest separacji pionowe;.
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5.4.2.2.2.2Ruch statkéw powietrznych na przecinajgcych sig liniach drogi:
a) 15 minut — gdy brak jest separacji pionowej (patrz rys. 5-19A i 5-19B); lub

b) 10 minut — gdy brak jest separacji pionowej, jezeli pomoce nawigacyjne umozliwiajg czgste
okre$lanie pozycji i predkosci (patrz rys. 5-20A i 5-20B).

5.4.2.2.3 Ruch statkow powietrznych na przeciwnych liniach drogi. Jezeli separacja boczna nie jest
zapewniana, stosuje si¢ separacj¢ pionowa co najmniej dziesig¢é minut przed przewidywanym czasem minigcia
si¢ statkow powietrznych i dziesig¢ minut po czasie minigcia si¢, albo przypuszczeniu, ze statki powietrzne
mingly si¢ (patrz rys. 5-21). Stosowanie tego minimum nie jest konieczne, jesli zostato stwierdzone, ze statki
rzeczywiscie mingty sig.

5.4.2.3 MINIMA SEPARACJI PODLUZNEJ OPARTE NA ODLEGLOSCI PRZY WYKORZYSTANIU DME I/LUB GNSS

Uwaga. — Gdy terminu ,na linii drogi” uzyto w ustaleniach dotyczqcych zastosowania minimow
separacji podtuznej wykorzystujgc DME i/lub GNSS, oznacza to, ze statek powietrzny wykonuje lot albo prosto
do stacji DME/punktu drogi RNAV lub prosto od stacji DME/punktu drogi RNAV.

5.4.23.1 Separacja jest zapewniana przez utrzymywanie nie mniejszej(ych) niz okre$lona(e)
odleglosé(ci) miedzy zgltoszonymi pozycjami statkow powietrznych okre$lonymi za pomoca tego samego
urzadzenia DME w polaczeniu z innymi odpowiednimi pomocami nawigacyjnymi i/lub GNSS. Ten rodzaj
separacji jest stosowany migdzy dwoma statkami powietrznymi wykorzystujacymi DME lub dwoma statkami
powietrznymi wykorzystujacymi GNSS, lub miedzy jednym statkiem powietrznym wykorzystujacym DME i
jednym statkiem powietrznym wykorzystujacym GNSS. Podczas stosowania takiej separacji jest utrzymywana
bezposrednia tgcznos¢ kontroler-pilot.

Uwaga. — W przypadku stosowania minimow separacji przy wykorzystaniu GNSS, odleglos¢ uzyskana ze
zintegrowanego systemu nawigacji, obejmujgcego GNSS, jest uwazana za rownowazng odlegltosci GNSS.

5.4.2.3.2 Gdy stosowane sa minima separacji pomiedzy statkami powietrznymi posiadajacymi zdolno$é
nawigacji obszarowej, kontrolerzy prosza w szczegoélnosci o podanie odlegtosci z GNSS.

Uwaga. — Do przyczyn, z powodu ktorych pilot nie jest w stanie zapewnic informacji o odleglosci GNSS
nalezq: nieodpowiednie wyposazenie poktadowe, brak wprowadzenia danych GNSS do zintegrowanego systemu
nawigacji, utrata integralnosci GNSS.
5.4.2.3.3STATKI POWIETRZNE NA TYM SAMYM POZIOMIE PRZELOTU

5.4.2.3.3.1Statki powietrzne na tej samej linii drogi:

a) 37 km (20 NM) pod warunkiem, ze:

1) kazdy statek powietrzny wykorzystuje:

i) te samg stacje¢ DME znajdujaca si¢ ,na linii drogi”, gdy oba statki powietrzne
wykorzystuja DME; lub

i) stacjc DME znajdujacg si¢ ,,na linii drogi” i wspolnie umiejscowiony punkt drogi RNAV,
gdy jeden statek powietrzny wykorzystuje DME, a drugi statek powietrzny wykorzystuje
GNSS; lub
iii)  ten sam punkt drogi RNAV, gdy oba statki powietrzne wykorzystuja GNSS; i
2) separacja jest sprawdzana przez czgste otrzymywanie rownoczesnych odczytow DME i/lub

GNSS ze statkow powietrznych w celu zapewnienia, ze minimum nie zostanie naruszone (patrz
rys. 5-22);
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b) 19 km (10 NM) pod warunkiem, ze:

1) poprzedzajacy statek powietrzny utrzymuje rzeczywistg predko$¢ powietrzng wigkszg o 37 km/h
(20 kt) lub wigcej niz statek powietrzny podazajacy za nim;

2) kazdy statek powietrzny wykorzystuje:

i) te sama stacjc DME znajdujacg si¢ ,na linii drogi”, gdy oba statki powietrzne
wykorzystuja DME; lub

ii)  stacje DME znajdujaca si¢ ,,na linii drogi” i wspoélnie umiejscowiony punkt drogi RNAV,
gdy jeden statek powietrzny wykorzystuje DME, a drugi statek powietrzny wykorzystuje
GNSS; lub

iii) ten sam punkt drogi RNAYV, gdy oba statki powietrzne wykorzystuja GNSS; i

3) separacja jest sprawdzana przez otrzymywanie rownoczesnych odczytéw DME i/lub GNSS ze
statkow powietrznych w takich odstgpach czasu, jakie sa konieczne do zapewnienia, ze
minimum jest utrzymywane i nie zostanie naruszone (patrz rys. 5-23).

54.23.3.2 Statki powietrzne na przecinajgcych sig liniach drogi. Separacja podluzna podana w
pkt. 5.4.2.3.3.1 jest rowniez stosowana pod warunkiem, ze kazdy statek powietrzny podaje odlegto$¢ od stacji
i/lub punkt drogi RNAV/wspdlnie umiejscowiony punkt drogi RNAV znajdujacej si¢ w punkcie skrzyzowania
linii drog i ze wzgledny kat miedzy tymi liniami drog jest mniejszy niz 90° (patrz rys. 5-24A i 5-24B).

5.4.2.3.4STATKI POWIETRZNE WZNOSZACE SIE I ZNIZAJACE

54.234.1 Statki powietrzne na tej samej linii drogi. 19 km (10 NM) — gdy brak jest separacji
pionowej, pod warunkiem ze:

a) kazdy statek powietrzny wykorzystuje:

i te samg stacjc DME znajdujaca si¢ ,,na linii drogi”, gdy oba statki powietrzne wykorzystuja
DME; lub

ii. stacie DME znajdujaca si¢ ,,na linii drogi” i wspdlnie umiejscowiony punkt drogi RNAV, gdy
jeden statek powietrzny wykorzystuje DME, a drugi statek powietrzny wykorzystuje GNSS; lub

iii. ten sam punkt drogi RNAV, gdy oba statki powietrzne wykorzystuja GNSS; i

b) jeden statek powietrzny utrzymuje poziom w czasie, w ktorym separacja pionowa nie jest
zapewniana; i

C) separacja jest zapewniana przez otrzymywanie rownoczesnych odczytow DME i/lub GNSS ze
statkow powietrznych (patrz rys. 5-25A i 5-25B).

Uwaga. — W celu utatwienia stosowania procedury w przypadku gdy zachodzi koniecznos¢ znacznej
zmiany poziomu, statek powietrzny znizajgcy sie moze uzyskac zezwolenie na zajecie dogodnego poziomu lotu
nad statkiem powietrznym lecqgcym nizej lub tez statek powietrzny wznoszgcy sie moze otrzymac zezwolenie na
zajecie dogodnego poziomu lotu lezgcego bezposrednio ponizej statku powietrznego lecgcego wyzej, w celu
umozliwienia ponownego sprawdzenia separacji, jaka zostanie osiggnieta, gdy brak jest separacji pionowe;.

5.4.23.4.2 Statki powietrzne na przeciwnych liniach drogi. Statki powietrzne wykorzystujgce
DME i/lub punkt drogi RNAV/wspdlnie umiejscowiony punkt drogi RNAV na linii drogi moga uzyskad
zezwolenie na wznoszenie lub znizanie do poziomdéw zajetych przez inne statki powietrzne wykorzystujace
DME na linii drogi lub na przecigcie tych poziomow pod warunkiem, ze zostanie jednoznacznie ustalone, ze
statki powietrzne mingly si¢ i s3 oddalone od siebie co najmniej o 10 NM lub na inng odlegto$¢ ustalong przez
wilasciwa wladze ATS.
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5.4.2.4 MINIMA SEPARACIJI PODLUZNEJ OPARTE NA CZASIE PRZY WYKORZYSTANIU TECHNIKI LICZBY MACHA

5.4.24.1 Turboodrzutowe statki powietrzne utrzymuja liczb¢ Macha zaakceptowana przez ATC i prosza
ATC o zgode na jakgkolwiek jej zmiang. Jezeli zachodzi konieczno$¢ dokonania natychmiastowej, chwilowe;j
zmiany liczby Macha (np. z powodu turbulencji), ATC jest informowane o dokonaniu takiej zmiany tak szybko,
jak to jest mozliwe.

54.24.2 Jezeli charakterystyki statkow powietrznych uniemozliwiaja utrzymywanie ostatnio
przydzielonej rzeczywistej liczby Macha podczas wznoszenia lub znizania na trasie, to piloci tych statkow
informuja o tym ATC w czasie prosby o wznoszenie/znizanie.

5.4.2.4.3 Gdy stosowana jest technika liczby Macha i pod warunkiem, ze:

a) dane statki powietrzne zameldowaty ten sam punkt wspolny i lecg po tej samej linii drogi lub po stale
rozchodzacych si¢ liniach drogi az do czasu zastosowania jakiego$ innego rodzaju separacji; lub

b) statki powietrzne przekazaty meldunki nie w tym samym punkcie i mozna zapewni¢ za pomoca
radaru, ADS-B lub innych sposobow, ze odpowiedni odstep czasu bedzie zapewniony we wspdlnym
punkcie, od ktorego beda one lecialy po tej samej linii drogi lub stale rozchodzacych si¢ liniach
drogi;

minimum separacji podtuznej migdzy statkami turboodrzutowymi na tej samej linii drogi tak w locie poziomym,
jak i podczas wznoszenia lub znizania wynosi:

1) 10 minut; lub
2) 9-5 minut wlacznie, pod warunkiem, ze:

statek powietrzny poprzedzajacy utrzymuje rzeczywista liczbe Macha wigksza niz statek powietrzny
lecacy za nim, zgodnie z ponizsza tabela:

— 9 minut, jezeli statek powietrzny poprzedzajacy jest o 0,02 liczby Macha szybszy od statku
powietrznego lecacego za nim;

— 8 minut, jezeli statek powietrzny poprzedzajacy jest o 0,03 liczby Macha szybszy niz statek
powietrzny lecacy za nim;

— 7 minut, jezeli statek powietrzny poprzedzajacy jest o 0,04 liczby Macha szybszy niz statek
powietrzny lecacy za nim;

— 6 minut, jezeli statek powietrzny poprzedzajacy jest o 0,05 liczby Macha szybszy niz statek
powietrzny lecacy za nim; lub

— 5 minut, jezeli statek powietrzny poprzedzajacy jest o 0,06 liczby Macha szybszy niz statek
powietrzny lecacy za nim.

5.4.2.4.4 Gdy stosowane jest 10-minutowe minimum separacji podtuznej opartej o technike rzeczywistej
liczby Macha, to statek powietrzny poprzedzajacy utrzymuje liczb¢ Macha rowna lub wigksza od utrzymywanej
przez statek powietrzny lecacy za nim.

5.4.2.5 MINIMA SEPARACIJI PODLUZNEJ OPARTE NA ODLEGLOSCI PRZY WYKORZYSTANIU RNAV

Uwaga. — Materiat przewodni dotyczgcy wykonywania lotéw przy stosowaniu RNAV zawarty jest w
Podreczniku nawigacji opartej o charakterystyki (Doc 9613).

5.4.25.1 Turboodrzutowe statki powietrzne utrzymujg rzeczywistg liczbe Macha zaakceptowang przez
ATC iprosza ATC o zgodg na jakakolwiek jej zmiang. Jezeli zachodzi konieczno$¢ dokonania natychmiastowe;j,
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chwilowej zmiany liczby Macha (na przyktad z powodu turbulencji), ATC jest informowane o dokonaniu takiej
zmiany tak szybko, jak to jest mozliwe.

5.4.25.1.1Jezeli charakterystyki statku powietrznego uniemozliwiaja utrzymywanie ostatnio
przydzielonej liczby Macha podczas wznoszenia lub znizania na trasie, to piloci tych statkow informujg o tym
ATC w czasie pro$by o wznoszenie/znizanie.

5.4.25.2 Minima separacji RNAV na podstawie odlegtosci nie mogg by¢ stosowane, gdy ATC otrzymat
od pilota zawiadomienie $wiadczace o pogorszeniu si¢ charakterystyki pracy lub niesprawnosci wyposazenia
nawigacyjnego.

5.4.25.3 Separacj¢ zapewnia si¢ przez utrzymywanie odlegtosci, ktora nie moze by¢ mniejsza niz
ustalona warto$¢ migdzy statkami powietrznymi podajacymi swoje pozycje, okreslane za pomoca wyposazenia
RNAYV. Bezposrednia tacznos¢ migdzy kontrolerem a pilotem powinna byé utrzymywana, gdy tego rodzaju
separacja jest stosowana. Gdy przy zapewnianiu stuzby kontroli obszaru stacje tgczno$ci powietrze-ziemia
wykorzystuja wysokiej czestotliwosci kanaty 1acznosci powietrze-ziemia lub kanaly VHF ogoblnego
przeznaczenia taczno$ci dalekiego zasiggu, to odpowiednie ustalenia s3 dokonywane, aby umozliwié
prowadzenie bezposredniej tacznosci kontroler-pilot lub monitorowanie przez kontrolera catej tacznosci
powietrze-ziemia.

5.4.2.5.3.1Aby ulatwi¢ pilotom dostarczenie niezbednej informacji RNAV o odlegtosci, takie meldunki o
pozycji sa, gdy to jest mozliwe, odnoszone do ogodlnego punktu drogi RNAV, znajdujacego si¢ przed obydwoma
statkami powietrznymi.

5.4.2.5.4 Separacja RNAV oparta na odleglosci moze by¢ stosowana migdzy statkami powietrznymi,
wyposazonymi w urzadzenia RNAV, przy wykonywaniu lotdow po ustalonych trasach RNAYV lub trasach ATS
okreslonych VOR-ami.

5.4.255 Przy wykonywaniu lotow na tej samej linii drogi mozna stosowa¢ minimum separacji
podtuznej 150 km (80 NM) RNAV z zastosowaniem techniki liczby Macha zamiast minimum separacji
podtuznej wynoszace 10 minut z zastosowanie techniki liczby Macha pod warunkiem, Ze:

a) kazdy statek powietrzny podaje meldunki o odlegtosci do lub od tego samego ,,na trasie” punktu
wspolnego; i

b) separacja miedzy statkami powietrznymi na tym samym poziomie jest sprawdzana poprzez
jednoczesne otrzymywanie w krotkich odstgpach czasu od statkow powietrznych informacji o
odleglosci RNAV, w celu zapewnienia, ze minimum nie bedzie naruszone (patrz rys. 5-26);

C) separacja migdzy statkami powietrznymi wznoszacymi si¢ lub znizajgcymi sie jest ustalana poprzez
jednoczesne otrzymywanie od statkow powietrznych meldunkow o odleglosci RNAV (patrz rys. 5-
27A1 5-27B);

d) w przypadku statkow powietrznych wykonujgcych wznoszenie lub znizanie, gdy nie ma separacji
pionowej, to jeden ze statkOw powietrznych utrzymuje okreslony poziom w odpowiednim czasie.

5.4.2.5.6 Gdy odlegtos¢ 150 km (80 NM) jest stosowana jako minimum separacji podiuznej z
zastosowaniem techniki rzeczywistej liczby Macha, to statek powietrzny poprzedzajacy utrzymuje liczb¢ Macha
réwna lub wigksza od statku powietrznego lecacego za nim.

Uwaga. — Dla utatwienia stosowania tej procedury w tym przypadku, gdy wystepuje zmiana poziomow
lotu, znizajgcemu sie statkowi powietrznemu mozna zezwolic¢ zajgé dogodny poziom nad lecqcym nizej statkiem
powietrznym lub wznoszqgcemu sie statkowi powietrznemu zajqgc jakikolwiek dogodny poziom pod lecqgcym
wyzej statkiem powietrznym, aby mozna byfo dokonac¢ dodatkowego sprawdzenia separacji, ktora bedzie
uzyskana, gdy brak jest separacji pionowej.
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5.4.2.5.7 Statki powietrzne na przeciwnych liniach drogi. Statkom powietrznym wykorzystujacym
RNAV mozna zezwoli¢ na wznoszenie lub znizanie do poziomoéw zajetych przez inne statki powietrzne
wykorzystujace RNAV lub na przecigcie tych poziomow pod warunkiem, ze na podstawie jednoczes$nie
podawanych meldunkéw o odlegtosci RNAV do lub od tego samego ,na trasie” punktu wspdlnego,
wystarczajaco doktadnie ustalono, ze statki powietrzne minely si¢ i znajdujg si¢ w odlegtoséci co najmniej 150
km (80 NM) (patrz rys. 5-28).

5.4.2.6 MINIMA SEPARACJI PODLUZNEJ OPARTE NA ODLEGEOSCI PRZY WYKORZYSTANIU RNAYV, GDY RODZAJ
RNP JEST OKRESLONY

Uwaga. — Materiat przewodni zawarty jest w Dodatku B do Zatqcznika 11, Podreczniku nawigacji
opartej o charakterystyki (Doc 9613), Podreczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426) i Podreczniku
metodologii planowania przestrzeni powietrznej dla okreslania minimoéw separacji (Doc 9689).

5.4.2.6.1 Wewnatrz wyznaczonej przestrzeni powietrznej lub na wyznaczonych trasach minima
separacji zgodne z postanowieniami dzialu 5.4.2.6. moga by¢ uzyte na podstawie regionalnych porozumien
zeglugi powietrzne;j.

5.4.2.6.2 Separacja jest ustalana przez utrzymywanie odlegtosci nie mniejszej niz okreslona odlegtosé
miedzy pozycjami statkow powietrznych zglaszanych w odniesieniu do tego samego punktu wspolnego ,,danej
linii drogi”, znajdujacego si¢, gdy to mozliwe, przed obydwoma statkami powietrznymi lub poprzez $rodki
zautomatyzowanego systemu zgtaszania meldunkéw pozycyjnych.

Uwaga. — Wyrazenie ,na linii drogi” oznacza, Ze statek powietrzny wykonuje lot do lub od stacji lub
punktu drogi RNAV.

54.26.2.1 Gdy otrzymano informacj¢ wskazujaca na uszkodzenie wyposazenia nawigacyjnego
lub pogorszenie jego sprawno$ci ponizej wymaganej charakterystyki nawigacyjnej, ATC stosuje wowczas,
zgodnie z wymaganiami, zast¢pcze minima separacji.

54.26.2.2 Podczas stosowania minimow separacji na podstawie odleglosci jest utrzymywana
bezposrednia tacznosé kontroler-pilot. Bezposrednia tacznosé kontroler-pilot jest foniczna lub za pomocg linii
przesytania danych (CPDLC). Kryteria lacznosci wymagane dla CPDLC, celem spelnienia wymagan
bezposredniej tacznosci kontroler-pilot, sg ustalone poprzez odpowiednia ocene bezpieczenstwa.

Uwaga. — Kryteria tgcznosci uzywane jako podstawowe dla okreslenia w niniejszym dziale minimow
separacji zawarte sq w Dodatku 5 do Podrecznika metodologii planowania przestrzeni powietrznej dla
okreslania minimow separacji (Doc 9689). Materiat przewodni dotyczqcy CPDLC jest zawarty w Podreczniku
stuzb ruchu lotniczego — zastosowanie linii przesytania danych (Doc 9694).

54.26.22.1 Przed i podczas stosowania minimoéw separacji opartych na odleglosci, kontroler
okresla przydatno$¢ dostepnej linii tgcznosci, rozwazajac element czasu wymagany dla otrzymania odpowiedzi
od dwodch lub wigcej statkow powietrznych, a takze ogdlne obcigzenie/wielko$¢ ruchu zwigzane z
zastosowaniem takich minimow.

5.4.26.2.3 Gdy statki powietrzne zachowuja wilasciwe minima separacji lub maja zamiar
zmniejszy¢ odstepy separacji do odpowiednich minimalnych warto$ci, to stosuje si¢ metody techniki kontroli
predkosci, wlacznie z wyznaczeniem liczby Macha dla zapewnienia zachowania minimalnej odleglosci w
przeciagu catego okresu stosowania danych minimow.

5.4.2.6.3MINIMA SEPARACJI PODEUZNEJ OPARTE NA ODLEGEOSCI
W WARUNKACH RNP/RNAV BEZ ZASTOSOWANIA ADS-C

54.26.3.1 Dla statkdw powietrznych przylatujacych, wznoszacych si¢ lub znizajacych na tej
samej linii drogi mozna stosowaé nastgpujgce minima separacji:

Minimum Rodzaj Wymagana Wymagane Wymagania dotyczgce
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separacji RNP tgcznosé dozorowanie sprawdzenia odlegtosci
93 km (50 NM) 10 Bezposrednia Proceduralne Przynajmniej co kazde
tacznos$¢ kontroler- meldunki pozycyjne 24 minuty
pilot
Uwaga 1. — Gdy ma miejsce znaczna zmiana poziomu przy wykorzystywaniu separacji opartej na

odlegtosci, statkowi powietrznemu znizajgcemu sie mozna wydac zezwolenie zajecia jakiegos dogodnego
poziomu powyzej lecqcego nizej statku powietrznego, a statkowi powietrznemu wznoszgcemu sie mozna wydac
zezwolenie zajecia dogodnego poziomu ponizej lecqcego wyzej statku powietrznego (to jest 1200 m (4000 ft)
lub mniej), dopuszczajqc dalszq poprawke separacji, ktéra bedzie utrzymywana, gdy separacja pionowa nie
wystepuje.

Uwaga 2. — Nalezy mie¢ na uwadze, ze normy separacji wskazane powyzZej oparte sq na ocenie
bezpieczenstwa lotow, przeprowadzonej specjalnie dla okreslonej sieci linii drog i tras. W procesie tej pracy
oceniono charakterystyki ruchu, ktore sq unikalne dla sieci podlegajgcej ocenie.

Uwaga 3. — Minima separacji wskazane powyzej zostaty ustanowione na podstawie analiz ryzyka
kolizji, ktére dyktujq warunki umozliwiajgce stosowanie tych minimow.

Uwaga 4. — Doktadna informacja dotyczqca wspomnianych analiz, uzytych dla okreslenia tych
minimdw separacji i spetniajgcych oceny bezpieczeristwa, jest zawarta w Podreczniku metodologii planowania
przestrzeni powietrznej dla okreslenia minimoéw separacji (Doc 9689).

5.4.2.6.3.2 Podczas stosowania minimum separacji wynoszacego 93 km (50 NM), w przypadku
braku meldunku pozycyjnego od statku powietrznego, kontroler w przeciggu 3 minut podejmuje akcj¢ majaca na
celu nawigzanie tacznosci. Jezeli taczno$¢ nie zostanie nawigzana w przeciggu 8 minut od czasu, w ktérym
meldunek pozycyjny powinien by¢ odebrany, kontroler podejmuje akcj¢ zastosowania zastepczego rodzaju
separacji.

54.2.6.3.3 Gdy ma zastosowanie zautomatyzowane przekazywanie pozycji, wOwczas uzywa si¢
ogo6lnie przyjetego czasu odniesienia.

54.26.34 Statki powietrzne na przeciwnych liniach drogi. Statek powietrzny moze otrzymaé
zezwolenie na wznoszenie lub znizanie zajmujgc lub przecinajac poziomy zajgte przez inne statki powietrzne
pod warunkiem, ze wystarczajaco doktadnie ustalono, ze statki powietrzne mingty si¢ wzajemnie i odlegtosé
miedzy nimi jest rtOwna co najmniej stosowanemu minimum separacji.

5.4.2.6.4MINIMA SEPARACJI POD£UZNEJ OPARTE NA
ODLEGLOSCI W WARUNKACH RNP/RNAV Z ZASTOSOWANIEM ADSC

54.26.4.1 Separacja na podstawie wykorzystania ADS-C jest stosowana tak, aby odleglosé
pomigdzy obliczonymi pozycjami statkow powietrznych nie byta nigdy mniejsza niz okreslone minimum.
Odlegtos¢ ta jest uzyskiwana jedng z ponizszych metod:

a) gdy statki powietrzne znajduja si¢ na tej samej, identycznej linii drogi, to odlegto$¢ migdzy nimi
moze by¢ zmierzona mig¢dzy obliczonymi pozycjami tych statkow Iub moze by¢ obliczona droga
pomiaru odlegltosci do wspdlnego punktu znajdujgcego sie na tej samej linii drogi (patrz rys. 5-29 i
5-30);

Uwaga. — Jednakowe, identyczne linie drogi sq specjalnym przypadkiem tej samej linii drogi
okreslonej w pkt 5.4.2.1.5. lit. a), gdy kqtowa rdznica jest rowna 0° lub linii dréog okreslonych w pkt
5.4.2.1.5. lit. b), gdy kqtowa rdznica jest réwna 180°.

b) gdy statki powietrzne znajdujg si¢ na tych samych lub przeciwnych, nierownolegtych liniach drogi,
innych niz wymienione pod lit. a) powyzej, to odlegtos¢, o ktorej mowa, moze by¢ obliczona droga
pomiaru odlegtosci do wspolnego punktu przecigcia si¢ ich linii drog lub ich projektowanych linii
drog (patrz rys. 5-31 do 5-33); i
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c) gdy statki powietrzne znajduja si¢ na rownoleglych liniach drogi, ktorych chronione obszary
pokrywaja sie, to odlegto$¢, o ktdrej mowa , nalezy mierzy¢ wzdhuz linii drogi jednego statku jak
podano pod lit. a) powyzej, wykorzystujac jego obliczona pozycj¢ w stosunku do punktu na
trawersie obliczonej pozycji drugiego statku powietrznego (patrz rys. 5-34).

Uwaga. — We wszystkich przypadkach pokazanych na rysunkach od 5-28 do 5-33, ,d” jest obliczane
przez odejmowanie odlegtosci statku powietrznego bedgcego blizej wspdlnego punktu od odlegtosci statku
powietrznego znajdujgcego sie dalej od wspdlnego punktu, z wyjgtkiem jak podano na rys. 5-32, gdy te
odlegtosci sq dodawane i gdy kolejnosc statkow powietrznych nie jest istotna w obliczeniach.

54.26.4.2 Gdy statki powietrzne zachowaja stosowane minima separacji lub przewiduje si¢, ze
zredukujg aktualng separacje¢ do odpowiedniego, stosowanego minimum, wtedy nalezy zastosowaé technike
kontroli predkosci, tacznie z podang liczbg Macha w celu zapewnienia, utrzymania minimalnej odleglo$ci przez
caly czas stosowania danych minimow.

54.26.4.3 Dla statkdbw powietrznych przelatujacych, wznoszacych si¢ lub znizajacych na tej
samej linii drogi, mogg by¢ stosowane nastepujace minima separacji:

Minima Maksymalny odstep w przekazywaniu
separacji  Rodzaj RNP okresowych meldunkéow ADS-C

93 km (50 NM) 10 27 minut
4 32 minuty
55,5 km (30 .
NM) 4 14 minut
Uwaga 1. — Szczegdétowe informacje dotyczgce analiz stosowanych przy okreslaniu tych minimow

separacji i ocen bezpieczenstwa, fgcznie z przyktadami srodkdéw fgcznosci i operacyjnych zatozen, ktore mogq
uzasadnia¢ wymagania co do interwencji, sq zawarte w Podreczniku metodologii planowania przestrzeni
powietrznej dla okreslania miniméw separacji (Doc 9689). Wskazane odstepy w sktadaniu okresowych
meldunkow sq zalezne od zastosowania ADS-C i zalezq od dokonanej oceny bezpieczeristwa. W rezultacie
odstepy te mogq sie rozni¢ od tych, ktore sq wymagane przy stosowaniu innych, proceduralnych minimow
separacji podtuznej RNAV.

Uwaga 2. — Minima separacji wskazane w tabeli powyzej wymagajq konkretnych wartosci RNP i sqg
oparte na modelowaniu ryzyka kolizji, ktére okresla wymagania dotyczqce tgcznosci i dozorowania. Jednakze
modelowanie to nie obejmuje parametrow, ktére mogq sie zmieniaé zaleznie od okreslonej przestrzeni
powietrznej, w ktdrej minimum bedzie stosowane. Dlatego tez przed wdrozeniem nalezy przez okreslony
przeciqg czasu i z dostateczng starannosciq dokonac sprawdzenia systemu, celem oceny, ze uwzgledniono
parametry i warunki wigcznie ze zmianami pogody oraz innymi, nie przewidzianymi przypadkami, ktdre dotyczq
okreslonej przestrzeni powietrznej i wykazad, Zze operacyjne i techniczne wymagania zostaty spetnione.

5426431 Operacyjne 1 techniczne wymagania dotyczace przygotowania stluzb ADS-C sa
zgodne z przepisami rozdzialu 13.

Uwaga. — Przed zastosowaniem szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na wymagania zawarte w rozdziale
13, pkt 13.4.3.i13.4.6.1.

54.26.43.2 System lacznosci, majacy zapewni¢ zastosowanie minimow separacji podanych w pkt
5.4.2.6.4.3. umozliwia kontrolerowi w przeciagu 4 minut interwencj¢ i rozwigzanie potencjalnego konfliktu
przez skontaktowanie si¢ ze statkiem powietrznym przy uzyciu zwyktych $srodkdéw tacznosci. Gdy zawioda
zwykte $rodki tacznos$ci, zastepcze $Srodki sa dostepne i umozliwiaja kontrolerowi interwencj¢ i rozwigzanie
konfliktu w przeciggu catkowitego czasu rownego 10% minuty.

54.26.4.33 Gdy okresowy meldunek ADS-C lub meldunek o zmianie punktu drogi RNAV nie

zostal otrzymany w przeciaggu 3 minut od czasu, w ktorym powinien by¢ wystany, to taki meldunek jest uwazany
za spozniony, a kontroler podejmuje dziatanie celem otrzymania meldunku tak szybko, jak to mozliwe, zwykle
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przez ADS-C Iub CPLDC. Jesli meldunku nie otrzymano w przeciaggu 6 minut od czasu, w ktorym poczatkowy
meldunek powinien zosta¢ wyslany, i istnieje mozliwos$¢ utraty separacji z innymi statkami powietrznymi, to
kontroler podejmuje dziatanie majace na celu rozwigzanie potencjalnego konfliktu (konfliktoéw) tak szybko jak
to mozliwe. Zastosowane $rodki facznosci sa takie, aby konflikt zostat rozwigzany w przeciagu 7'2 minuty.

542644 Statki powietrzne lecace w przeciwnym kierunku na przeciwnych liniach drogi moga
uzyska¢ zezwolenie na wznoszenie lub znizanie do pozioméw zajetych przez inne statki lub z przecigciem
poziomoéw zajetych przez inne statki, pod warunkiem ze mingly si¢ wzajemnie z zachowaniem, majacego
zastosowanie, minimum separacji, obliczonym zgodnie z pkt 5.4.2.6.4.1.

5.4.2.6.5MINIMA SEPARACIJI PODLUZNEJ OPARTEJ NA ODLEQLOSCI
PRZY WYKORZYSTANIU ADS-B DLA PROCEDURY SLEDZENIA (ITP)

Uwaga 1. — Nalezy zwrécié uwage na Wytyczne 325, In-Trail Procedure (ITP) using Automatic
Dependent Surveillance — Broadcast (ADS-B).

Uwaga 2. — Material przewodni dotyczqcy wyposazenia ITP zawarty jest w dokumencie RTCA DO-
312/EUROCAE ED-159 Safety Performance and Interoperability Requirements Document for the In-Trail
Procedure In Oceanic Airspace (ATSA-ITP) Application and Supplement and RTCA DO-317A/EUROCAE ED-
194, Minimum Operational Performance Standards (MOPS) for Aircraft Surveillance Application (ASA) System.

5.4.2.6.6 Trasy lub przestrzen powietrzna, gdzie dopuszczono stosowanie procedury $ledzenia oraz
procedury dla pilotdéw zgodnie z przepisami punktu 5.4.2.7, sa publikowane w zbiorach informacji lotniczych
(AIP).

5.4.2.6.7 Zadania i zezwolenia ITP nalezy przekazywaé wylacznie za pomocg wymiany depesz CPDLC
i zgodnie z odpowiednimi elementami depeszy zawartymi w Dodatku 5.

5.4.2.6.8 Separacja podtuzna pomiedzy wznoszacym lub znizajacym si¢ statkiem powietrznym ITP oraz
referencyjnymi statkami powietrznymi stosowana jest zgodnie z pkt. 5.4.2.7.3.1, 5.4.2.7.3.2 oraz 5.4.2.7.3.3.
Uzywajac minimow separacji ITP, statek powietrzny ITP nie moze by¢ jednocze$nie separowany od wigcej niz
dwoch referencyjnych statkow powietrznych.

54.26.8.1 Pilot moze zazada¢ wznoszenia lub znizania ITP pod warunkiem, ze nastgpujace
kryteria ITP sa spelnione:

a) odlegtos¢ ITP pomigdzy statkiem powietrznym ITP a referencyjnym statkiem powietrznym wynosi:

1) nie mniej niz 28 km (15 NM) z maksymalng predkoscig podrézna zblizania wynoszaca
37 km/h (20 kt), lub

2) nie mniej niz 37 km (20 NM) z maksymalng pr¢dkoscia podrézng zblizania wynoszaca
56 km/h (30 kt);

b) wyposazenie pokladowe ITP., wskazuje, ze kat pomig¢dzy biezacymi liniami drogi statku
powietrznego ITP oraz referencyjnych statkow powietrznych wynosi mniej niz 45°;

c) roznica wysokoéci bezwzglednej pomiedzy statkiem powietrznym ITP oraz dowolonym
referencyjnym statkiem powietrznym wynosi 600 m(2 000 ft) lub mniej;

d) wznoszenie lub znizanie jest wykonywane z predkoscig nie mniejsza niz 1.5 m/s (300 ft/min), lub
dowolna wigkszg predkoscig jesli zostata okreslona przez kontrolera; i

e) wznoszenie lub znizanie nalezy przeprowadzi¢ z przydzielona predkos$cia Macha. Jezeli predkosé

Macha nie zostata przydzielona przez ATC, statek powietrzny ITP. utrzymuje aktualng predkosé
Macha przelotu w trakcie wykonywania manewru ITP.
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Uwaga. — Powyzsze kryteria sq zaprojektowane w celu zapewnienia minimalnej separacji 19 km (10
NM) pomigdzy statkiem powietrznym ITP oraz referencyjnymi statkami powietrznymi podczas wznoszenia lub
znizania.

54.26.8.2 Kontroler moze zezwoli¢ statkowi powietrznemu na wykonanie wznoszenia lub
znizania ITP pod warunkiem, ze nastgpujace warunki sg spetnione:

a) waznoszenie lub znizanie ITP zostalo zazadane przez pilota;

b) znak rozpoznawczy kazdego referencyjnego statku powietrznego w zadaniu ITP, odpowiada
doktadnie punktowi 7 ztozonego planu lotu — znak rozpoznawczy odpowiednich statkow
powietrznych;

c) zameldowana odlegtos¢ ITP pomigdzy statkiem powietrznym ITP a dowolnym referencyjnym
statkiem powietrznym wynosi 28 km (15 NM) lub wigcej;

d) zaréwno statek powietrzny ITP jak i referencyjny statek powietrzny znajduja si¢ na:

1) tych samych identycznych liniach drogi oraz jakikolwiek zakret nad punktem drogi jest
ograniczony do mniej niz 45°; lub

2) rownolegtych liniach drogi lub tych samych liniach drogi bez pozwolenia na zakret podczas
wykonywania manewru.

Uwaga. — Jednakowe identyczne linie drogi sq specjalnym przypadkiem tej samej linii drogi okreslonej
w pkt. 5.4.2.1.5 lit. a), gdy kqgtowa roznica jest rowna 0°.

e) nie nalezy wydawa¢ zezwolenia na zmiane predkosci lub trasy dla statku powietrznego ITP az do
czasu zakonczenia wznoszenia lub znizania ITP.;

f) réznica wysokosci bezwzglednej pomiedzy statkiem powietrznym ITP oraz dowolnym
referencyjnym statkiem powietrznym wynosi 600 m (2 000 ft) lub mniej;

g) nie nalezy wydawac instrukcji dotyczacych zmiany predkosci, wysokosci bezwzglednej lub linii
drogi wszystkim referencyjnym statkom powietrznym przed zakonczeniem wznoszenia lub znizania
ITP;

h) maksymalna predko$¢ zblizania pomiedzy statkiem powietrznym ITP a dowolnym referencyjnym
statkiem powietrznym wynosi 0.06 Macha; i

i) statek powietrzny ITP nie moze by¢ referencyjnym statkiem powietrznym w innym zezwoleniu
procedury $ledzenia.

5.4.2.6.8.3 W nastepstwie po otrzymaniu zezwolenia na wznoszenie lub znizanie ITP oraz przed
zainicjowaniem procedury, pilot statku powietrznego wykonujacego procedure $ledzenia okresli czy kryteria
ITP, o ktorych mowa w pkt. 5.4.2.7.3.1 lit. a) i b) sg nadal spetnione w odniesieniu do referencyjnych statkow
powietrznych okre§lonych w zezwoleniu i:

a) jezeli kryteria ITP sg spetnione, pilot przyjmuje zezwolenie i natychmiast rozpoczyna wznoszenie
lub znizanie; lub

b) jezeli kryteria ITP nie sg juz spelione, pilot zawiadamia kontrolera i utrzymuje poprzedni poziom
zawarty w zezwoleniu.

5.4.2.7 MINIMA SEPARACJI PODLUZNEJ OPARTEJ NA QDLEGLOSCI
PRZY WYKORZYSTANIU ADS-B DLA PROCEDURY SLEDZENIA (ITP)
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Uwaga 1. — Zwraca si¢ uwage na Okolnik 325, In-Trail Procedure (ITP) Rusing Automatic Dependant
Surveillance — Broadcast (ADS-B).

Uwaga 2. — Material przewodni dotyczqcy wyposazenia ITP zawarty jest w dokumencie RTCA DO-
312/EUROCAE ED-159 Safety Performacne and Interoperability Requirements Document for the In-Trail
Procedure In Oceanic Airspace (ATSA-ITP) Application and Supplement and RTCA DO-317A/EUROCAE ED-
194, Minimum Operational Performance Standards (MOPS) for Aircraft Surveillance Application (ASA) System.

5.4.2.7.1 Trasy lub przestrzen powietrzna, gdzie dopuszczono stosowanie procedury $ledzenia oraz
procedury dla pilotow zgodnie z przepisami sekcji 5.4.2.7, sa publikowane w zbiorach informacji lotniczych
(AIP).

5.4.2.7.2 Zadania i zezwolenia ITP nalezy komunikowaé wylacznie za pomocg wymiany depesz
CPDLC i zgodnie z odpowiednimi elementami depeszy zawartymi w Dodatku 5.

5.4.2.7.3 Separacja podtuzna pomiedzy wznoszacym lub znizajacym si¢ statkiem powietrznym ITP oraz
referencyjnymi statkami powietrznymi stosowana jest zgodnie z pkt. 5.4.2.7.3.1, 5.4.2.7.3.2 oraz 5.4.2.7.3.3.
Uzywajac minimow separacji ITP, statek powietrzny ITP nie moze by¢ jednoczesnie separowany od wigcej niz
dwoch referencyjnych statkow powietrznych.

542731 Pilot moze zazada¢ wznoszenia lub znizania ITP pod warunkiem, Zze nastgpujace
kryteria ITP sa spetnione:

a) odlegtos¢ ITP pomigdzy statkiem powietrznym ITP a referencyjnym statkiem powietrznym wynosi:

1) nie mniej niz 28 km (15 NM) z maksymalng pr¢dkoscig podrozng zblizania wynoszaca
37 km/h (20 kt), lub

2) nie mniej niz 37 km (20 NM) z maksymalng pr¢dkoscia podrdzng zblizania wynoszaca
56 km/h (30 kt);

b) wyposazenie poktadowe ITP, wskazuje, ze kat pomiedzy biezacymi liniami drogi statku
powietrznego ITP oraz referencyjnych statkéw powietrznych wynosi mniej niz 45°;

C) roznica wysokosci bezwzglednej pomiedzy statkiem powietrznym ITP oraz dowolonym
referencyjnym statkiem powietrznym wynosi 600 m (2 000 ft) lub mniej;

d) wznoszenie lub znizanie jest wykonywane z predkos$cia nie mniejsza niz 1.5 m/s (300 ft/min), lub
dowolng wigksza predkoscia jesli zostata okreslona przez kontrolera; i

e) wznoszenie lub znizanie nalezy przeprowadzi¢ z przydzielong liczba Macha. Jezeli liczba Macha nie
zostata przydzielona przez ATC, statek powietrzny ITP utrzymuje aktualng liczb¢ Macha przelotu w
trakcie wykonywania manewru ITP.

Uwaga. — Powyzsze kryteria sq zaprojektowane w celu zapewnienia minimalnej separacji 19 km (10 NM)
pomiedzy statkiem powietrznym ITP oraz referencyjnymi statkami powietrznymi podczas wznoszenia lub

znizania.

542732 Kontroler moze zezwoli¢ statkowi powietrznemu na wykonanie wznoszenia lub
znizania ITP pod warunkiem, Ze nastgpujace warunki sg spetnione:

a) wznoszenie lub znizanie ITP zostalo zazadane przez pilota;
b) znak rozpoznawczy kazdego referencyjnego statku powietrznego w zadaniu ITP, odpowiada
dokladnie punktowi 7 ztozonego planu lotu — znak rozpoznawczy odpowiednich statkow

powietrznych;

c) zameldowana odlegto$¢ ITP pomigdzy statkiem powietrznym ITP a dowolonym referencyjnym
statkiem powietrznym wynosi 28 km (15 NM) lub wiecej;
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d) zaréwno statek powietrzny ITP jak i referencyjny statek powietrzny znajduja si¢ na:

1) tych samych identycznych liniach drogi oraz jakikolwiek zakret nad punktem drogi RNAV
jest ograniczony do mniej niz 45°, lub

2) rownolegtych liniach drogi lub tych samych liniach drogi bez pozwolenia na zakret
podczas wykonywania manewru.

Uwaga. — Jednakowe identyczne linie drogi sq specjalnym przypadkiem tej samej linii drogi okreslonej w pkt.
5.4.2.1.5 lit. a), gdy kqtowa roznica jest rowna 0°.

e) nie nalezy wydawaé pozwolenia zmiany prgdkosci lub trasy dla statku powietrznego ITP az do
czasu zakonczenia wznoszenia lub znizania ITP;

f) roéznica wysokoéci bezwzglgdnej pomiedzy statkiem powietrznym ITP oraz dowolnym
referencyjnym statkiem powietrznym wynosi 600 m (2 000 ft) lub mniej;

g) nie nalezy wydawaé instrukcji dotyczacych zmiany predkosci, wysokosci bezwzglednej Iub linii
drogi wszystkim referencyjnym statkom powietrznym przed zakonczeniem wznoszenia lub znizania
ITP;

h) maksymalna predko$¢ zblizania pomigdzy statkiem powietrznym ITP a dowolnym referencyjnym
statkiem powietrznym wynosi 0.06 Macha; i

i) statek powietrzny ITP nie moze by¢ referencyjnym statkiem powietrznym w innym zezwoleniu
procedury $ledzenia.

5.4.2.7.33 Nastepujaco po otrzymaniu zezwolenia na wznoszenie lub znizanie ITP oraz przed
zainicjowaniem procedury, pilot statku powietrznego wykonujacego procedure Sledzenia okresli czy kryteria
ITP, o ktorych mowa w pkt. 5.4.2.7.3.1 lit. a) i b) sg nadal spetnione w odniesieniu do referencyjnych statk 6w
powietrznych zidentyfikowanych w zezwoleniu i:

a) jezeli kryteria ITP sg speliane, pilot przyjmuje zezwolenie i natychmiast rozpoczyna wznoszenie
lub znizanie; lub

b) jezeli kryteria ITP nie sa juz spetniane, pilot zawiadamia kontrolera i utrzymuje poprzedni poziom
zawarty w zezwoleniu.

55 SEPAROWANIE STATKOW POWIETRZNYCH OCZEKUJACYCH PODCZAS LOTU

551 Statki powietrzne ustabilizowane w sasiednich strefach oczekiwania sa separowane o
stosowane pionowe minimum separacji z wyjatkiem przypadkow, gdy istnieje separacja boczna pomigdzy
obszarami oczekiwania, okre§lona przez wtasciwg wiadze ATS.

55.2 Z wyjatkiem gdy jest zachowana separacja boczna, nalezy stosowaé separacj¢ pionowg miedzy
statkami powietrznymi oczekujacymi w locie a innymi statkami przylatujacymi, odlatujacymi lub bedacymi na
trasie, ilekro¢ te inne statki powietrzne znajduja sie w granicach pieciu minut lotu od obszaru oczekiwania lub w
odlegtosci od tego obszaru okre$lonej przez wlasciwg wiadze (patrz rys. 5-36).

56 MINIMA SEPARACJI MIEDZY STATKAMI POWIETRZNYMI ODLATUJACYMI

Uwaga. — Ponizsze przepisy stanowiq uzupetnienie minimow separacji podtuznej okreslonych w dziale
5.4.2.

5.6.1 Jednominutowa separacj¢ nalezy stosowac, jezeli statki powietrzne maja lecie¢ na liniach drogi
rozchodzacych si¢ bezposrednio po starcie pod katem co najmniej 45°, co zapewnia separacj¢ boczna (patrz rys.
5-35).To minimum moze by¢ zmniejszone, jezeli statki powietrzne korzystaja z rownolegtych drog startowych
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lub gdy jest stosowana procedura podana w rozdziale 6, pkt 6.3.3.1. dla startow na rozbieznych nie krzyzujacych
si¢ drogach startowych pod warunkiem, ze instrukcje obejmujace te procedure zostaly zaakceptowane przez
wiasciwg wladze ATS oraz ze separacja boczna jest zapewniona natychmiast po starcie.

Uwaga 1. — Kategorie turbulencji w sladzie aerodynamicznym statkow powietrznych sq zawarte w
rozdziale 4, dziat 4.9.1., a minima separacji podtuznej sq podane w dziale 5.9. i w rozdziale 8, dziat 8.7.

Uwaga 2. — Szczegdtowe charakterystyki wzbudzonych zawirowan i ich oddziatywanie na statki
powietrzne sq zawarte w Podreczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426), czesc Il, dziat 5.

5.6.2 Dwuminutowa separacja jest wymagana miedzy startami, gdy statek powietrzny poprzedzajacy
jest o 74 km/h (40 kt) lub wiecej szybszy od podazajacego za nim statku powietrznego, a oba statki powietrzne
zamierzajg lecie¢ na tej samej linii drogi (patrz rys. 5-39).

Uwaga. — Wskazowki dotyczgce kontroli predkosci sq zawarte w rozdziale 4, dziat 4.6. Obliczenia roznic
predkosci statkow powietrznych podczas wznoszenia oparte na TAS, nie we wszystkich okolicznosciach mogg
by¢ wystarczajgco doktadne dla okreslenia mozliwosci zastosowania procedury podanej w pkt 5.6.2. W takim
przypadku obliczenia oparte na IAS mogq by¢ bardziej odpowiednie.

5.6.3 Gdy odlatujacy statek powietrzny bedzie przecinal poziom odlatujacego przed nim statku
powietrznego i oba te statki powietrzne maja lecie¢ po tej samej linii drogi, to wowczas przy braku separacji
pionowej nalezy stosowaé separacj¢ pigciominutows (patrz rys. 5-39). Musza by¢ podjete dzialania, aby
separacja pieciominutowa lub wigksza byta utrzymywana, gdy nie ma separacji pionowe;.

5.7 SEPARACJA MIEDZY STATKAMI POWIETRZNYMI ODLATUJACYMI A STATKAMI
POWIETRZNYMI PRZYLATUJACYMI

5.7.1 Jezeli whasciwa wladza ATS nie ustali inaczej, to nalezy stosowaé nastepujgca separacje, gdy
zezwolenie na start jest wydawane na podstawie pozycji przylatujgcego statku powietrznego.

5.7.1.1  Jezeli przylatujacy statek powietrzny wykonuje pelne podejscie wedlug wskazan przyrzadow,
wowczas odlatujacy statek powietrzny moze wystartowaé:

a) w kazdym kierunku az do chwili, kiedy przylatujacy statek powietrzny rozpocznie zakret
proceduralny lub zakret podstawowy prowadzacy do podejscia koncowego;

b) w kierunku, ktory r6zni si¢ przynajmniej o 45° od kierunku przeciwnego kierunkowi podejscia, po
rozpoczgciu przez przylatujacy statek powietrzny zakretu proceduralnego Iub podstawowego
prowadzacego do podejscia koncowego pod warunkiem, ze start zostanie wykonany przynajmniej na
3 minuty przed czasem, w ktérym przewiduje si¢, ze przylatujacy statek powietrzny znajdzie si¢ nad
poczatkiem oprzyrzadowanej drogi startowej (patrz rys. 5-40).

5.7.1.2  Jezeli przylatujacy statek powietrzny wykonuje podejécie z prostej, to odlatujacy statek
powietrzny moze wystartowac:

a) w kazdym kierunku — przynajmniej na 5 minut przed czasem, w ktorym przewiduje sig, ze
przylatujacy statek powietrzny znajdzie si¢ nad oprzyrzadowana drogg startowa;

b) w kierunku, ktéry rozni si¢ przynajmniej o 45° od kierunku przeciwnego kierunkowi podejscia
przylatujacego statku powietrznego:

1) przynajmniej na 3 minuty przed czasem, w ktorym wedlug przewidywan przylatujacy statek
powietrzny znajdzie si¢ nad poczatkiem oprzyrzadowanej drogi startowe;j (patrz rys. 5-40); lub

2) zanim przylatujacy statek powietrzny minie wyznaczong pozycj¢ (fix) na linii drogi podejscia;
pozycja tego punktu jest okreslana przez wlasciwa wladz¢ ATS w konsultacji z uzytkownikami.
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5.8 MINIMA SEPARACJI PODLUZNEJ NA PODSTAWIE CZASU PRZY TURBULENCJI W
SLADZIE AERODYNAMICZNYM

Uwaga. — Minima separacji na podstawie odleglosci podane sq w rozdziale 8, 8.7.3.4.

5.8.1 Zastosowanie

5811 Od organu ATC nie wymaga si¢ stosowania separacji przy turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym:

a) w stosunku do przylatujacych wedlug VFR statkow powietrznych ladujacych na tej samej drodze
startowej co poprzedzajacy statek powietrzny CIEZKI lub SREDNI;

b) miedzy przylatujacymi statkami powietrznymi wedlug IFR wykonujacymi podejécie z widocznoscia,
gdy statek powietrzny zglosit wzrokowy kontakt ze statkiem powietrznym poprzedzajacym i
otrzymat polecenie kontynuowania podejscia do ladowania z utrzymywaniem wiasnej separacji w
stosunku do tego statku.

5.8.1.2 Organ ATC w stosunku do statkdw powietrznych wymienionych w ust. 5.8.1.1. lit. a) i b) jak
rowniez w innych koniecznych przypadkach uprzedza o mozliwo$ci wystapienia turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym. Dowodca odno$nego statku powietrznego ponosi odpowiedzialno$§¢ za zapewnienie
wystarczajacej odlegtosci separacji jego statku od poprzedzajacego statku powietrznego o wigkszej kategorii

turbulencji w $ladzie aerodynamicznym. Jezeli okaze si¢, ze dodatkowa odleglos¢ w celu separacji jest
potrzebna, zaloga lotnicza informuje o tym organ ATC, podajac swoje wymagania.

5.8.2 Statki powietrzne przylatujace

5.8.21 Z wyjatkiem przypadkéw podanych w ust. 5.8.1.1. lit. a) i b) stosuje si¢ nizej podane minima
separacji:

5.8.2.1.1 Nastepujace minima separacji s stosowane dla statkdw powietrznych ladujacych za CIEZKIM
lub SREDNIM statkiem powietrznym:

a) SREDNI statek powietrzny za CIEZKIM statkiem powietrznym — 2 minuty;

b) LEKKI statek powietrzny za CIEZKIM lub SREDNIM statkiem powietrznym — 3 minuty.

5.8.3 Statki powietrzne odlatujgce
5.8.31 Minimum separacji wynoszace 2 minuty powinno si¢ stosowa¢ miedzy LEKKIM lub
SREDNIM statkiem powietrznym, startujacym za CIEZKIM statkiem powietrznym, albo LEKKIM statkiem
powietrznym startujacym za SREDNIM, gdy statki te korzystaja z:

a) tej samej drogi startowej;

b) rownolegtych drog startowych odlegtych od siebie mniej niz 760 m (2500 ft);

C) przecinajacych si¢ drog startowych, jezeli zamierzona $ciezka lotu drugiego statku powietrznego ma
przecia¢ zamierzong S$ciezke lotu pierwszego statku powietrznego na tej samej wysokosci
bezwzglednej lub mniej niz 300 m (1000 ft) ponizej;

d) roéwnolegtych drog startowych odlegtych od siebie 760 m (2500 ft) lub wiecej, jezeli zamierzona

$ciezka lotu drugiego statku powietrznego ma przeciag¢ zamierzong $ciezke lotu pierwszego statku
powietrznego na tej samej wysokosci bezwzglednej lub mniej niz 300 m (1000 ft) ponize;j.
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Uwaga. — Patrz rys. 5-41 i rys. 5-42.

5.8.3.2 Minimum separacji wynoszace 3 minuty stosuje si¢ w stosunku do LEKKIEGO lub
SREDNIEGO statku powietrznego, startujagcego za CIEZKIM statkiem powietrznym, albo LEKKIEGO statku
powietrznego, startujgcego za SREDNIM z:

a) posredniej czesei tej samej drogi startowej; lub
b) posredniej czesci rownoleglej drogi startowej odleglej o mniej niz 760 m (2500 ft).

Uwaga. — Patrz rys. 5-43.

5.8.4 Przesuniety prog ladowania

Minimum separacji wynoszace 2 minuty stosuje si¢ mi¢dzy LEKKIM lub SREDNIM statkiem powietrznym a
CIEZKIM statkiem powietrznym oraz migdzy LEKKIM a SREDNIM statkiem powietrznym, gdy wykorzystuja
droge startowg z przesunietym progiem ladowania, wowczas gdy:

a) odlot LEKKIEGO lub SREDNIEGO statku powietrznego nastepuje po przylocie CIEZKIEGO statku
powietrznego oraz gdy odlot LEKKIEGO statku powietrznego nastepuje po przylocie SREDNIEGO
statku powietrznego; lub

b) przylot LEKKIEGO lub SREDNIEGO statku powietrznego nastepuje po odlocie CIEZKIEGO statku
powietrznego oraz gdy przylot LEKKIEGO statku powietrznego nastgpuje po odlocie SREDNIEGO
statku powietrznego, jezeli spodziewane jest przecigcie si¢ zamierzonych $ciezek lotu.

585 Kierunki przeciwne

Minimum separacji wynoszace 2 minuty stosuje si¢ migdzy LEKKIM lub SREDNIM statkiem powietrznym a
CIEZKIM statkiem powietrznym oraz miedzy LEKKIM a SREDNIM statkiem powietrznym, gdy ci¢zszy statek
powietrzny wykonuje niskie podejscie lub odlot po nieudanym podejsciu a 1zejszy statek powietrzny:

a) wykonuje start z drogi startowej w kierunku przeciwnym; lub
Uwaga. — Patrz rys. 5-44.

b) laduje na tej samej drodze startowej z przeciwnego kierunku lub na rownoleglej drodze startowej z
przeciwnego kierunku, odlegtej mniej niz 760 m (2500 ft).

Uwaga. — Patrz rys. 5-45.

5.9 ZEZWOLENIA NA LOT Z UTRZYMYWANIEM WLASNEJ SEPARACJI W WARUNKACH
METEOROLOGICZNYCH DLA LOTOW Z WIDOCZNOSCIA

Uwaga 1.— Jak podano w tym dziale, zapewniania pionowej lub poziomej separacji przez organ kontroli
ruchu lotniczego nie stosuje sie w odniesieniu do kazdej okreslonej czesci wykonywanego lotu, dla ktdrej zostato
udzielone zezwolenie, pod warunkiem utrzymywania wfasnej separacji i pozostawania w warunkach
meteorologicznych dla lotow z widocznoscig. Dowddca statku powietrznego, ktéry otrzymat takie zezwolenie,
zapewnia, aby w czasie waznosci tego zezwolenia jego statek powietrzny nie znalazt sie w takiej bliskosci innych
statkéw powietrznych, w ktdrej mogfoby grozic niebezpieczeristwo zderzenia.

Uwaga 2. — Oczywistym jest, ze statek powietrzny wykonujgcy lot VFR musi przez caly czas trwania
takiego lotu pozostawaé¢ w warunkach meteorologicznych dla lotéw z widocznosciq. A zatem wydanie
zezwolenia na wykonywanie lotu VFR uwarunkowane utrzymywaniem przez statek powietrzny wtasnej separacji
i pozostawaniem w warunkach meteorologicznych dla lotéw z widocznoscig nie pocigga za sobg obowigzku
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zapewniania — podczas trwania waznosci takiego zezwolenia — separacji przez organ kontroli ruchu
lotniczego.

Uwaga 3. — Zadania stuzb ruchu lotniczego podane w Zatqczniku 11 nie przewidujq zapobiegania kolizji
z terenem. Procedury opisane w niniejszym dokumencie nie zwalniajq pilota od odpowiedzialnosci za
zapewnienie, Zze kazde zezwolenie wydane przez organ stuzb ruchu lotniczego jest bezpieczne pod tym
wzgledem. W przypadku gdy lot IFR jest wektorowany lub kierowany bezposrednio w taki sposdb, ze statek
powietrzny opuszcza trase ATS, stosuje sie procedury z rozdziatu 8, 8.6.5.2.

Na prosbe dowodcy statku powietrznego i po uzgodnieniu z dowddca innego statku powietrznego oraz gdy
wilasciwa wladza ATS na to pozwala, organ ATC moze zezwoli¢ na lot kontrolowany, wiacznie z odlotami i
przylotami, w przestrzeni powietrznej klas D i E, w warunkach meteorologicznych dla lotow z widocznoscia w
porze dziennej, pod warunkiem utrzymywania wlasnej separacji w stosunku do innego statku powietrznego i
pozostawania w warunkach meteorologicznych dla lotéw z widocznoscig. Gdy zezwolenie na taki lot
kontrolowany zostalo udzielone, to stosuje si¢ nastepujace zasady:

a) zezwolenie jest wydawane na okre$long cz¢$¢ lotu na wysokosci 3050 m (10 000 ft) lub ponizej
podczas wznoszenia lub znizania i podlega dalszym ograniczeniom, gdy tak ustalono na podstawie
regionalnych porozumien zeglugi powietrznej;

b) jezeli istnieje mozliwos¢, ze lot w warunkach meteorologicznych dla lotow z widoczno$cia nie
bedzie moégt by¢ wykonany, dowddca statku powietrznego otrzymuje alternatywne instrukcje dla lotu
IFR, do ktorych powinien zastosowaé si¢ w przypadku, gdy lot w warunkach VMC w okresie
waznosci zezwolenia nie bedzie mozliwy;

c) Jjezeli pilot wykonujac lot IFR stwierdzi, ze warunki meteorologiczne pogarszaja si¢ i jest zdania, ze
wykonanie lotu w warunkach VMC stanie si¢ niemozliwe, powiadamia o tym kontrole ruchu
lotniczego zanim znajdzie si¢ w warunkach IMC oraz kontynuuje lot zgodnie z otrzymanymi
instrukcjami alternatywnymi.

Uwaga. — Patrz réwniez pkt 5.10.1.2.

5.10 INFORMACJE O RUCHU ZASADNICZYM
5.10.1  Zasady ogélne

5.10.1.1 Ruch zasadniczy jest to taki ruch kontrolowany, ktéoremu jest zapewniana separacja przez
ATC, lecz ktory w odniesieniu do szczegodlnego lotu kontrolowanego nie jest lub nie bgdzie odseparowany od
innego ruchu kontrolowanego o odpowiednie minimum separacji.

Uwaga. — Stosownie do dziatu 5.2., lecz z uwzglednieniem pewnych wyjgtkéw tam ustalonych, wymaga
sie od ATC zapewnienia separacji miedzy lotami IFR w przestrzeni powietrznej klas od A do E oraz miedzy lotami
IFR a VFR w przestrzeni powietrznej klasy B i C. Nie wymaga sie od ATC zapewnienia separacji miedzy lotami
VFR, z wyjgtkiem przestrzeni powietrznej klasy B. Dlatego tez loty IFR lub VFR mogq stanowic ruch zasadniczy
dla ruchu IFR, a loty IFR mogq stanowic¢ ruch zasadniczy dla ruchu VFR. Jednakze lot VFR nie bedzie stanowic
ruchu zasadniczego dla innych lotéw VFR, z wyjgtkiem przestrzeni powietrznej klasy B.

5.10.1.2 Informacje o ruchu zasadniczym sa podawane zainteresowanym statkom powietrznym
wykonujacym lot kontrolowany, jesli tylko statki te stanowig ruch zasadniczy w odniesieniu do siebie.

Uwaga. — Informacje te bedq z pewnosciqg odnosic¢ sie do lotéw kontrolowanych, ktore otrzymaty
zezwolenia na lot pod warunkiem utrzymania wfasnej separacji | pozostawania w warunkach
meteorologicznych dla lotow z widocznoscig, a takze bedq one przydatne w tych przypadkach, gdy planowane
minimum separacji nie jest utrzymywane.

22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -98 - Poz. 43
5-26 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

5.10.2  Zapewniana informacja

Informacja o ruchu zasadniczym zawiera:

a) kierunek lotu danego statku powietrznego;

b) typ i kategorie odpowiednich statkow powietrznych z uwzglednieniem turbulencji w §ladzie
aerodynamicznym (jezeli ma to zwigzek);

c) poziom przelotu danego statku powietrznego; i

1) przewidywany czas przybycia nad punkt meldowania znajdujacy si¢ najblizej miejsca, w ktorym
nastgpi przecigcie poziomu; lub

2) namiar wzgledny na dany statek powietrzny okreslony wg dwunastogodzinnej tarczy zegara oraz
odleglos¢ od konfliktowego ruchu; lub

3) aktualna lub przewidywana pozycja danego statku powietrznego.

Uwaga 1.— Zadne z ustalen dziatu 5.10. nie ma na celu zabronienie organom kontroli ruchu lotniczego
udzielania statkom powietrznym znajdujgcym sie pod ich kontrolg innych posiadanych informacji dla
zwiekszenia bezpieczenstwa lotow zgodnie z zadaniami ATS okreslonymi w rozdziale 2 Zatgcznika 11.

Uwaga 2. — Kategoria turbulencji w sladzie aerodynamicznym bedzie stanowic istotng informacje o
ruchu tylko w tym przypadku, gdy dany statek powietrzny posiada ciezszq kategorie turbulencji w sladzie
aerodynamicznym niz statek powietrzny, do ktérego informacja o ruchu jest skierowana.

5.11 ZMNIEJSZANIE MINIMOW SEPARACJI
Uwaga. — Patrz takze rozdziat 2 — Zarzqdzanie bezpieczeristwem ATS.

5111  Jezeli odpowiednia ocena bezpieczenstwa wykazala, ze bedzie utrzymany akceptowalny
poziom bezpieczenstwa, i po uprzedniej konsultacji z uzytkownikami, to minima separacji wymienione w pkt
5.4.1.15.4.2. moga by¢ zmniejszone w nastgpujacych okolicznosciach:

5.11.1.1 Zgodnie z ustaleniami wlasciwej wtadzy ATS i w odpowiednich przypadkach, gdy:

a) specjalne elektroniczne lub inne pomoce umozliwiajg dowodcy statku powietrznego doktadne
okreslanie pozycji statku powietrznego i istnieja odpowiednie $rodki taczno$ci umozliwiajace
bezzwloczne przekazywanie tych pozycji wlasciwemu organowi kontroli ruchu lotniczego; lub

b) w potaczeniu z szybkimi i niezawodnymi $rodkami tacznosci, informacje o pozycji statku
powietrznego uzyskiwane za pomoca systemu dozorowania ATS sa dostgpne wlasciwemu organowi
kontroli ruchu lotniczego; lub

c) specjalne elektroniczne lub inne pomoce umozliwiajg kontrolerowi ruchu lotniczego szybkie i
doktadne przewidywanie toréw lotow statkow powietrznych i istnieja odpowiednie pomoce
umozliwiajgce czeste sprawdzanie aktualnych pozycji statku powietrznego z pozycjami
przewidywanymi; lub

d) statki powietrzne majace wyposazenie RNAV wykonujg loty w granicach zasiegu dziatania pomocy
elektronicznych, ktére zapewniaja niezbedne uaktualnienia danych w celu zachowania doktadnos$ci

nawigacji.

5.11.1.2 Zgodnie z regionalnymi porozumieniami zeglugi powietrznej, gdy:
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a) pomoce: specjalne elektroniczne, nawigacji obszarowej lub inne umozliwiajg statkowi powietrznemu
Scisle stosowac si¢ do biezacych planow lotu; i

b) sytuacja w ruchu lotniczym jest taka, Ze nie jest konieczne w pelnej mierze przestrzeganie warunkow
podanych w wust. 5.11.1.1. lit. a), dotyczacych lacznosci miedzy pilotami i wlasciwym(i)
organem(ami) ATC.

Uwaga. — Zwraca sie uwage na material przewodni dotyczgcy warunkow okreslajgcych zmniejszenie
minimow separacji zawarty w Podreczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426) i na Podrecznik
metodologii planowania przestrzeni powietrznej dla okreslania minimow separacji (Doc 9689).

Przewidziane do
zastosowania minimum
separacji bocznej
< >

Zakret z przelotem
nad punktem drogi
- (Fly-over)

= -

Nie przewidziane
do zastosowania
TR
separacji bocznej

Rysunek 5-1.Zakret z przelotem nad punktem drogi (patrz pkt. 5.4.1.1.4)
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Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
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M

4

Ed

) 4
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separacji bocznej

przed punktem drogi

Rysunek 5-2.Zakret z przelotem przed punktem drogi (patrz pkt. 5.4.1.1.4)
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Rysunek 5-3.  Korzystanie z tych samych lub réznych punktéw geograficznych (patrz pkt 5.4.1.2.1.1.)

28 km (15 NM)

VOR

Rysunek 5-4.  Separacja przy korzystaniu z tej samej pomocy nawigacyjnej — VOR
(patrz pkt 5.4.1.2.1.2. a))
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Rysunek 5-5.

Separacja przy korzystaniu z tej samej pomocy hawigacyjnej — NDB

(patrz pkt 5.4.1.2.1.2. lit. b))
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Legenda

L = Wymagana separacja boczna
" = Punkty separacji bocznej
a = Kat przeciecia

D = Odleglo$¢ dofod punktu przeciecia

T Sinw

Rysunek 5-6.  Punkty separacji bocznej (patrz pkt 5.4.1.2.1.7)
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45"
/
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Mnigj
niz 45°
lub
wigce
niz 315°
i
N
\\
315°
Rysunek 5-7.  Statki powietrzne na tej samej linii drogi (patrz pkt 5.4.2.1.5. lit. a))
135"
~
~
N
Wiece]
niz 135°
i
mnie|
niz 225°
s
//
225°
Rysunek 5-8.  Statki powietrzne na liniach drogi o przeciwnych kierunkach (patrz pkt 5.4.2. 1.5. lit. b))
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45°do 135°

Rysunek 5-9.  Statki powietrzne na przecinajacych si¢ liniach drogi (patrz pkt 5.4.2.1.5. lit. ¢))

B P——

Rysunek 5-10. Separacja pigtnastominutowa miedzy statkami powietrznymi na tej samej linii drogi i na
tym samym poziomie lotu (patrz pkt 5.4.2.2.1.1. lit. a))
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Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Pomoc
nawigacyjna

i<—10min——>'

Pomoc
nawigacyjna

Rysunek 5-11. Separacja dziesieciominutowa miedzy statkami powietrznymi na tej samej linii drogi i na
tym samym poziomie lotu (patrz pkt 5.4.2.2.1.1. lit. b))

Lotnisko
lub
Punkt meldowania

Szyhszy
0 37 km/h (20 kt)
lub wigce]

O

5min—>|

;):

Rysunek 5-12. Separacja pieciominutowa mie¢dzy statkami powietrznymi na tej samej linii drogi i na
tym samym poziomie lotu (patrz pkt 5.4.2.2.1.1. lit. ¢))

Lotnisko
lub
punkt meldowania

Szybszy
o 74 km/h (40 kt)
lub wiecej

O

3 min —4’);

Rysunek 5-13. Separacja trzyminutowa miedzy statkami powietrznymi na tej samej linii drogi i na tym
samym poziomie lotu (patrz pkt 5.4.2.2.1.1. lit. d))
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5-35

15 min ———

—p—

Rysunek 5-14. Separacja pietnastominutowa miedzy statkami powietrznymi na przecinajacych si¢

liniach drogi i na tym samym poziomie lotu (patrz pkt 5.4.2.2.1.2. lit a))

Pomee
T nawigacyjna
Pomoc
nawigacyjna *
o—- ®
e 10 min —» 1
Pomoc
nawigacyjna
®

Rysunek 5-15. Separacja dziesieciominutowa miedzy statkami powietrznymi na przecinajacych sie

liniach drogi i na tym samym poziomie lotu (patrz 5.4.2.2.1.2. b))

FL 260

(7 900 m)

— FL250
(7 600 m)

FL 240
(7 300 m)

Rysunek 5-16A. Separacja pietnastominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas wznoszenia i na tej
samej linii drogi (patrz pkt 5.4.2.2.2.1. lit. a))
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15 minAL
'
. FL 260
PSS (7 900 m)
T
S
~ o
- =~ —
N VU S —_— —_—— e e FL 250
15 mi ~ (7600 m)
S
— ~ \\
~ FL 240
|15 min—| (7300 m)

Rysunek 5-16B. Separacja pietnastominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas zniZania i na tej
samej linii drogi (patrz pkt 5.4.2.2.2.1. lit. a))

J—10 min_' FL 260

> (7900 m)
______ - A - FL250
— (7 600 m)
/ .
.

P
= FL 240
|—10 min— (7 300 m)

Pomoc nawigacyjna/punkt drogi RNAV

Rysunek 5-17A. Separacja dziesieciominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas wznoszenia na tej
samej linii drogi (patrz pkt 5.4.2.2.2.1. lit. b))
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F—10 min
A FL 260
~ (7 900m)
T~ ~
— e — A sl — — — — — FL 250
10 min (7 600m)

~

k FL 240
—10 min—l (7 300m}

Pomoc nawigacyjna/punkt drogi RNAV

Rysunek 5-17B. Separacja dziesi¢ciominutowa migdzy statkami powietrznymi podczas znizania i na tej
samej linii drogi (patrz pkt 5.4.2.2.2.1. lit. b))

A S I il

S 5 min

Pomoc nawigacyjna/punkt wspélny

Rysunek 5-18A. Separacja pieciominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas wznoszenia i na tej
samej linii drogi (patrz pkt 5.4.2.2.2.1. lit. ¢))
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5-38 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
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Pomoc nawigacyjna/punkt wspolny

Rysunek 5-18B. Separacja pieciominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas znizania i na tej samej
linii drogi (patrz pkt 5.4.2.2.2.1. lit. ¢))
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Rysunek 5-19A. Separacja pietnastominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas wznoszenia i na
przecinajacych si¢ liniach drogi (patrz pkt 5.4.2.2.2.2. lit. a))
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Rozdzial 5. Metody i minima separacji 5-39
— 15 min—|
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Rysunek 5-19B. Separacja pi¢tnastominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas znizania i na
przecinajacych sie liniach drogi (patrz pkt 5.4.2.2.2.2. lit. a))
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Pomoc nawigacyjna

Rysunek 5-20A. Separacja dziesigciominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas wznoszenia i na
przecinajacych si¢ liniach drogi (patrz pkt 5.4.2.2.2.2. lit. b))
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5-40

Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

’—10 min—-l .,\x

\ FL 260
(7 900 m)
— e FL 250
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Ve F[ 240
|10 min—" (7 300 m)

Pomoc nawigacyjna

Rysunek 5-20B. Separacja dziesieciominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas zniZania i na

przecinajacych si¢ liniach drogi (patrz pkt 5.4.2.2.2.2. lit. b))

Przewidywany
czas minigcia

Rysunek 5-21.

Rysunek 5-22.

Separacja dziesieciominutowa miedzy statkami powietrznymi na przecinajacych sie

liniach drogi (patrz pkt 5.4.2.2.3.)

DME

) S

}4—37 km (20 NM)

Separacja — przy wykorzystaniu DME lub GNSS — 37 km (20 NM) migdzy statkami

powietrznymi na tej samej linii drogi i na tym samym poziomie lotu (patrz pkt 5.4.2.3.2.1. lit. a))
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Rozdzial 5. Metody i minima separacji 5-41
Szybszy
037 km/h (20 kt)
lub wigce] DME
D
P

'4— 19 km (10 NM)

Rysunek 5-23. Separacja — przy wykorzystaniu DME lub GNSS — 19 km (10 NM) miedzy statkami
powietrznymi na tej samej linii drogi i na tym samym poziomie lotu (patrz pkt 5.4.2.3.2.1. lit. b))

Drugi statek powietrzny
nie moze by¢ w dolocie
Z zacienionego obszaru

Rysunek 5-24A. Separacja — przy wykorzystaniu DME lub GNSS — 37 km (20 NM) miedzy statkami
powietrznymi na przecinajgcych si¢ liniach drogi i na tym samym poziomie lotu (patrz pkt 5.4.2.3.2.2))
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5-42 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Szybszy
0 37 km (20 ki)
lub wiecej

Drugi statek powietrzny
nie moze byé w delocie
Z zacienionego obszaru

Rysunek 5-24B. Separacja — przy wykorzystaniu DME lub GNSS — 19 km (10 NM) miedzy statkami
powietrznymi na przecinajacych si¢ liniach drogi i na tym samym poziomie lotu (patrz pkt 5.4.2.3.2.2.)

19km
(10 NM)

FL 260
(7900 m)

o — —— — — 2\ — B FL250
(113:1?34 (7 600 m)

FL240
(7300 m)

DME

Rysunek 5-25A. Separacja — przy wykorzystaniu DME lub GNSS — 19 km (10 NM) podczas wznoszenia
na tej samej linii drogi (patrz pkt 5.4.2.3.2.3. lit. ¢))
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Rozdzial 5. Metody i minima separacji 5-43
19 km
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DME

Rysunek 5-25B. Separacja — przy wykorzystaniu DME lub GNSS — 19 km (10 NM) miedzy statkami

powietrznymi podczas znizania na tej samej linii drogi (patrz pkt 5.4.

2.3.2.3. lit. ¢))

Punkt drogi RNAV

PN

150 km
(80 NM)

WL

Rysunek 5-26. Separacja — przy stosowaniu RNAV — 150 km (80 NM) miedzy statkami powietrznymi

na tym samym poziomie lotu (patrz pkt 5.4.2.5.5. lit. b))

Punkt drogi RNAY

4> FL 260

K4

(7 00 m)

b o — — FL 250
(7 600 m)

FL 240
(7 300 m)

Rysunek 5-27A. Separacja — przy stosowaniu RNAV — 150 km (80 NM) mie¢dzy statkami powietrznymi

podczas wznoszenia na tej samej linii drogi (patrz pkt 5.4.2.5.5.

lit. ¢))
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“(18 %oNkark\ Punkt dragi RNAV
- & FL250
~ (7 900 m)
.
e

150 kmgl
(80 NM)

Rysunek 5-27B. Separacja — przy stosowaniu RNAV — 150 km (80 NM) miedzy statkami powietrznymi
podczas znizania na tej samej linii drogi (patrz pkt 5.4.2.5.5. lit. c))
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Rysunek 5-28. Separacja — przy stosowaniu RNAV — 150 km (80 NM) miedzy statkami powietrznymi
na przeciwnych liniach drogi (patrz pkt 5.4.2.5.7.)
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Rozdzial 5. Metody i minima separacji

5-45

Punkt wspéiny
—
<—"_ dx _‘——>
-t d, :
-« d

d=d,-d,

Obliczanie odleglosci podluznej miedzy statkami powietrznymi — identyczna linia drogi,

Rysunek 5-29.
ten sam kierunek (patrz pkt 5.4.2.6.4.1. lit. a))

Punkt wspolny

f

A
Y

d=d,-d

Rysunek 5-30. Obliczanie odleglosci podluznej miedzy statkami powietrznymi — identyczna linia drogi,
kierunek przeciwny (patrz pkt 5.4.2.6.4.1. lit. a))
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5-46 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

A
=

-
»

Punkt wspdlny

d=d, - d,

Rysunek 5-31. Obliczanie odleglosci podluznej miedzy statkami powietrznymi — ta sama linia drogi,
lecz nieidentyczna (patrz pkt 5.4.2.6.4.1. lit. b))

A
&

Rysunek 5-32.  Obliczanie odleglo$ci podluznej miedzy statkami powietrznymi — ta sama linia drogi,
lecz nieidentyczna (patrz pkt 5.4.2.6.4.1. lit. b))
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5-47

Rozdzial 5. Metody i minima separacji

v

Punkt wspélny

d=d,+d,

Rysunek 5-33.  Obliczanie odleglo$ci podtuznej miedzy statkami powietrznymi — przeciwne strony
punktu wspolnego (patrz pkt 5.4.2.6.4.1. lit. b))
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-
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=
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Rysunek 5-34.  Obliczanie odleglosci podluznej miedzy statkami powietrznymi — rownolegle linie drogi
(patrz pkt 5.4.2.6.4.1. lit. c))
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5-48 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
WEZNOSZENIE ITP “ZA™ ZNIZANIE ITP “ZA™
(1 lub 2 referencyjne statki powietrzne) (1 lub 2 referencyjne statki powietrzne)
N
L*-
WZNOSZENIE ITP “PRZED™ ZNIZANIE ITP “PRZED”
(1 lub 2 referencyjne statki powietrzne) (1 lub 2 referencyjne statki powietrzne)
Ny S S
POLACZONE WZNOSZENIE ITP POLACZONE ZNIZANIE ITP
“ZAIPRZED™ “ZAIPRZED™
L*

Uhwaga - Na powyszych rysunkach, “statkiem powietrznym ITP " jest statek powietrzny, do ktcrego przypisana jest
strzatha wznoszenia lub znizania. Inne statki powiefrzne sq “referencyjmymi statkami powietrznymi .

Rysunek 5-35. Przyklady zmiany poziomu lotu ITP (patrz pkt. 5.4.2.7.3)

FL 180
(5 560 m)

—; n - FLA70

G 5 min 5 min Y
/)/ i m - (5 200 m)
- - th I ~
P ckreslona okreslona S
~ odleglost —— cdleglost ~

L o o TZ 2 —>— FL 160
{4 900 m)

FL 150
{4 550 m)

Rysunek 5-36. Separacja miedzy statkami powietrznymi w oczekiwaniu a statkami powietrznymi na
trasie (patrz pkt 5.5.2.)
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Rozdzial 5. Metody i minima separacji

5-49

Rysunek 5-37.

Rysunek 5-38.

Separacja

jednominutowa miedzy odlatujacymi statkami powietrznymi z katami drogi
rozniacymi si¢ nie mniej niz 45° (patrz pkt 5.6.1.)

Szybszy
o 74 km/h (40 kt)
lub wiecej

Separacja dwuminutowa miedzy statkami powietrznymi lecacymi po tej samej linii drogi

(patrz pkt 5.6.2.)

FLBO (2450 m)

FL 70 (2 150 m)

FL 60 (1 850 m)

Rysunek 5-39. Separacja pigciominutowa miedzy odlatujacymi statkami powietrznymi lecacymi po tej

samej linii drogi (patrz pkt 5.6.3.)
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5-50 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Rysunek 5-40. Separacja odlatujacych i przylatujacych statkéw powietrznych (patrz pkt 5.7.1.1. lit. b) i
pkt 5.7.1.2. lit. b))

2 minuty

mnigj niz 760 m

Rysunek 5-41. Separacja dwuminutowa za poprzedzajacym statkiem powietrznym (patrz pkt 5.8.3.1. lit.
a)ib))
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Rozdzial 5. Metody i minima separacji 5-51

2 minuty

Rysunek 5-42. Separacja dwuminutowa dla statkow powietrznych, ktorych linie drogi przecinajq sie i
ktora jest uwarunkowana turbulencja w §ladzie aerodynamicznym (patrz pkt 5.8.3.1. lit ¢) i d))

3 minuty Punkt oderwania przednieqo
kola od nawierzchni

Rysunek 5-43.  Separacja trzyminutowa miedzy statkami powietrznymi lecacymi po tej samej linii drogi
i ktora jest uwarunkowana turbulencja w §ladzie aerodynamicznym (patrz pkt 5.8.3.2.)
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5-52

Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

2 minuty

2 minuty

Rysunek 5-44. Separacja dwuminutowa miedzy statkami powietrznymi startujacymi w przeciwnych
kierunkach i ktora jest uwarunkowana turbulencja w §ladzie aerodynamicznym (patrz pkt 5.8.5. lit. a))

2 minuty

2 minuty

mnigj niz, 760 m

Ny
§
N

D,

Rysunek 5-45. Separacja dwuminutowa miedzy statkami powietrznymi przy ladowaniu z przeciwnego
kierunku i ktora jest uwarunkowana turbulencja w §ladzie aerodynamicznym (patrz pkt 5.8.5. lit. b))
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Rozdzial 6

SEPARACJA W POBLIZU LOTNISK

6.1 ZMNIEJSZANIE MINIMOW SEPARACJI W POBLIZU LOTNISK

Poza okoliczno$ciami wymienionymi w rozdziale 5, pkt 5.11.1., minima separacji wymienione w rozdziale 5,
pkt 5.4.1.15.4.2. mogg by¢ zmniejszone w poblizu lotnisk, jezeli:

a) odpowiednia separacja moze by¢ zapewniona przez kontrolera lotniska pod warunkiem, ze kazdy
statek powietrzny jest nieprzerwanie widziany przez tego kontrolera; lub

b) kazdy ze statkoéw powietrznych jest ciggle widziany przez zatogi lotnicze innych statkow, ktérych to
dotyczy, i piloci tych statkdéw meldujg, Ze moga utrzymywaé wlasng separacje; lub

c) w przypadku gdy statki powietrzne lecg jeden za drugim i zaloga lotnicza statku podazajacego
melduje, ze widzi statek poprzedzajacy i separacja moze by¢ utrzymana.
6.2 LOKALNY RUCH ZASADNICZY

6.2.1 Informacje o lokalnym ruchu zasadniczym znanym kontrolerowi sa niezwlocznie
przekazywane zainteresowanym odlatujacym i przylatujacym statkom powietrznym.

Uwaga 1. — Za lokalny ruch zasadniczy w niniejszym kontekscie uwaza sie statki powietrzne, pojazdy,
ludzi na drodze startowej lub w poblizu drogi startowej bedgcej w uzyciu albo ruch w sektorze startu i

wznoszenia lub w strefie podejscia koricowego, ktéry moze stanowic ryzyko kolizji dla odlatujgcego lub
przylatujgcego statku powietrznego.

Uwaga 2. — Patrz réwniez rozdziat 5, dziat 5.10., rozdziat 7 pkt 7.4.1.3. i rozdziat 8, pkt 8.8.2.

6.2.1.1  Lokalny ruch zasadniczy jest opisywany w taki sposob, aby byt tatwy do zidentyfikowania.

6.3 PROCEDURY DLA ODLATUJACYCH STATKOW POWIETRZNYCH
6.3.1 Zasady ogdlne

6.3.1.1  Zezwolenia dla odlatujacych statkow powietrznych, gdy to jest konieczne dla ich separacji,
okreslaja: kierunek startu i zakretu po starcie, kurs lub kat drogi, jaki nalezy utrzymywac przed osiagnigciem
linii drogi odpowiadajacej zezwoleniu, poziom, jaki nalezy utrzymaé przed rozpoczgciem wznoszenia do
okreslonego poziomu, czas, punkt i/lub pionowa predko$¢ wznoszenia, z ktdérg zmiana poziomu jest dokonywana
oraz kazdy inny manewr konieczny dla bezpiecznego wykonania lotu przez statek powietrzny.

6.3.1.2 Na lotniskach, gdzie sg ustalone standardowe odloty wedlug wskazan przyrzadoéw (SID),
odlatujgce statki powietrzne otrzymuja zezwolenie na odlot zgodny z wtasciwym SID-em.
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6.3.2 Standardowe zezwolenia dla odlatujacych statkow powietrznych
6.3.21  ZASADY OGOLNE

Wtasciwa wladza ATS powinna, gdy to mozliwe, ustali¢ standardowe procedury przekazywania kontroli miedzy
odnos$nymi organami ATC i standardowe zezwolenia dla odlatujacych statkow powietrznych.

Uwaga. — Przepisy dotyczace ujednoliconych procedur koordynacji i przekazywania kontroli sq podane

w rozdziale 10, dziat 10.1.1.
6.3.2.2 KOORDYNACJA

6.3.2.2.1 Gdy standardowe zezwolenia dla odlatujacych statkow powietrznych zostaly uzgodnione
migdzy odno$nymi organami, to organ kontroli lotniska bedzie wydawal wlasciwe standardowe zezwolenie bez
wstepnej koordynacji lub zgody organu kontroli zblizania lub ACC.

6.3.2.2.2 Wstepna koordynacja zezwolen jest wymagana tylko w przypadku koniecznosci wprowadzenia
zmiany do standardowego zezwolenia lub ujednoliconych procedur przekazywania kontroli, lub gdy jest

pozadana z przyczyn operacyjnych.

6.3.2.2.3 Nalezy zapewni¢ kazdorazowo informowanie organu kontroli zblizania o kolejnosci, w ktorej
statki powietrzne bgdg odlatywaly oraz o drodze startowej, ktéra ma by¢ uzyta.

6.3.2.2.4 Nalezy zapewni¢ zobrazowanie oznacznikoéw SID-6w dla organu kontroli lotniska, organu

kontroli zblizania i/lub ACC, jesli ma zastosowanie.
6.3.23 TRESC

Standardowe zezwolenia dla odlatujacych statkow powietrznych zawierajg nastgpujace dane:

a) dane identyfikacyjne statku powietrznego;

b) granicg zezwolenia, zwykle lotnisko docelowe;

€) oznacznik wyznaczonego SID, jesli ma zastosowanie;

d) poczatkowy poziom, jesli ten element nie jest zawarty w opisie SID;

e) przydzielony kod SSR;

f)inne konieczne instrukcje lub informacje, ktore nie sg zawarte w opisie SID, np. instrukcje dotyczace

zmiany czg¢stotliwosci.
6.3.24  ZEZWOLENIE NA WZNOSZENIE POWYZEJ POZIOMOW OKRESLONYCH W SID

Uwaga. — Patrz rowniez pkt 11.4.2.6.2.5.
Gdy odlatujagcemu statkowi powietrznemu zezwala sie w SID na wznoszenie powyzej poziomu, na Ktory
poczatkowo otrzymat zezwolenie, lub powyzej poziomu (poziomoéw) okreslonych w SID, statek powietrzny

stosuje si¢ do profilu w plaszczyznie pionowej opublikowanego w SID, o ile takie ograniczenia nie sg w
sposéb jasny uniewaznione przez ATC.
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Rozdzial 6. Separacja w poblizu lotnisk 6-3

6.3.2.5  UTRATA LACZNOSCI

6.3.2.5.1 Zezwolenia dla odlatujacych statkow powietrznych moga okres§la¢ poczatkowy lub posredni
poziom inny niz ten wskazany w przedstawionym planie lotu dla etapu lotu po trasie, bez ograniczenia czasu lub
granicy geograficznej dla poziomu poczatkowego. Takie zezwolenia beda normalnie stosowane dla utatwienia
uzycia przez ATC metod taktycznej kontroli ruchu, zwykle poprzez wykorzystanie systemu dozorowania ATS.

6.3.2.5.2 Gdy sa stosowane zezwolenia dla odlatujacych statkdw powietrznych nie zawierajgce granicy
czasowej lub geograficznej dla poziomu poczatkowego lub posredniego, dziatania podejmowane przez statek
powietrzny, ktory utracit tacznos¢ powietrze-ziemia w przypadku, gdy byt on wektorowany przez radar poza
tras¢ okreslong w jego biezacym planie lotu, sg zapisane na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi
powietrznej 1 wlaczone do opisu SID lub opublikowane w AIP.

6.3.3 Kolejnosé odlotow

6.3.3.1  Odlot statkéw powietrznych moze by¢ przys$pieszony przez sugerowanie im kierunku startu
innego niz ,,pod wiatr”. Odpowiedzialnos$¢ za podjecie decyzji wykonania takiego startu lub oczekiwania na start
w kierunku pod wiatr ponosi dowddca statku powietrznego.

6.3.3.2 Jezeli odloty statkow powietrznych sa opoézniane, to opdznione statki powietrzne moga
normalnie otrzymaé zezwolenie w kolejnosci opartej o ich przewidywane czasy odlotu z tym, ze od tej
kolejnosci mogag by¢ stosowane odstgpstwa:

a) dla utatwienia maksymalnej liczby startéw z minimalnym $rednim op6znieniem;

b) spehienia przez uzytkownika, na ile to praktycznie mozliwe, zadan dotyczacych lotow jego statkow
powietrznych.

6.3.3.3  Organy kontroli ruchu lotniczego powinny, gdy to praktycznie mozliwe, informowac
uzytkownikow statkow powietrznych lub wyznaczonych przez nich przedstawicieli o przewidywanych
opoznieniach przekraczajacych 30 minut.

6.4 INFORMACJE DLA STATKOW POWIETRZNYCH ODLATUJACYCH
Uwaga. — Patrz rozdziat 11, pkt 11.4.3. odnosnie depesz informacji powietrzne;.
6.4.1 Warunki meteorologiczne

Informacje dotyczace znaczacych zmian warunkéw meteorologicznych wystepujacych w strefie startu lub
wznoszenia, otrzymane przez organ zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania, sa niezwlocznie przekazywane
odlatujgcemu statkowi powietrznemu po nawigzaniu przez niego tacznosci z tym organem, chyba ze wiadomo,
ze statek powietrzny otrzymat juz t¢ informacjg.

Uwaga. — Za znaczqce zmiany w niniejszym kontekscie rozumie sie zmiany kierunku lub predkosci wiatru
przyziemnego, widzialnosci, zasiegu widzenia wzdtuz drogi startowej lub temperatury powietrza (dla statkow
powietrznych o napedzie turbinowym), a takze wystgpienie burzy lub chmur cumulonimbus, umiarkowanej lub
silnej turbulencji, uskoku wiatru, gradu, umiarkowanego lub silnego oblodzenia, linii silnych nawatnic,

.....

wodnej.

6.4.2 Status operacyjny wzrokowych i niewzrokowych pomocy
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Informacje dotyczace zmian w statusie operacyjnym pomocy wzrokowych i niewzrokowych, majacych
znaczenie dla startu i wznoszenia, sa niezwlocznie przekazywane odlatujagcemu statkowi powietrznemu, chyba
ze wiadomo, iz statek powietrzny te informacje juz otrzymat.

6.5 PROCEDURY DLA PRZYLATUJACYCH STATKOW POWIETRZNYCH
6.5.1 Zasady ogdélne

6.5.1.1 Gdy stanie si¢ oczywistym, ze przylatujace statki powietrzne beda musialy oczekiwacé,
uzytkownik lub jego wyznaczony przedstawiciel jest powiadamiany o tym i na biezaco informowany o
jakichkolwiek zmianach w przewidywanych opo6znieniach.

6.5.1.2  Przylatujace statki powietrzne moga otrzymaé polecenie zglaszania opuszczenia lub minigcia
znaczacego punktu nawigacyjnego lub pomocy nawigacyjnej, lub rozpoczecia zakrgtu proceduralnego, lub
zakretu podstawowego, albo dostarczenia innych informacji zadanych przez kontrolera w celu przyspieszenia
odlotow 1 przylotow statkow powietrznych.

6.5.1.3  Statkowi powietrznemu w locie IFR nie nalezy udziela¢ zezwolenia na wykonanie podejscia
poczatkowego ponizej ustalonej przepisami minimalnej wysoko$ci bezwzglednej ani tez zezwolenia na znizanie

ponizej tej wysokosci, chyba ze:

a) pilot zglosit przelot nad wiasciwym punktem oznaczonym pomoca nawigacyjna lub punktem drogi
RNAV; lub

b) pilot zgtasza, ze widzi lotnisko i Ze lotnisko moze by¢ utrzymywane w polu widzenia; lub
c) statek powietrzny wykonuje podejscie z widocznoscia; lub

d) kontroler ustalit pozycje statku powietrznego za pomocg systemu dozorowania ATS i gdy okreslono
mniejszg minimalng wysoko$¢ bezwzgledna przy zapewnianiu stuzb dozorowania ATS.

6.5.1.4 Na lotniskach, gdzie sg ustalone standardowe doloty wedtug wskazan przyrzadow (STARs),
przylatujace statki powietrzne powinny normalnie otrzymywac zezwolenie na przylot zgodnie z wiasciwa
STAR. Statki powietrzne sg informowane o spodziewanym rodzaju podejscia i drodze startowej bedacej w

uzyciu tak wczesnie, jak to mozliwe.

Uwaga. — Patrz dziat 6.5.2. ponizej, dotyczgcy zezwoleri na wykorzystanie standardowych przylotow.

6.5.1.5 Po uprzednim uzgodnieniu z organem kontroli zblizania, ACC moze wyda¢ zezwolenie
pierwszemu w kolejnosci przylatujacemu statkowi powietrznemu na wykonanie podejécia do ladowania zamiast
zezwolenia tylko na lot do pozycji oczekiwania.
6.5.2 Standardowe zezwolenia dla przylatujacych statkow powietrznych
6.5.2.1 ZASADY OGOLNE
Wiasciwa wladza ATS powinna, wszegdzie tam gdzie to mozliwe, ustali¢ ujednolicone procedury przekazywania

kontroli miedzy zainteresowanymi organami ATC i standardowe zezwolenia dla przylatujacych statkow
powietrznych.

Uwaga. — Przepisy dotyczqce ujednoliconych procedur koordynacji i przekazywania kontroli sq podane
w rozdziale 10, dziat 10.1.1.

6.5.2.2 KOORDYNACJA
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6.5.2.2.1 Gdy sa stosowane standardowe zezwolenia dla przylatujacych statkow powietrznych i nie jest
spodziewane opdznienie przylotu, zezwolenie na przylot zgodnie z wlasciwg STAR, bedzie zwykle wydawane
przez ACC bez uprzedniej koordynacji lub zgody organu kontroli zblizania, lub organu kontroli lotniska

6.5.2.2.2 Uprzedniego uzgadniania zezwolen nalezy wymaga¢ tylko w przypadku, gdy wprowadzona
jest zmiana do standardowego zezwolenia lub ujednoliconych procedur przekazywania kontroli lub jest to
pozadane z przyczyn operacyjnych.

6.5.2.2.3 Nalezy zapewni¢ kazdorazowo informowanie organu kontroli zblizania o kolejnosci
wykorzystania tej samej STAR przez statki powietrzne.

6.5.2.2.4 Nalezy odpowiednio zapewni¢ zobrazowanie oznacznikow wyznaczonych STAR dla ACC,
organu kontroli zblizania i/lub organu kontroli lotniska.

6.5.23 TRESC
Standardowe zezwolenia dla przylatujgcych statkow powietrznych powinny zawiera¢ nastgpujace dane:

a) dane identyfikacyjne statku powietrznego;
b) oznacznik wyznaczonej STAR;
€) droga do lagdowania bedaca w uzyciu, jesli nie wystepuje w opisie STAR,;
d) poczatkowy poziom, jesli nie jest podany w opisie STAR;
e) inne konieczne informacje lub instrukcje, ktére nie sa zawarte w opisiec STAR, np. instrukcje
dotyczace zmiany czestotliwosci.
6.5.2.4  ZNIZANIE PONIZEJ POZIOMOW OKRESLONYCH W STAR
Uwaga. — Patrz rowniez pkt 11.4.2.6.2.5.
Gdy przylatujacemu statkowi powietrznemu zezwala si¢ w STAR na znizanie ponizej poziomu (poziomow)
okreslonych w STAR, statek powietrzny stosuje si¢ do profilu w ptaszczyznie pionowej opublikowanego w
SID, o ile takie ograniczenia nie sg w sposob jasny uniewaznione przez ATC. Opublikowane minimalne
poziomy przewyzszenia nad terenem sg zawsze stosowane.
6.5.3 Podejscie z widocznoscia
6.5.3.1 Z zastrzezeniem warunkoéw podanych w pkt 6.5.3.3. ponizej, dla statku powietrznego
wykonujgcego lot wedtug IFR zezwolenie na wykonanie podejscia z widocznoscig moze by¢ zazadane przez
zatoge lub zaproponowane przez kontrolera. W tym drugim przypadku nalezy wymagac¢ akceptacji zalogi.
6.5.3.2  Kontrolerzy, inicjujac podejscie z widocznoscia, zwracaja uwage, czy jest podstawa, aby
przypuszczac, ze zatoga, ktorej to dotyczy, nie jest zaznajomiona z terenem lotniska i terenem otaczajagcym to
lotnisko. Wydajac zezwolenie na podejscie z widoczno$cia, kontrolerzy powinni tez rozwazy¢ warunki

meteorologiczne i aktualnie panujacy ruch.

6.5.3.3 Statek powietrzny w locie IFR moze uzyska¢ zezwolenie na wykonanie podejscia z
widoczno$cig pod warunkiem, ze pilot moze utrzymywacé kontakt wzrokowy z terenem, i:

a) zgloszony putap chmur jest na lub powyzej poziomu poczgtku segmentu podejscia poczgtkowego
statku powietrznego, ktory dostat to zezwolenie; lub
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b) pilot zglasza na poziomie poczatku segmentu podej$cia poczatkowego lub w jakimkolwiek innym
czasie podczas wykonywania procedury podejScia wedlug wskazan przyrzadow, ze warunki
meteorologiczne sg takie, ze istnieje uzasadniona pewno$¢, ze podejscie z widocznoscia i ladowanie
mogg by¢ wykonane.

6.5.3.4  Separacja jest zapewniana miedzy statkiem powietrznym, ktory uzyskal zezwolenie na
wykonanie podejscia z widoczno$cia a innymi przylatujagcymi i odlatujagcymi statkami powietrznymi.

6.5.3.5 Separacja statkéw powietrznych podchodzacych jeden za drugim z widoczno$cia jest
zapewniana przez kontrolera do czasu, gdy pilot statku powietrznego podazajacego zglosi, ze widzi
poprzedzajacy statek powietrzny. Gdy to nastapi, wtedy instruuje si¢ statek powietrzny, aby wykonywat lot za
statkiem powietrznym poprzedzajacym i utrzymywat w stosunku do niego wlasng separacj¢. Gdy obydwa statki
powietrzne naleza do kategorii cigzkiej turbulencji w $ladzie aerodynamicznym Iub statek powietrzny
poprzedzajacy nalezy do wyzszej kategorii turbulencji w $ladzie aerodynamicznym od statku powietrznego
lecacego za nim i gdy odleglo$¢ migdzy tymi statkami jest mniejsza niz wymagane minimum turbulencji w
$ladzie aerodynamicznym, to kontroler wydaje ostrzezenie o mozliwosci wystapienia turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym. Dowddca statku powietrznego, ktérego to dotyczy, odpowiada za zapewnienie, ze odstep
jego statku powietrznego od statku powietrznego poprzedzajacego i posiadajacego wyzsza kategorie turbulencji
w §ladzie aerodynamicznym jest do zaakceptowania. Jesli si¢ okaze, ze jest wymagany dodatkowy odstep, to
zatoga lotnicza informuje o tym organ ATC, podajac swoje wymagania.

6.5.3.6  Przekazanie tacznosci kontrolerowi lotniska powinno nastapi¢ w takim punkcie lub czasie, aby
informacja o lokalnym ruchu zasadniczym, jezeli ma to zastosowanie, i zezwolenie na wykonanie ladowania lub
inne instrukcje mogtly by¢ przekazane statkowi powietrznemu w odpowiednim czasie.

6.5.4 Podejscie wedlug wskazan przyrzadow

6.5.4.1 Organ kontroli zblizania okres$la procedur¢ podejécia wedlug wskazan przyrzadow dla
przylatujacego statku powietrznego. Zaloga lotnicza moze zazadac innej procedury i jesli warunki na to
pozwalaja, powinna otrzymaé zezwolenie na jej wykonanie.

6.5.4.2  Jezeli pilot zglosi lub gdy organ ATC wyraznie stwierdzi, ze pilot ten nie jest zapoznany z
procedurg podejscia wedtug wskazan przyrzadow, to podaje si¢ mu poziom podejscia poczatkowego, punkt (w
minutach lotu od wlasciwego punktu meldowania), nad ktérym rozpocza¢ ma zakret proceduralny lub
podstawowy, poziom, na ktorym zakret proceduralny jest wykonany oraz lini¢ drogi podejscia koncowego.
Jednakze w przypadku gdy statek powietrzny otrzymat zezwolenie na wykonanie podejscia wprost z trasy,
konieczne jest podanie tylko tej ostatniej informacji. Jezeli uzna si¢ to za konieczne, podaje si¢
wykorzystywana(e) czestotliwo$é(ci) pomocy nawigacyjnej(ych), jak roéwniez procedure po nieudanym
podejsciu.

6.5.4.3  Jezeli kontakt wzrokowy z terenem zostat ustalony przed zakonczeniem procedury podejscia,
to pomimo tego pelna procedura musi byé wykonana, chyba ze pilot poprosi o zezwolenie na wykonanie
podejscia z widocznoscia i otrzyma je.

6.5.5 Oczekiwanie

6.5.5.1 W przypadku duzych opoznien statki powietrzne nalezy jak najszybciej uprzedza¢ o
przewidywanym opoéznieniu i gdy to mozliwe, poda¢ instrukcje lub propozycje zredukowania predkosci juz na
trasie lotu celem wchtonigcia op6znienia.

6.5.5.2 W przypadku spodziewanego opoznienia ACC zwykle jest odpowiedzialne za wydanie
statkom powietrznym zezwolenia na dolot do pozycji oczekiwania i za wlaczenie w takie zezwolenia instrukcji
oczekiwania oraz spodziewanego czasu podej$cia lub, w razie potrzeby, zezwolenia okreslajacego czas na
kontynuowanie lotu. (Patrz dziat 6.5.8.).

6.5.5.3  Po uprzednim uzgodnieniu z organem zapewniajacym stuzbe kontroli zblizania ACC moze
wyda¢ zezwolenie przylatujagcym statkom powietrznym na lot do pozycji oczekiwania z widocznos$cia, aby statki
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te mogly oczekiwa¢ w tych punktach az do otrzymania dalszych polecen od organu zapewniajacego shuzbe
kontroli zblizania.

6.5.5.4  Po uzgodnieniu z organem kontroli lotniska organ zapewniajacy stuzb¢ kontroli zblizania moze
skierowa¢ przylatujace statki powietrzne do pozycji oczekiwania z widocznoscia, aby oczekiwaty tam do czasu
otrzymania dalszych instrukcji od organu kontroli lotniska.

6.5.55 Wejscie do strefy oczekiwania i lot w tej strefie nalezy wykonywaé zgodnie z procedurami
ustalonymi przez wilasciwa wiladzg ATS i opublikowanymi w AIP. Jezeli procedury wejscia do strefy
oczekiwania i wykonywania tam lotu nie zostaly opublikowane lub nie sa znane zatodze, wiasciwy organ
kontroli ruchu lotniczego podaje zatodze: oznacznik miejsca lub pomocy, ktéora ma by¢ wykorzystana, lini¢
drogi dolotu do pozycji oczekiwania, radial lub namiar tej linii, kierunek zakretu w strefie oczekiwania oraz czas
odlotu lub odlegtosci, miedzy ktorymi wykonywane jest oczekiwanie.

6.5.5.6  Statki powietrzne powinny normalnie oczekiwa¢ na wyznaczonej pozycji oczekiwania. Nalezy
zapewni¢ wymagane minimum pionowej, bocznej i podluznej separacji od innych statkéw powietrznych.
Kryteria i procedury rownoczesnego wykorzystania sasiadujacych stref oczekiwania sa opisane w lokalnych
instrukcjach.

Uwaga. — Patrz rozdziat 5, dziat 5.5. dotyczqgcy separacji statkow powietrznych oczekujgcych podczas
lotu.

6.5.5.7 Poziomy w pozycji oczekiwania lub wzrokowej pozycji oczekiwania sg przydzielane statkom
powietrznym w taki sposob, ktory utatwi udzielenie kazdemu statkowi powietrznemu zezwolenia na wykonanie
podejscia we wlasciwej kolejnosci. Zwykle pierwszy statek powietrzny przylatujacy nad pozycje oczekiwania
lub wzrokowa pozycje oczekiwania powinien znajdowaé si¢ na najnizszym poziomie, a nastgpne przylatujace
statki na kolejno wyzszych poziomach.

6.5.5.8 Gdy przewidywane jest przedluzenie oczekiwania turboodrzutowym statkom powietrznym, a
jest to praktycznie mozliwe, nalezy zezwalaé¢ na utrzymywanie wyzszych pozioméw dla oszczednosci paliwa,
zachowujac jednoczesnie ich kolejnos$¢ podejscia.

6.5.5.9  Jezeli jaki$ statek powietrzny nie jest w stanie dostosowac si¢ do opublikowanej procedury lub
do procedury na wykonanie ktorej otrzymat zezwolenie, to wydaje si¢ alternatywne instrukcje.

6.5.5.10 Dla utrzymania uporzadkowanego i bezpiecznego przeptywu ruchu, statkowi powietrznemu
mozna wyda¢ polecenie krazenia nad aktualng jego pozycja lub inng pozycja zapewniajac wymagane
przewyzszenie nad przeszkodami.
6.5.6 Kolejnos$¢ podejscia
6.5.6.1 ZASADY OGOLNE

Nastegpujace procedury sg zastosowane ilekro¢ wykonywane sg podejs$cia do ladowania.

6.5.6.1.1 Kolejno$¢ podejs¢ jest ustalona w taki sposob, ktory umozliwi przylot jak najwigkszej liczby
statkow powietrznych z najmniejszym $rednim op6znieniem. Pierwszenstwo jest udzielone:

a) statkowi powietrznemu, ktory przewiduje, ze bedzie zmuszony do lagdowania ze wzgledu na czynniki
majace wptyw na bezpieczenstwo lotu (np. awari¢ silnika, maty zapas paliwa itd.);

b) statkom powietrznym sanitarnym lub statkom powietrznym, ktére majg na pokladzie chore lub
powaznie ranne osoby, wymagajace natychmiastowej pomocy lekarskiej;

c) statkom powietrznym wykonujacym zadania zwigzane z poszukiwaniem i ratownictwem;

d) innym statkom powietrznym zgodnie z decyzjg wlasciwej whadzy.
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Uwaga. — Statek powietrzny, ktory znalazt sie w rzeczywistym zagrozeniu, traktowany jest jak podano w
rozdziale 15, dziat 15.1.

6.5.6.1.2 Podazajacy statek powietrzny otrzymuje zezwolenie na podejscie, gdy:

a) statek powietrzny poprzedzajacy zglosil, ze jest w stanie wykona¢ podejScie bez napotkania
warunkéw meteorologicznych dla lotow wedtug wskazan przyrzadow;

b) statek powietrzny poprzedzajacy posiada taczno$¢ z organem kontroli lotniska i jest przez niego
widziany oraz istnieje uzasadniona pewnosc¢, ze moze by¢ wykonane normalne lagdowanie; lub

€) podejécia nastepuja wedlug czasu, a statek powietrzny poprzedzajacy mingt okre$lony punkt w
kierunku lotniska i istnieje uzasadniona pewnos¢, ze moze by¢ dokonane normalne ladowanie.

Uwaga. — Patrz pkt 6.5.6.2.1. ponizej odnosnie procedur podejscia wedtug czasu.

d) wuzycie systemu dozorowania ATS potwierdza, ze wymagana separacja podluzna miedzy
podazajacymi statkami powietrznymi zostata ustalona.

6.5.6.1.3 Przy ustalaniu kolejnosci podejs¢ rozwaza si¢ potrzebe zwigkszenia separacji podiuznej
miedzy podchodzacymi statkami powietrznymi, ze wzgledu na turbulencje w $ladzie aerodynamicznym.

6.5.6.1.4 Jezeli pilot statku powietrznego znajdujacego si¢ w kolejce podejscia zawiadomit, ze zamierza
oczekiwac na poprawe pogody lub z innych przyczyn, wowczas udziela si¢ mu na to zezwolenia. Jezeli jednak
inne oczekujace statki powietrzne zglaszaja chg¢ kontynuowania podejscia do ladowania, wowczas pilot
zamierzajacy oczekiwac powinien otrzymaé zezwolenie na udanie si¢ do sasiedniego punktu oczekiwania w celu
oczekiwania na poprawe pogody lub zmiang trasy. Alternatywnym rozwigzaniem bedzie udzielenie temu
statkowi zezwolenia na zajecie poziomu nad kolejka oczekujacych statkow powietrznych tak, aby inne
oczekujace statki powietrzne mogly podchodzi¢ do ladowania. Jezeli to konieczne, nalezy dokona¢ koordynacji
z sasiadujagcym organem ATC lub sektorem kontroli w celu uniknigcia sytuacji kolizyjnych z ruchem lotniczym
znajdujacym si¢ pod kontrolg tego organu lub sektora.

6.5.6.1.5 Przy ustalaniu kolejnosci podejscia statkowi powietrznemu, ktéremu zezwolono wytraci¢ czas
na trasie, bedacy czgscia przekazanego mu opdznienia w rejonie lotniska, przez zmniejszenie predkosci
przelotowe;j, nalezy w miar¢ mozliwosci zaliczy¢ czas wytracony na trasie.

6.5.6.2 KOLEINOSC I ODSTEPY PRZY PODEJSCIACH WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW

6.5.6.2.1 PROCEDURY PODEJSCIA WEDEUG WYZNACZONEGO CZASU

6.5.6.2.1.1. Nastepujgca procedura powinna by¢é wykorzystana w przypadku potrzeby
przyspieszenia podej$¢ kilku przylatujacych statkow powietrznych pod warunkiem, ze zostanie ona ustalona
przez wlasciwg wladze ATS i opublikowana w Zbiorze Informacji Lotniczych:

a) na torze podejscia jest ustalony odpowiedni punkt, ktory moze by¢ doktadnie okreslony przez pilota i
bedzie stuzy¢ jako punkt kontrolny przy wyznaczaniu czaséw nastepnych kolejnych podejsé;

b) statkom powietrznym jest podany czas, o ktorym majg mija¢ ustalony punkt w dolocie; czas ten jest
okreslony w celu osiagnigcia pozadanego odstgpu migdzy kolejno nastgpujacymi ladowaniami, z
zachowaniem przez caly czas obowiazujacych minimoéw separacji, wlacznie z czasem zajgcia drogi
startowej.

6.5.6.2.1.2. Czas, o ktorym statek powietrzny powinien ming¢ ustalony punkt, jest okreslony

przez organ zapewniajacy stuzbe¢ kontroli zblizania i podany statkowi powietrznemu z wystarczajacym
wyprzedzeniem w celu umozliwienia pilotowi ustalenia odpowiedniego toru lotu.
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6.5.6.2.1.3. Kazdy statek powietrzny znajdujacy si¢ w kolejce do podejscia otrzymuje zezwolenie
minigcia ustalonego punktu w dolocie o czasie uprzednio podanym lub poprawionym po tym, gdy poprzedzajacy
statek powietrzny zgtosit minigcie tego punktu w dolocie.

6.5.6.2.2 ODSTEPY MIEDZY KOLEJNYMI PODEJSCIAMI

Przy okres$laniu odstepu czasu lub odleglosci podtuznej migdzy kolejno podchodzacymi statkami powietrznymi
uwzglednia si¢: wzgledne predkosci miedzy tymi statkami powietrznymi, odleglo$¢ od okreslonego punktu do
drogi startowej, potrzebe zastosowania separacji w §ladzie aerodynamicznym, czasy zajmowania drogi startowej
przez statki powietrzne, przewazajace warunki meteorologiczne oraz inne warunki, ktére moga mie¢ wptyw na
czas zajmowania drogi startowej przez statek powietrzny. Do ustalania kolejnosci podejs¢ przy stosowaniu
systemu dozorowania ATS minimalng odleglos¢ miedzy statkami powietrznymi ladujacymi jeden za drugim
podaje si¢ w lokalnych instrukcjach. Lokalne instrukcje dodatkowo podaja warunki, przy ktorych moze by¢
wymagana zwigkszona odlegtos¢ migdzy podchodzacymi statkami powietrznymi, a takze minima stosowane w
tych przypadkach.

6.5.6.2.3 |INFORMACJA O KOLEJNOSCI PODEJSC

Nalezy zapewni¢ informowanie organu kontroli lotniska o kolejnosci, w jakiej statki powietrzne beda
usytuowane w podejsciu koncowym do ladowania.

Uwaga 1. — Wytyczne dotyczqce czynnikow jakie sq wziete pod uwage przy okreslaniu separacji dla
podejs¢ wedtug wyznaczonego czasu sq podane w Podreczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426).

Uwaga 2. — Kategorie turbulencji w sladzie aerodynamicznym statkow powietrznych i minima separacji
sq zawarte w rozdziale 4, dziat 4.9., w rozdziale 5, dziat 5.8. i rozdziale 8, dziat 8.7.

Uwaga 3. — Szczegdfowe charakterystyki wzbudzonych zawirowan i ich oddziatywanie na statki
powietrzne sq zawarte w Podreczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426), czes¢ Il, dziat 5.

6.5.7 Spodziewany czas podejsScia

6.5.7.1  Spodziewany czas podejscia jest okreslony dla kazdego przylatujacego statku powietrznego,
dla ktérego przewiduje sie opoznienie wynoszace 10 minut lub wiecej albo inne opdznienie okreslone przez
wlasciwg wiadze. Spodziewany czas podej$cia podaje si¢ danemu statkowi powietrznemu najwcze$niej, a
mozliwie nie pdzniej niz przed rozpoczeciem jego znizania z poziomu przelotu. Zmieniony spodziewany czas
podejscia jest podawany statkowi powietrznemu bezzwlocznie, jezeli tylko rozni si¢ od uprzednio podanego o 5
minut lub wigcej, albo o mniejszy odstep czasu, jezeli tak ustalit wlasciwy organ ATS lub uzgodniono migdzy
zainteresowanymi organami ATS.

6.5.7.2  Spodziewany czas podejscia przekazuje si¢ statkowi powietrznemu niezwlocznie, jesli
przewiduje sig, ze statek powietrzny bgdzie zmuszony oczekiwa¢ 30 minut lub wigce;j.

6.5.7.3  Pozycja oczekiwania, do ktorej odnosi si¢ spodziewany czas podejscia, jest okreslona wraz z
tym czasem, je$li okolicznosci wskazuja na to, ze bez tego okreslenia informacja nie bylaby dla pilota
jednoznaczna.

6.5.8 Czas zezwolenia na opuszczenie punktu oczekiwania
W przypadku gdy statek powietrzny oczekuje na trasie lotu lub w miejscu albo nad pomocg inng, niz pozycja
podejscia poczatkowego (fix), to ten statek powietrzny tak szybko, jak to praktycznie mozliwe, otrzymuje

spodziewany czas zezwolenia na opuszczenie pozycji oczekiwania (onward clearance time). Statek ten informuje
si¢ rowniez, czy dalsze oczekiwanie nad nastgpnymi punktami oczekiwania jest spodziewane.
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Uwaga. — Czas zezwolenia na opuszczenie pozycji oczekiwania — jest to czas, w ktérym wedtug obliczen
statek powietrzny moze sie spodziewac opuszczenia punktu, nad ktorym oczekuje.
6.6 INFORMACJE DLA STATKOW POWIETRZNYCH PRZYLATUJACYCH

Uwaga. — Patrz rozdziat 11, pkt 11.4.3. odnosnie depesz informacji powietrzne;.

6.6.1 Mozliwie jak najwczes$niej po nawigzaniu tacznosci przez statek powietrzny z organem
zapewniajacym stuzbe kontroli zblizania sa nadawane do tego statku nast¢pujace elementy informacji w nizej
podanej kolejnosci z wyjatkiem tych elementow, ktore wedhug posiadanych wiadomosci statek powietrzny juz
odebrat:

a) rodzaj podejscia i droga startowa w uzyciu;

b) informacje meteorologiczne jak podano nizej:

1) kierunek i predkos¢ wiatru przyziemnego wiacznie ze znaczacymi zmianami;

2) widzialno$¢ i gdy ma to zastosowanie — zasieg widzenia wzdtuz drogi startowej (RVR);

3) aktualna pogoda;

4) zachmurzenie ponizej 1500 m (5000 ft) lub ponizej najwiekszej minimalnej wysokosci
bezwzglednej sektorowej, w zaleznosci od tego, ktora warto$¢ jest wicksza; cumulonimbus;
jezeli niebo nie jest widoczne — widzialno$¢ pionowa, gdy jest dostepna;

5) temperatura powietrza;

6) temperatura punktu rosy — na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej;

7) nastawa(y) wysoko$ciomierza;

8) kazda dostgpna informacja dotyczaca znaczacych zjawisk meteorologicznych w  strefie
podejscia; i

9) prognoza do ladowania typu TREND, gdy jest dostgpna.
Uwaga. — Informacja meteorologiczna wymieniona wyzej jest taka sama, jaka jest wymagana w
komunikatach ATIS dla przylatujgcych statkow powietrznych, zgodnie z Zatqcznikiem 11, pkt 4.3.7. lit. od j) do r)

i wybrana jest z meldunkéw meteorologicznych rozprowadzanych lokalnie na lotnisku zgodnie z rozdziatem 11,
pktod 11.4.3.2.2. do 11.4.3.2.3.

c) aktualny stan nawierzchni drogi startowej, w przypadku opadéw lub powstania innych czasowych
zagrozen;

d) zmiany w stanie uzytkowym pomocy wzrokowych i niewzrokowych, istotnych przy wykonywaniu
podejscia i ladowania.

6.6.2 Stosujac przepisy podane w pkt 6.7.3.1.1. nalezy mie¢ na uwadze to, ze informacje, ktore
zostaty opublikowane w NOTAM lub rozpowszechnione w inny sposob, mogty nie dotrze¢ do pilota przed jego
odlotem lub w czasie wykonywania lotu po trasie.

6.6.3 Zatoge statku powietrznego bezzwlocznie zawiadamia si¢, jesli okaze si¢ konieczne lub
operacyjnie wskazane, aby ten statek powietrzny wykonat inng procedure podejscia wedlug wskazan przyrzadow

lub wykorzystat inng droge startowg niz poprzednio ustalono.

Na poczatku podejscia koncowego podaje si¢ na poktad statku powietrznego nastgpujace informacje:
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a)

znaczace zmiany $redniego kierunku i predkosci wiatru przyziemnego;

Uwaga. — Znaczgce zmiany sq okreslone w Zatgczniku 3, rozdziat 4. Jezeli kontroler ruchu lotniczego
posiada informacje o wietrze w formie sktadowych, znaczqcymi zmianami sq:

— Srednia sktadowa wiatru czotowego: 19 km/h (10 kt);

Srednia sktadowa wiatru tylnego:
4 km/h (2 kt);

Srednia sktadowa wiatru bocznego:
9 km/h (5 kt);

b) ostatnie, jezeli sa, informacje o ewentualnie wystepujacych uskokach wiatru i/lub turbulencji w
strefie podejscia koncowego;

c) aktualng widzialnos$¢ na kierunku podejscia i ladowania lub — gdy jest dostgpna — aktualng warto$¢
zasiegu widzenia wzdhuz drogi startowej i ewentualne tendencje jej zmiany.

6.6.4 Podczas podejscia koncowego niezwtocznie podaje si¢ nastgpujace informacje o:

a) nagle zaistnialych sytuacjach niebezpiecznych (np. niespodziewany ruch na drodze startowe;j);

b) znaczacych zmianach aktualnego wiatru przyziemnego, wyrazonych w warto§ciach minimalnych i
maksymalnych;

c) istotnych zmianach stanu nawierzchni drogi startowej;

d) zmianach stanu uzytkowego potrzebnych pomocy wzrokowych i niewzrokowych;

e) zmianach obserwowanych wartosci RVR, zgodnie ze stosowang skalg pomiarow lub o zmianach
warto$ci widzialnosci w kierunku podejscia i ladowania.

6.7 OPERACJE NA ROWNOLEGLYCH LUB PRAWIE ROWNOLEGLYCH DROGACH

STARTOWYCH

6.7.1 Zasady ogdlne

Gdy dla jednoczesnych operacji wykorzystuje si¢ rownolegle lub prawie rownoleglte drogi startowe, wtedy
stosuje si¢ ponizsze procedury i wymagania.

Uwaga. — Materiat przewodni jest zawarty w Podreczniku jednoczesnych operacji na réwnolegtych lub
prawie rownolegtych przyrzgdowych drogach startowych (Doc 9643).

6.7.2 Statki powietrzne odlatujace

6.7.2.1 RODZAJE OPERACII

Réwnolegle drogi startowe mogg by¢ uzywane do niezaleznych odlotow wedlug wskazan przyrzadow jak
podano nizej:

a)

obie drogi startowe sg uzywane wytacznie do odlotow (niezalezne odloty);

b) jedna droga startowa jest uzywana wylacznie do odlotow, a druga droga startowa jest uzywana do

mieszanych przylotow i odlotow (operacje pot-mieszane); i
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C) obie drogi startowe sg uzywane do mieszanych przylotow i odlotow (operacje mieszane).

6.7.2.2 WYMAGANIA I PROCEDURY DLA NIEZALEZNYCH ROWNOLEGLYCH ODLOTOW

Niezalezne rownolegle odloty IFR moga by¢ prowadzone z réwnolegtych drog startowych, gdy:

a)
b)

c)

d)

linie centralne drég startowych sa oddalone od siebie o odleglto$¢, ktora okresla Zatacznik 14, tom I;

linie drog odlotu sa natychmiast po starcie rozbiezne przynajmniej o 15%

jest wykorzystywany odpowiedni radar dozorowania umozliwiajgcy zidentyfikowanie statku
powietrznego w odlegtosci 2 km (1,0 NM) od konca drogi startowej; i

operacyjne procedury ATS zapewniajg osiggni¢cie wymaganej rozbieznosci linii drog.

6.7.3 Statki powietrzne przylatujace

6.7.3.1 RODZAJE OPERACII

6.7.3.1.1 Rownolegle drogi startowe moga by¢ uzywane do jednoczesnych operacji wedtug wskazan
przyrzadow dla:

a) niezaleznych rownolegtych podejsé; lub

b)

c)

zaleznych réwnoleglych podejs¢; lub

rozdzielonych operacji rownolegtych.

6.7.3.1.2 Kiedy wykonywane sa rownolegte podejécia, za kolejnos¢ i odstepy przylatujacych statkow
powietrznych na kazda z drog startowych odpowiadajg oddzielni kontrolerzy.

6.7.3.2 WYMAGANIA I PROCEDURY DLA NIEZALEZNYCH ROWNOLEGLYCH PODEJSC

6.7.3.2.1 Niezalezne rownolegte podejscia mogg by¢ wykonywane na rownolegte drogi startowe pod

warunkiem, ze:

a)
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linie centralne drog startowych znajduja si¢ w odlegtosci od siebie okreslonej w Zatgczniku 14, tom

1)

2)

3)

gdy linie centralne drog startowych znajduja si¢ w odleglosci od siebie mniejszej niz 1310 m,
lecz nie mniejszej niz 1035 m i dostepne jest wyposazenie wtoérnego radaru dozorowania (SSR) z
minimalng doktadno$cia w azymucie 0,06° (jedna sigma), okresem odnawiania informacji 2,5
sekundy lub mniejszym oraz wskaznikiem z wysoka rozdzielczo$cig, zapewniajacym
przewidywanie pozycji statku powietrznego i uprzedzenie o odchyleniu; lub

gdy linie centralne drog startowych znajduja si¢ w odlegtosci od siebie mniejszej niz 1525 m,
lecz nie mniejszej niz 1310 m, mozna wykorzystaé wyposazenie SSR posiadajace inne
charakterystyki niz wymienione uprzednio i jezeli okreslono, ze charakterystyki sa rowne lub
wieksze od podanych w punkcie 3) ponizej, i gdy uznano, ze bezpieczenstwo operowania
statkow powietrznych nie ulegnie pogorszeniu; lub

gdy linie centralne drog startowych znajduja si¢ w odleglosci od siebie 1525 m lub wigkszej i
dostepny jest odpowiedni radar dozorowania z minimalng doktadnoscia w azymucie 0,3° (jedna
sigma) lub lepsza i okresem odnawiania informacji 5 sekund lub mniejszym;
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Dla powyzszych przypadkéw inne rownowazne systemy dozorowania ATS (np. ADS-B, MLAT) moga by¢
uzywane do zapewniania ww. shuzb, pod warunkiem, ze poziom skutecznosci dziatania jest rowny lub lepszy
od wymaganego, ktdry jest wyzej wymieniony.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce uzywania ADS-B i systeméw multilateracyjnych (MLAT) oraz

skutecznosci dziatania tych systemow sq zawarte w Ocenie automatycznego zaleznego dozorowania —
nadawanie (ADS-B) oraz Wytycznych dotyczacych implementacji dozorowania multilateracyjnego
wspierajgcego stuzby ruchu lotniczego (Cir 326).

b)

c)

d)

e)

podejscia na obie drogi startowe sa wykonywane przy wykorzystaniu systemu ladowania wedtug
wskazan przyrzadow (ILS) i/lub mikrofalowego systemu ladowania (MLS);

linia drogi po nieudanym podej$ciu na jedng droge startowa odchyla si¢ co najmniej 30° od linii
drogi po nicudanym podejsciu na przylegta droge startowa;

dokonano odpowiedniego przegladu i oszacowania przeszkod w strefach przylegtych do segmentow
podejscia koncowego;

statki powietrzne s3 poinformowane o numerach drog startowych i czgstotliwosciach radiolatarni
kierunku ILS lub MLS tak szybko, jak to jest mozliwe;

f)wektorowanie jest stosowane dla przechwycenia linii drogi radiolatarni kierunku ILS lub linii drogi

9)

h)

podejscia koncowego MLS;

ustanowiona jest i zaznaczona na wskazniku sytuacji nieprzekraczalna strefa (NTZ) o szerokosci co
najmniej 610 m (2000 ft), granice ktorej sg w rownych odleglosciach od przedtuzenia linii
centralnych drdg startowych;

oddzielni kontrolerzy monitorujg podejscia na kazda drogg startowa i zapewniaja, ze w przypadku
gdy separacja pionowa staje si¢ mniejsza niz 300 m (1000 ft):

1) statki powietrzne nie narusza strefy NTZ; i

2) utrzymywane jest stosowane minimum separacji podtuznej miedzy statkami powietrznymi na tej
samej linii drogi radiolatarni kierunku ILS lub linii drogi podejscia koncowego MLS; i

i) gdy kontrolerzy nie dysponuja odpowiednimi kanatami radiowymi dla sprawowania kontroli nad
statkami powietrznymi podchodzacymi do ladowania:

1) przekazanie tacznosci ze statkiem powietrznym odpowiedniemu kontrolerowi lotniska dokonuje
si¢ przed tym, jak znajdujacy si¢ wyzej jeden z dwoch sasiednich statkow powietrznych
przechwyci $ciezke schodzenia ILS lub zadany kat elewacji MLS; i

2) kontrolerzy monitorujacy podejscia na kazdg droge startowg majg zapewniong mozliwo$é
nawigzania taczno$ci radiowej na odpowiednich kanalach radiowych dla kazdego strumienia
przylatujacych statkdw powietrznych, poprzez przerywanie transmisji kontroli lotniska.

6.7.3.2.2 Tak szybko, jak to praktycznie mozliwe, po nawigzaniu tgcznosci przez statek powietrzny z
kontrolg zblizania, statek powietrzny jest poinformowany o czynnych niezaleznych rownoleglych podejs$ciach.
Informacja ta moze by¢ wilaczona do rozglaszanych komunikatow (ATIS).

6.7.3.2.3 Gdy ma miejsce wektorowanie dla przechwycenia linii drogi radiolatarni kierunku ILS lub linii
drogi podejscia koncowego MLS, wektor koncowy jest taki, aby zapewnil statkowi powietrznemu
przechwycenie linii drogi radiolatarni kierunku ILS lub linii drogi podejscia koncowego MLS pod katem nie
wiekszym niz 30° i zapewnil co najmniej 2 km (1,0 NM) lotu prostoliniowego i poziomego przed
przechwyceniem linii drogi radiolatarni kierunku ILS i linii drogi podej$cia koncowego MLS. Wektor ten jest
taki, aby zapewnit statkowi powietrznemu ustabilizowanie sie na linii drogi radiolatarni kierunku ILS lub linii
drogi podejscia koncowego MSL w locie poziomym w odleglosci co najmniej 3,7 km (2,0 NM) przed
przechwyceniem $ciezki schodzenia ILS lub okreslonego kata elewacji MLS.
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6.7.3.2.4 Minimum separacji pionowej 300 m (1000 ft) lub w zaleznosci od mozliwosci systemu
radarowego i wskaznika sytuacji minimum separacji radarowej — 5,6 km (3,0 NM), zapewnia si¢ do tego czasu,
az statek powietrzny ustabilizuje sig:

a) na linii drogi radiolatarni kierunku ILS i/lub linii drogi podej$cia koncowego MLS;
b) w granicach strefy normalnych operacji (NOZ).

6.7.3.2.5 Nalezy zapewni¢, w zalezno$ci od mozliwo$ci systemu radarowego i wskaznika sytuacji,
minimum separacji radarowej 5,6 km (3,0 NM), miedzy statkami powietrznymi na tej samej linii drogi
radiolatarni kierunku ILS lub linii drogi podejscia koncowego MLS, chyba ze zwigkszona separacja
odlegtosciowa jest wymagana ze wzgledu na turbulencj¢ w $ladzie aerodynamicznym lub z innych przyczyn.

Uwaga 1. — Patrz rozdziat 8, pkt 8.7.3.4.

Uwaga 2. — Statek powietrzny ustabilizowany na linii drogi radiolatarni kierunku ILS lub linii drogi
podejscia koricowego MLS jest separowany od innego statku powietrznego ustabilizowanego na sqsiedniej
rownolegtej linii drogi radiolatarni kierunku ILS lub linii drogi podejscia koricowego MLS, jezeli na podstawie
wskaZnika sytuacji zaden ze statkow powietrznych nie narusza wyznaczonej NTZ.

6.7.3.2.6 Gdy wyznaczono kurs koncowy do przechwycenia linii drogi radiolatarni kierunku ILS lub
linii drogi podejécia koncowego MLS, to nastepuje potwierdzenie drogi startowej i statek powietrzny jest
poinformowany o:

a) jego pozycji w odniesieniu do pozycji (fix) na linii drogi radiolatarni kierunku ILS lub linii drogi
podejscia koncowego MLS;

b) wysokosci bezwzglednej, jaka nalezy utrzymywaé do czasu ustabilizowania si¢ na linii drogi
radiolatarni kierunku ILS lub linii drogi podejscia konicowego MLS, do punktu przechwycenia
$ciezki schodzenia ILS lub zadanego kata elewacji MLS;

C) w miare potrzeby — zezwoleniu na wykonanie odpowiedniego podejscia wedtug ILS lub MLS.

6.7.3.2.7 Wszystkie podejscia niezaleznie od warunkéw meteorologicznych majg zapewnione
monitorowanie toru lotu przy uzyciu radaru. Wydaje si¢ instrukcje kontroli i informacje konieczne do
zapewnienia separacji miedzy statkami powietrznymi oraz zapewnienia, aby statki te nie weszty do NTZ.

Uwaga 1. — W zasadzie odpowiedzialnos¢ za nawigacje na linii drogi radiolatarni kierunku ILS i/lub linii
drogi podejscia koricowego MLS ponosi pilot statku powietrznego. Dlatego tez instrukcje kontroli i informacje sq
wydawane tylko dla zapewnienia separacji miedzy statkami powietrznymi i wykluczenia wchodzenia statkow
powietrznych do NTZ.

Uwaga 2. — Dla zapewnienia ze statek powietrzny nie wtargnie do NTZ, uwaza sie, ze statek powietrzny
znajduje sie w Srodku jego symbolu pozycji. Jednakze nie wolno dopusci¢ aby stykaty sie z sobq krawedzie
symboli pozycji statkow powietrznych wykonujgcych podejscia réownolegte (patrz rozdziat 8, pkt 8.7.2.).

6.7.3.2.8 Jezeli zostanie stwierdzone, ze statek powietrzny przelecial punkt zakretu lub kontynuuje lot
po linii drogi prowadzacej do wejscia w strefe NTZ, woéwczas statkowi powietrznemu jest wydane polecenie
natychmiastowego powrotu na wlasciwa lini¢ drogi.

6.7.3.2.9 Gdy stwierdzono, ze jaki$ statek powietrzny wchodzi do NTZ, wtedy statkowi powietrznemu
begdacemu na sasiednim kierunku podejscia wedtug ILS lub na linii drogi podejscia koncowego wedtug MLS
wydaje si¢ polecenie natychmiastowego wznoszenia do wyznaczonej bezwzglednej/wzglednej wysokosci i
wykonanie zakr¢tu na okreslony kurs w celu ominigcia odchylajacego si¢ statku powietrznego. W przypadku
gdy kryteria powierzchni oceny przeszkéd dla podejs¢ rownolegtych (PAOAS) sa stosowane do oceny
przeszkod, kontroler ruchu lotniczego nie wydaje instrukcji dotyczacych kursu statkom powietrznym
znajdujacym si¢ ponizej 120 m (400 ft) nad wzniesieniem progu drogi startowej, a podany kurs pomiedzy

15/11/12
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liniami drogi kierunku podejscia wedtug ILS lub na linii drogi podejscia koncowego wedtug MLS nie rézni si¢
wigcej niz o 45 stopni.

6.7.3.2.10 Monitorowanie toru lotu przy uzyciu radaru nie moze si¢ zakonczy¢ dopoki:

a) nie nastapi ustalenie separacji wzrokowej, a obowigzujace procedury zapewniaja iz obydwaj
kontrolerzy sa poinformowani o ustanowieniu takiej separacji;

b) statek powietrzny nie wyladuje lub w przypadku nieudanego podejscia — nie oddali si¢ co najmniej
2 km (1,0 NM) od konca drogi startowej i odpowiednia separacja nie bedzie ustanowiona wzgledem
innego ruchu.
Uwaga. — Nie jest wymagane informowanie statku powietrznego o zakoriczeniu monitorowania toru
lotu przy uzyciu radaru.
6.7.3.3  WSTRZYMANIE NIEZALEZNYCH ROWNOLEGELYCH PODEJSC NA BLISKO POLOZONE WZGLEDEM
SIEBIE ROWNOLEGEE DROGI STARTOWE
Niezalezne rownolegte podejscia na rownolegle drogi startowe, ktorych linie centralne sa oddalone od siebie na
odleglo$¢ mniejsza niz 1525 m, sg wstrzymywane w okre$lonych warunkach meteorologicznych, jezeli tak
ustalita wlasciwa wiladza ATS, uwzgledniajac uskok wiatru, turbulencje¢, prady zstepujace, wiatr boczny i
niesprzyjajace warunki meteorologiczne, jak burze, ktére moga spowodowaé zwigkszenie odchylen od linii
drogi radiolatarni kierunku ILS i/lub linii drogi podejscia koncowego MLS do warto$ci odchylenia, ktore moze

stanowi¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa lotow.

Uwaga 1. — Zwiekszenie odchylenia od kqta drogi podejscia koncowego moze dodatkowo powodowac
nadanie ostrzezenia o nieakceptowalnym odchyleniu.

Uwaga 2. — Materiat przewodni dotyczgcy warunkéw meteorologicznych jest zawarty w Podreczniku
jednoczesnych operacji na réwnolegtych lub prawie réwnolegtych przyrzadowych drogach startowych (Doc
9643).

6.7.3.4  WYMAGANIA 1 PROCEDURY DOTYCZACE ZALEZNYCH ROWNOLEGLYCH PODEJSC

6.7.3.4.1 Zalezne rownoleglte podejscia mogg by¢ wykonywane na rownolegle drogi startowe, jezeli:

a) linie centralne drog startowych sa oddalone od siebie na odlegto$¢ okre$lona w przepisach na
podstawie Zatgcznika 14, tom I;

b) statki powietrzne sg wektorowane dla wyj$cia na lini¢ drogi podejs$cia koncowego;

c) jest w uzyciu odpowiedni radar o doktadnosci w azymucie 0,3° (jedna sigma) i czasie odnawiania
informacji — 5 sekund lub mniej;

d) podejscia wedtug ILS Iub MLS sg wykonywane na obie drogi startowe;

e) statki powietrzne sg informowane, ze podejscia odbywajg sie do obu drog startowych (ta informacja
moze by¢ zapewniona przez ATIS);

f)linia drogi po nieudanym podej$ciu na jednym kierunku podej$cia odchyla sie co najmniej o 30° od linii
drogi po nieudanym podejsciu na przylegtym kierunku podejscia; i

g) kontrola zblizania ma priorytet co do wykorzystania czestotliwosci kontroli lotniska.
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6.7.3.4.2 Minimum separacji pionowej 300 m (1000 ft) lub minimum separacji radarowej 5,6 km (3,0
NM) jest zapewniane miedzy statkami powietrznymi w czasie zakrgtu na rownolegle linie drég radiolatarn
kierunku ILS i/lub linie drog podej$¢ koncowych MLS.

6.7.3.4.3 Minimum separacji radarowej, jakie jest zapewniane statkom powietrznym ustabilizowanym
na linii drogi radiolatarni kierunku ILS i/lub linii drogi podejscia koncowego MLS, wynosi:

a) 5,6 km (3,0 NM) mi¢dzy statkami powietrznymi na tej samej linii drogi radiolatarni kierunku ILS
i/lub linii drogi podejscia koncowego MLS, chyba ze zwigkszona separacja podtuzna jest wymagana
z uwagi na turbulencje¢ w $ladzie aerodynamicznym; i

b) 3,7 km (2,0 NM) migdzy statkami powietrznymi lecacymi jeden za drugim na przylegtych liniach
drog radiolatarn kierunku ILS lub linii drég podej$é koncowych MLS.

6.7.3.5 WYMAGANIA I PROCEDURY DOTYCZACE ROZDZIELONYCH OPERACJI ROWNOLEGLYCH

6.7.3.5.1 Rozdzielone operacje roéwnolegte moga by¢ przeprowadzane na réwnolegltych drogach
startowych, jezeli:

a) linie centralne drog startowych sg oddalone od siebie na odlegtosé, ktora okresla Zatacznik 14, tom I;
i

b) nominalna linia drogi odlotu natychmiast po starcie odchyla si¢ co najmniej o 30° od linii drogi po
nieudanym podejsciu na przylegtym podejsciu (patrz rys. 6-1).

6.7.3.5.2Minimalna odlegto$¢ migdzy liniami centralnymi réwnoleglych dréog startowych dla
rozdzielonych operacji rownolegtych moze byé zmniejszona o 30 m na kazde 150 m, gdy droga startowa
przeznaczona do przylotu jest wysuni¢ta w kierunku przylatujacego statku powietrznego, na minimum 300 m
(patrz rys. 6-2) i jest powiekszona o 30 m na kazde 150 m, gdy droga startowa przeznaczona do przylotu jest
odsunieta od przylatujacego statku powietrznego (patrz rys. 6-3).

6.7.3.5.3Nastepujace rodzaje podej$¢é moga by¢ wykonywane w rozdzielonych operacjach rownolegtych,
jezeli odpowiedni radar dozorowania i odpowiednie naziemne urzadzenia odpowiadaja normom koniecznym dla
poszczegodlnych rodzajow podejsé:

a) podejscie precyzyjne wedtug ILS i/lub MLS;

b) podejscie z wykorzystaniem radaru dozorowania (SRA) lub radaru precyzyjnego (PAR);

€) podejscie z widocznoscia.

Uwaga. — Materiat przewodni jest zawarty w Podreczniku jednoczesnych operacji na réwnolegtych lub
prawie rownolegtych przyrzgdowych drogach startowych (Doc 9643).

22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 141 - Poz. 43

Rozdzial 6. Separacja w poblizu lotnisk 6-17
Linia drogi
Linia drogi pe nieudanym podejéciu
Lnadog oy [ o] _mewdeymein .
podejscia A
I
Minimum
760 m 30°lub wiecej

N
Linia drogi odlotu
Rysunek 6- 1. Rozdzielone operacje réwnolegle (patrz pkt 6.7.3.5.1. b))
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Uwaga. — W przypadku nieudanego podejscia cigzkiego odrzutowego statku powietrznego powinna
by¢ zastosowana separacja uwzgledniajgca turbulencje w Sladzie aerodynamicznym lub w innym
przypadku powinny by¢ podjete dziatania, aby ci¢zki odrzutowy statek powietrzny nie wyprzedzil statku
powietrznego odlatujqcego z przyleglej rownoleglej drogi startowej.

Rysunek 6- 2.  Rozdzielone operacje rownolegle na przesunietych drogach startowych (patrz pkt
6.7.3.5.2)
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Rysunek 6- 3. Rozdzielone operacje rownolegle na przesunietych drogach startowych (patrz pkt
6.7.3.5.2)
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Rozdzial 7

PROCEDURY DLA SLUZB KONTROLI LOTNISKA

Uwaga. — Niniejszy rozdzial zawiera rowniez procedury dotyczgce wykorzystania lotniczych swiatel
naziemnych, o czym mowa w dziale 7.15.

7.1 ZADANIA ORGANOW KONTROLI LOTNISKA
7.1.1 Zasady ogélne

7.1.1.1  Organy kontroli lotniska udzielajg statkom powietrznym, znajdujgcym sie pod ich kontrolg,
informacji i zezwolen w celu osiggniecia bezpiecznego, uporzgdkowanego i sprawnego przeptywu ruchu
lotniczego na lotnisku i w jego poblizu w celu zapobiezenia kolizji(lom) miedzy:

a) statkami powietrznymi wykonujacymi loty w wyznaczonej strefie odpowiedzialnosci organu kontroli
lotniska, wlacznie z lotami w kregach nadlotniskowych;

b) statkami powietrznymi poruszajgcymi si¢ na polu manewrowym;

€) ladujacymi i startujacymi statkami powietrznymi;

d) statkami powietrznymi a pojazdami na polu manewrowym;

e) statkami powietrznymi na polu manewrowym a przeszkodami znajdujacymi si¢ na tym polu.

7.1.1.2  Kontrolerzy kontroli lotniska nieprzerwanie $ledzg caty ruch odbywajacy sie na lotnisku i w
poblizu lotniska, jak réwniez ruch pojazdéw i oséb znajdujacych sie na polu manewrowym. Sledzenie jest
prowadzone poprzez wzrokowg obserwacje, a w razie koniecznosci w warunkach ograniczonej widzialnosci
uzupetniane za pomoca systemu dozorowania ATS, gdy jest dostepny. Ruch jest kontrolowany zgodnie z
procedurami podanymi w niniejszym dokumencie i ze wszystkimi obowigzujgcymi przepisami ruchu
okreslonymi przez wtasciwg wtadze ATS. Jezeli w strefie kontrolowanej znajduja sie inne lotniska, wéwczas ruch
na wszystkich lotniskach potozonych w tej strefie jest koordynowany tak, aby kregi nadlotniskowe nie
kolidowaty ze soba.

Uwaga. — Ustalenia dotyczgce wykorzystania systemu dozorowania ATS w stuzbie kontroli lotniska sg
zawarte w rozdziale 8, dziat 8.10.

7.1.1.3  Funkcje organu kontroli lotniska moga byé wykonywane przez rézne organy kontroli lub
stanowiska pracy, takie jak:

a) kontroler lotniska, zwykle odpowiedzialny za operacje na drodze startowej i loty statkow
powietrznych w danym obszarze odpowiedzialnos$ci organu kontroli lotniska;

b) kontroler ruchu naziemnego, zwykle odpowiedzialny za ruch na polu manewrowym z wyjatkiem
drog startowych;

c) stanowisko dostarczania zezwolenia, zwykle odpowiedzialne za dostarczenie zezwolen na
uruchomienie silnikow i zezwolen ATC dla odlatujacych statkow powietrznych wg IFR.

PANS-ATM 7-1 22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —144 - Poz. 43
7-2 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

7.1.1.4  Gdy réwnolegte lub prawie réwnolegte drogi startowe sg wykorzystywane jednoczesnie, to
oddzielni kontrolerzy lotniska powinni by¢ odpowiedzialni za operacje na kazdej z tych drég.

7.1.2 Stuzba alarmowa zapewniana przez organ kontroli lotniska

7.1.2.1 Organy kontroli lotniska s3 odpowiedzialne za alarmowanie stuzb ratowniczych i
przeciwpozarowych, gdy:

a) wypadek statku powietrznego nastgpit na lotnisku lub w rejonie lotniska; lub

b) wuzyskano informacj¢, ze bezpieczenstwo statku powietrznego, ktory jest lub przejdzie pod
jurysdykeje organu kontroli lotniska — moze by¢ lub zostato zagrozone; lub

C) prosi o to zatoga lotnicza;
d) lub w innych przypadkach wydaje si¢ to konieczne lub pozadane.

7.1.2.2  Procedury dotyczace alarmowania stuzb ratowniczych i przeciwpozarowych sg zawarte w
lokalnych instrukcjach. W instrukcjach tych okresla sie: rodzaj informacji dostarczanej stuzbom ratowniczym i
przeciwpozarowym, tacznie z typem statku powietrznego, rodzajem zagrozenia i, gdy to jest mozliwe, liczbg
0s6b na poktadzie oraz posiadaniem niebezpiecznych towardw na poktadzie danego statku powietrznego.

7.1.2.3  Statki powietrzne, ktdre nie zgtosity sie po przekazaniu ich organowi kontroli lotniska lub gdy
zgtosity sie raz, a nastepnie przerwaty tacznosé radiowg i nie wylagdowaty w ciggu 5 minut po przewidywanym
czasie lgdowania sg zgtaszane do organu kontroli zblizania, osrodka kontroli obszaru, lub osrodka informacji
powietrznej, lub osrodka koordynacji ratownictwa, lub osrodka ratownictwa zgodnie z lokalnymi instrukcjami.

7.1.3 Uszkodzenia lub nieprawidtowosci w pracy pomocy i wyposazenia

Organy kontroli lotniska niezwlocznie zglaszaja, zgodnie z lokalnymi instrukcjami, jakiekolwiek uszkodzenia
lub nieprawidlowos$ci w dzialaniu wyposazenia, §wiatet lub innych urzadzen znajdujacych si¢ na lotnisku dla
regulacji ruchu lotniskowego i orientowania zatég lotniczych lub spetnienia wymagan dla zapewnienia stuzby
kontroli ruchu lotniczego.

7.2 WYBOR DROGI STARTOWEJ DO UZYCIA

7.2.1 Wyrazenie ,, droga startowa w uzyciu” jest stosowane w celu wskazania jednej drogi startowej
lub kilku, ktére w okreslonym czasie uwazane sg przez organ kontroli lotniska za najodpowiedniejsze do
wykorzystania przez typy statkow powietrznych, ktérych lagdowanie lub start przewiduje sie na danym lotnisku.

Uwaga. — Jedna lub kilka drég startowych mogq by¢ wyznaczone do korzystania przez przylatujgce i
odlatujgce statki powietrzne.

7.2.2 Zazwyczaj statek powietrzny bedzie lgdowat lub startowat pod wiatr, chyba zZe
bezpieczenstwo, uktad drogi startowej, warunki meteorologiczne i dostepne procedury podejscia wedtug
wskazan przyrzgddw lub tez warunki ruchu lotniczego zadecydujg, ze bardziej odpowiedni bedzie inny kierunek.
Przy wyborze drogi startowej do uzycia, organ zapewniajgcy stuzbe kontroli lotniska poza predkoscig i
kierunkiem wiatru przyziemnego bierze pod uwage inne odpowiednie czynniki, takie jak: uktad kregéw
nadlotniskowych, dtugos¢ drdg startowych oraz dostepne pomoce podejscia i lgdowania.

7.2.3 Droga startowa do startu lub Igdowania, w zaleznosci od operacji, moze by¢ wyznaczona ze
wzgledu na ograniczanie hatasu. Celem jest wykorzystywanie takich drég startowych, kiedy to tylko mozliwe, co
pozwoli samolotom na unikanie obszaréw wrazliwych na hatas podczas odejscia poczatkowego lub podejscia
koncowego.
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7.24 Ze wzgledu na ograniczenie hatasu nie nalezy wybiera¢ drég startowych, jezeli nie sg
wyposazone w odpowiednie prowadzenie po $ciezce schodzenia, np. ILS lub wizualny system wskazujacy
$ciezke schodzenia (VASIS) dla operacji w warunkach meteorologicznych dla lotéw z widocznoscia.

7.2.5 Dowddca statku powietrznego, ze wzgledow bezpieczenstwa, moze odmodwié uzycia drogi
startowej zaproponowanej ze wzgledu na ograniczenie hatasu.

7.2.6 Ograniczenie hatasu nie moze by¢ czynnikiem decydujagcym o wyborze drogi startowej w
nastepujacych okolicznosciach:

a) jezeli powierzchnia drogi startowej nie jest czysta i sucha, to ujemnie oddziatuje na nig pokrycie:
$niegiem, stopnialym $niegiem, lodem lub woda albo blotem, guma, olejem lub innymi
substancjami);

b) ladowanie w warunkach:

1) gdy putap chmur jest nizszy niz 150 m (500 ft) nad wzniesieniem lotniska lub widzialnos¢ jest
mniejsza niz 1 900 m; lub

2) gdy podejscie wymaga zastosowania minimow pionowych wiekszych niz 100 m (300 ft) nad
wzniesieniem lotniska oraz:

i. gdy putap chmur jest nizszy niz 240 m (800 ft) nad wzniesieniem lotniska; lub
ii. widzialno$¢ jest mniejsza niz 3 000 m;
c) start, gdy widzialno$¢ jest mniejsza niz 1 900 m;

d) kiedy zostal zgloszony lub jest prognozowany uskok wiatru albo sg spodziewane burze majgce
wplyw na podejscie i odloty, oraz

e) gdy sktadowa wiatru bocznego, wlaczajac porywy, przekracza 28 km/h (15 kt) lub sktadowa wiatru
tylnego, wiaczajac porywy, przekracza 9 km/h (5 kt).
7.3 NAWIAZANIE PIERWSZEGO KONTAKTU RADIOWEGO Z ORGANEM KONTROLI LOTNISKA
Dla statkdbw powietrznych, dla ktéorych zapewniana jest stuzba kontroli lotniska, nawigzanie pierwszego
kontaktu radiowego zawiera:
a) wskazanie stacji, z ktorg nawigzywany jest kontakt;

b) znak wywotawczy i, dla statkbw powietrznych powodujacych silng turbulencje w $ladzie
aerodynamicznym, wyraz “Cigzki”;

C) pozycje; i
d) dodatkowe elementy, wymagane przez wlasciwg wladze ATS.

Uwaga. — Dla statkow powietrznych znajdujgcych si¢ w powietrzu i nawigzujqcych pierwszy kontakt
z organem lotniska, patrz takze rozdzial 4, pkt 4.11.3.1.

7.4 INFORMACIJE PODAWANE STATKOM POWIETRZNYM PRZEZ ORGAN KONTROLI LOTNISKA

7.4.1 Informacje zwigzane z uzytkowaniem statkow powietrznych
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Uwaga. — Patrz rozdziat 11, pkt 11.4.3. — depesze informacji powietrzne;.

74.1.1 PROCEDURY URUCHAMIANIA SILNIKOW W OKRESLONYM CZASIE

7.4.1.1.1 Pilotowi jest podawany spodziewany czas startu, jesli o to poprosit przed uruchomieniem
silnikdw, chyba ze sg stosowane procedury czasu uruchomienia silnikow.

7.4.1.1.2 Gdy jest to konieczne procedury uruchamiania silnikéw w okreslonym czasie powinny by¢
zastosowane celem zapobiezenia zageszczeniom i nadmiernym opdznieniem na polu manewrowym lub jesli to
wynika z regut ATFM. Procedury uruchamiania silnikdw sg zawarte w lokalnych instrukcjach i powinny zawieraé
kryteria i warunki okreslajace kiedy i w jaki sposdb oblicza sie i przekazuje odlatujgcym statkom powietrznym
czas uruchomienia silnikow.

7.4.1.1.3 Gdy statek powietrzny podlega regutom ATFM, wéwczas nalezy doradzi¢ mu uruchomienie
silnikéw zgodnie z przydzielonym ,slotem”.

7.4.1.1.4 Jezeli przewiduje sie, ze opdznienie odlatujgcego statku powietrznego nie przekroczy czasu
okreslonego przez wtasciwg wtadze ATS, to statkowi powietrznemu nalezy udzieli¢ zezwolenia na uruchomienie
silnikéw wedtug jego uznania.

7.4.1.1.5 Gdy przewiduje sie, ze opodzinienie odlatujgcego statku powietrznego przekroczy czas
okreslony przez wtasciwg witadze ATS, wowczas kontroler lotniska powinien podac statkowi powietrznemu

proszagcemu o uruchomienie silnikow — przewidywany czas ich uruchomienia.

7.4.1.1.6 Zezwolenie na uruchomienie silnikdbw moze by¢ wstrzymane tylko w warunkach i
okolicznosciach okreslonych przez wtasciwg wtadze ATS.

7.4.1.1.7 Jezeli zezwolenie na uruchomienie silnikéw jest wstrzymane, to zatoga lotnicza jest
informowana o przyczynie.
7.4.1.2  LOTNISKO | INFORMACJA METEOROLOGICZNA

7.4.1.2.1 Przed rozpoczeciem kotowania do startu, statek powietrzny otrzymuje nastepujgce informacje
w nizej podanej kolejnosci z wyjgtkiem elementdw, o ktérych wiadomo, ze statek powietrzny juz je otrzymat:

a) droge startowa w uzyciu;
b) kierunek i predko$¢ wiatru przyziemnego tacznie ze znaczacymi zmianami z niego wynikajacymi;

€) warto$¢ ciSnienia dla nastawienia wysokoSciomierza wedlug QNH oraz —zgodnie z lokalnymi
ustaleniami, lub na zadanie pilota — warto$¢ ci$nienia dla nastawienia wysokosciomierza wedtug
QFE;

d) temperature powietrza dla drogi startowej bedacej w uzyciu — w przypadku statkow powietrznych o
napedzie turbinowym,;

e) widzialno$¢ reprezentatywna dla kierunku startu i kierunku poczatkowego wznoszenia, jezeli
widzialno$¢ ta jest mniejsza niz 10 km lub w okreslonych przypadkach warto$é(i) zasiegu widzenia
wzdhuz drogi startowej (RVR) dla drogi startowej w uzyciu;

f)doktadny czas.

Uwaga. — Podana powyzej informacja meteorologiczna powinna odpowiadac kryteriom dotyczgcym
sporzqdzania lokalnych rutynowych i specjalnych meldunkéw meteorologicznych zgodnie z rozdziatem 11, pkt
0d 11.4.3.2.2. do 11.4.3.2.3.
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7.4.1.2.2 Przed startem statek powietrzny jest informowany o:

a) wszystkich znaczacych zmianach kierunku i predkos$ci wiatru przyziemnego, temperaturze powietrza,
widzialno$ci i warto$ci RVR — podawanych zgodnie z pkt 7.4.1.2.1.;

b) znaczacych warunkach meteorologicznych panujacych w sektorze startu i poczatkowego wznoszenia,
chyba ze wiadomo, iz informacje te zostaly juz odebrane przez dany statek powietrzny.

Uwaga. — Znaczqce warunki meteorologiczne w niniejszym kontekscie obejmujg wystepowanie lub
przewidywane wystgpienie chmur cumulonimbus lub burzy, umiarkowanej lub silnej turbulencji, uskoku wiatru,
gradu, umiarkowanego lub silnego oblodzenia, linii silnych nawatnic, marzngcego opadu, silnych fal gorskich,
burzy piaskowej, burzy pytowej, zamieci Snieznej, tornada lub trgby wodnej w strefie startu i poczgtkowego
wznoszenia.

7.4.1.2.3 Przed wejsciem statku powietrznego do kregu nadlotniskowego lub przed rozpoczeciem
podejscia do lgdowania, statek ten powinien otrzymac nastepujgce informacje w nizej podanej kolejnosci, z
wyjatkiem tych, ktére wedtug posiadanych wiadomosci juz otrzymat:

a) droge startowa w uzyciu;
b) kierunek i predko$¢ wiatru przyziemnego oraz znaczace jego zmiany;

c) warto$¢ ci$nienia dla nastawienia wysoko$ciomierza wedtug QNH oraz — zgodnie z lokalnymi

ustaleniami lub na zadanie pilota — warto$¢ cisnienia dla nastawienia wysokosciomierza wedtug
QFE.

Uwaga. — Podana powyzZej informacja meteorologiczna powinna odpowiadac kryteriom dotyczqcym
sporzqdzania lokalnych rutynowych i specjalnych meldunkéw meteorologicznych zgodnie z rozdziatem 11, pkt
0d 11.4.3.2.2. do 11.4.3.2.3.

7.4.13 INFORMACIJA O LOKALNYM RUCHU ZASADNICZYM

7.4.1.3.1 Informacje o lokalnym ruchu zasadniczym sg podawane w odpowiednim czasie bezposrednio
lub za posrednictwem organu zapewniajgcego stuzbe kontroli zblizania, jezeli wedtug oceny kontrolera lotniska
istnieje koniecznosc¢ przekazania takiej informac;ji ze wzgledu na bezpieczenstwo statku powietrznego lub tez na
zadanie dowddcy statku powietrznego.

7.4.1.3.2 Zalokalny ruch zasadniczy uwaza sie kazdy statek powietrzny, pojazd lub osoby znajdujace sie
na polu manewrowym i w poblizu tego pola lub tez ruch odbywajacy sie w poblizu lotniska, ktore moga

stanowi¢ niebezpieczenstwo dla zainteresowanych statkéw powietrznych.

7.4.1.3.3 Lokalny ruch zasadniczy jest tak opisywany, aby jego rozpoznanie byto fatwe.

74.1.4 NIEUPRAWNIONE WTARGNIECIE LUB PRZESZKODY NA DRODZE STARTOWE)

7.4.1.4.1 Gdy kontroler lotniska po wydaniu zezwolenia na start lub ladowanie zauwazy nieuprawnione
wtargniecie na droge startowg lub mozliwos¢ takiego zdarzenia, lub obecnos$¢ na drodze startowej lub w jej
bliskim otoczeniu przeszkody, ktéra moze stanowic zagrozenie bezpieczenstwa dla startujgcego lub Igdujgcego
statku powietrznego, wowczas podejmuje sie odpowiednie, nizej podane dziatanie:

a) anulowac zezwolenie na start dla odlatujacego samolotu;

b) wydaé¢ ladujacemu statkowi powietrznemu polecenie odej$cia na drugie okrazenie lub wykonania
procedury po nieudanym podejsciu;
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c) we wszystkich przypadkach poinformowaé statki powietrzne o nieuprawnionym wtargnig¢ciu lub
przeszkodzie oraz ich potozeniu w odniesieniu do drogi startowe;.

Uwaga. — Zwierzeta i stada ptakéw mogq stanowié przeszkode dla operacji na drodze startowej.
Dodatkowo, przerwany start lub odejscie na drugie okrgzenie wykonane po przyziemieniu moze narazic statek
powietrzny na ryzyko wypadniecia z drogi startowej. Ponadto, wykonanie nieudanego podejscia na malej
wysokosci moze by¢ przyczyng uszkodzenia czesci ogonowej samolotu. Piloci zatem muszq dokonalé wilasnej
oceny zgodnie z Zalqcznikiem 2, pkt 2.4 dotyczqcym kompetencji pilota-dowoddcy statku powietrznego.

7.4.1.4.2 Pilociikontrolerzy zgtaszajg wszelkie zdarzenia zwigzane z przeszkoda na drodze startowej lub
nieuprawnionym wtargnieciem.

Uwaga 1. — Informacje dotyczgce nieuprawnionych wtargnie¢ i formularzy zgtaszania zdarzen wraz z
instrukcjami ich wypetniania sq zawarte w Podreczniku Zapobiegania Nieuprawnionym Wtargnieciom (Doc
9870). Zwraca sie uwage na wytyczne dotyczqce analizy, gromadzenia i udostepniania danych dotyczqcych
nieuprawnionych wtargniec (patrz rozdziat 5 Doc 9870).

Uwaga 2. — Przepisy pkt 7.4.1.4.2. majg na celu wspieranie krajowego programu bezpieczenstwa i
systemu zarzqdzania bezpieczeristwem.

7.4.1.5 NIEPEWNOSC POZYCJI NA POLU MANEWROWYM

7.4.1.5.1 Z wyjatkiem ustalen podanych w pkt 7.4.1.5.2., jezeli pilot ma watpliwosci odnosnie pozycji
statku powietrznego na polu manewrowym, to natychmiast:

a) zatrzymuje statek powietrzny; i
b) rownoczesnie zawiadamia wlasciwy organ ATS o okolicznosciach (tacznie z ostatnig znang pozycja).

7.4.1.5.2 W sytuacjach, gdy pilot ma watpliwosci odnosnie pozycji statku powietrznego na polu
manewrowym, ale rozpoznaje, ze statek powietrzny znajduje sie na drodze startowej, to natychmiast:

a) zawiadamia wiasciwy organ ATS o okolicznosciach (lgcznie z ostatnig znang pozycja);

b) jezeli jest w stanie zlokalizowa¢ w poblizu odpowiednig droge kotowania, zwalnia droge startowg tak
szybko, jak to mozliwe, chyba ze organ ATS wydat inne polecenie; i wtedy

c) zatrzymuje statek powietrzny.

7.4.1.5.3 Kierowca pojazdu lotniskowego, ktéry ma watpliwosci odnosnie pozycji tego pojazdu na polu
manewrowym, natychmiast:

a) zawiadamia whasciwy organ ATS o okoliczno$ciach (facznie z ostatnia znang pozycja);

b) jednoczesnie, chyba ze organ ATS wydat inne polecenie, zwalnia pole wzlotow, droge kotowania lub
inng czg$¢ pola manewrowego w celu zachowania bezpiecznej odleglosci tak sprawnie, jak to
mozliwe; 1 wtedy

c) zatrzymuje pojazd.

7.4.1.5.4 W przypadku, gdy kontroler lotniska zdatby sobie sprawe, ze statek powietrzny lub pojazd
lotniskowy utracit lub jest niepewny swojej pozycji na polu manewrowym, natychmiast podejmuje
odpowiednie dziatanie w celu zapewnienia bezpieczenstwa operacji oraz pomaga danemu statkowi
powietrznemu lub pojazdowi lotniskowemu okresli¢ jego pozycje.
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7.4.1.6 TURBULENCJA W SLADZIE AERODYNAMICZNYM | ZAGROZENIE POWODOWANE PODMUCHEM SILNIKOW
ODRZUTOWYCH

7.4.1.6.1 Kontrolerzy lotniska w miare potrzeby stosujg minima separacji dla warunkéw turbulencji w
$ladzie aerodynamicznym, jak okreslono w rozdziale 5, dziat 5.8. W przypadku gdy odpowiedzialnos$¢ za
unikniecie turbulencji w $ladzie aerodynamicznym spoczywa na dowddcy statku powietrznego, to kontrolerzy
lotniska w miare mozliwosci informuja statki powietrzne o spodziewanym niebezpieczeristwie powodowanym
turbulencja w $ladzie aerodynamicznym.

Uwaga. — Wystepowanie turbulencji w Sladzie aerodynamicznym nie jest tatwe do przewidzenia i
dlatego kontrolerzy lotniska nie mogq ponosi¢ odpowiedzialnosci za scistos¢ informacji o takich zagrozeniach w
kazdym czasie. Informacje o ryzyku powstajgcym na skutek wzbudzonych zawirowan jest zawarta w
Podreczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426), czes¢ ll, dziat 5. Kategorie turbulencji w Sladzie
aerodynamicznym statkow powietrznych sq zawarte w rozdziale 4, pkt 4.9.1.

7.4.1.6.2 Przy wydawaniu zezwolen lub polecen kontrolerzy ruchu lotniczego powinni bra¢ pod uwage
zagrozenia powstajgce od podmuchu silnikéw odrzutowych lub zawirowan od $migiet, dla statkow
powietrznych kotujgcych, startujgcych lub lgdujgcych, szczegdlnie przy przecinaniu drég startowych bedacych w
uzyciu oraz dla pojazdow i personelu dziatajgcego na lotnisku.

Uwaga. — Podmuchy silnikow odrzutowych i zawirowania od smigiet powodujq lokalne potoki powietrza
o0 wystarczajgcej sile do spowodowania szkdéd innym statkom powietrznym, pojazdom | personelowi
znajdujgcemu sie na obszarze ich dziatfania.

7.4.1.7 NIEPRAWIDEOWA KONFIGURACIJA | STAN STATKU POWIETRZNEGO

7.4.1.7.1 Gdy kontroler lotniska zauwazy nieprawidtowa konfiguracje lub nieprawidtowy stan statku
powietrznego albo zostanie o nich zawiadomiony, tgcznie z takimi sytuacjami jak niewypuszczone lub czeSciowo
wypuszczone podwozie, nietypowa emisja dymu z jakiejkolwiek czesci statku powietrznego, wowczas dany
statek powietrzny jest o tym natychmiast informowany.

7.4.1.7.2 Na prosbe zatogi odlatujacego statku powietrznego, podejrzewajgcej uszkodzenie danego
statku, droga startowa jest niezwtocznie sprawdzana, a zatoga lotnicza pilnie informowana o znalezieniu (lub
tez nie) jakichkolwiek czesci statku powietrznego lub szczatkéw ptakow lub zwierzat na tej drodze startowej.

7.5 ISTOTNA INFORMACJA O WARUNKACH NA LOTNISKU

Uwaga. — Patrz rozdziat 11, pkt 11.4.3.4. odnosnie depesz zawierajgcych informacje o warunkach na
lotnisku.

7.5.1 Istotne informacje o stanie lotniska sg informacjami niezbednymi dla bezpiecznej eksploatacji
statkdow powietrznych, odnoszgcymi sie do stanu pola naziemnego ruchu lotniczego lub do urzadzen zwykle
zwigzanych z tym polem. Na przyktad: prace budowlane odbywajace sie na drodze kotowania nie potaczonej z
droga startowa w uzyciu nie stanowityby istotnych informacji dla zadnego statku powietrznego z wyjatkiem
tego, ktory kotowatby w poblizu odbywajgcych sie prac. Inny przyktad: jezeli caty ruch lotniczy na lotnisku musi
by¢ ograniczony tylko do drég startowych, wowczas fakt ten jest uznany za istotng informacje lotniskowg dla
kazdego statku powietrznego nie znajgcego tego lotniska.

7.5.2 Istotne informacje o stanie lotniska obejmujg informacje dotyczace:

a) prac budowlanych lub konserwacyjnych na polu naziemnego ruchu lotniczego albo tez bezposrednio
przy tym polu;

b) nierownych lub popekanych nawierzchni na drodze startowej, drodze kolowania lub na ptycie
postojowej, bez wzgledu na to, czy sa oznakowane, czy nie;
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C) S$niegu, brei lub lodu na drodze startowej, drodze kotowania albo plycie postojowej;
d) wody na drodze startowej, drodze kotowania lub na ptycie;
e) zwalow $niegu lub zasp $nieznych tuz przy drodze startowej, drodze kotowania lub na ptycie;

f)innych chwilowych niebezpieczenstw, takich jak zaparkowane statki powietrzne lub ptaki w powietrzu i
na ziemi;

g) uszkodzenia lub nieprawidtowego dziatania cze$ci lub catego systemu $wietlnego lotniska;
h) innych aktualnych wiadomosci.

Uwaga. — Organ kontroli lotniska nie zawsze posiada aktualng informacje o warunkach na ptytach.
Odpowiedzialnos¢ organu kontroli lotniska w odniesieniu do ptyt — uwzgledniajgc postanowienia zawarte w pkt
7.5.1. i 7.5.2. — ogranicza sie do przekazania statkom powietrznym informacji, uzyskiwanych od organu
odpowiedzialnego za ptyty.

7.5.3 Istotne informacje o stanie lotniska s3 podawane kazdemu statkowi powietrznemu, chyba ze
wiadomo, iz dany statek otrzymat juz czes$¢ lub wszystkie takie informacje z innych zrédet. Informacje te s3
przekazane w odpowiednim czasie tak, aby dowddca statku powietrznego magt je wtasciwie wykorzystaé, a
niebezpieczenstwa sg okreslone mozliwie jak najwyrazniej.

Uwaga. — Wyrazenie ,inne Zrddta” odnosi sie do NOTAM-6w, komunikatow ATIS lub tez do wyktadania
odpowiednich sygnatdw.

7.5.4 Gdy kontroler otrzymuje informacje lub obserwuje sytuacje majacg zwigzek z bezpiecznym
wykorzystaniem pola manewrowego przez statki powietrzne, o ktérej uprzednio nie byt informowany lub jej nie
zaobserwowat, woéwczas informuje sie o niej witasciwy organ lotniska, a operacje na tej czesci pola
manewrowego sg wstrzymywane do czasu uzyskania innego polecenia od wtasciwego organu lotniska.

7.6 KONTROLA RUCHU LOTNISKOWEGO
7.6.1 Zasady ogdlne

Poniewaz widoczno$¢ z kabiny zalogi z reguly jest ograniczona, dlatego tez kontroler zapewnia, aby
formulowane wskazowki i informacje wymagajace od zatdg wzrokowego rozpoznania i obserwacji byly
przejrzyste i pelne.

7.6.2 Wyznaczone pozycje statkow powietrznych w kregu nadlotniskowym i na drogach kotowania

Nizej podane pozycje statkow powietrznych znajdujacych si¢ w kregach nadlotniskowych lub statkow
kohujacych sa pozycjami, w ktorych statki powietrzne otrzymuja zwykle zezwolenia organu kontroli lotniska.
Statki powietrzne sa doktadnie obserwowane tak, aby zblizajac si¢ do tych pozycji, mogly im by¢ niezwlocznie
wydane odpowiednie zezwolenia. Jezeli jest to mozliwe, wszystkie zezwolenia sa wydawane statkom
powietrznym bez uprzedniego zadania przez nie takich zezwolen.

Pozycja 1. Statek powietrzny prosi o zezwolenie na kotowanie do startu. Otrzymuje informacje o drodze
startowej bedacej w uzyciu oraz zezwolenie na kotowanie.

Pozycja 2. Jezeli sytuacja ruchu lotniczego tego wymaga, odlatujacy statek powietrzny zostanie
zatrzymany w tym miejscu. Zwykle tu bedzie dokonywana proba silnikéw.

Pozycja 3. W tym miejscu wydawane jest zezwolenie na start, jezeli sytuacja nie pozwolita na wydanie
takiego zezwolenia w ,,pozycji 2”.
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Pozycja 4. W tym miejscu wydawane jest zezwolenie na ladowanie, gdy jest to praktycznie wykonalne.

Pozycja 5. W tym miejscu wydawane jest zezwolenie na kolowanie po plycie.

Pozycja 6. Jezeli jest to konieczne — W tym miejscu podawane sg informacje dotyczace postoju.

Uwaga 1. — Przylatujgce statki powietrzne wykonujgce procedure podejscia wedfug wskazan
przyrzqdow bedq z reguty wchodzity w krqg ruchu nadlotniskowego na koricowym odcinku, z wyjgtkiem gdy

wzrokowe manewrowanie jest potrzebne dla wejscia na droge do lgdowania.

Uwaga 2. — Patrz rys. 7-1.

7.6.3 Ruch na polu manewrowym
7.6.3.1 KONTROLA KOtUJACYCH STATKOW POWIETRZNYCH
7.6.3.1.1 ZEZWOLENIE NA KOLOWANIE

7.6.3.1.1.1 Przed wydaniem zezwolenia na kotowanie kontroler okresla miejsce postoju danego
statku powietrznego. Zezwolenie na kotowanie zawiera zwiezte instrukcje i odpowiednie informacje tak, aby
pomadc zatodze lotniczej w kotowaniu po wtasciwych drogach kotowania i aby zapobiec kolizjom z innymi
statkami powietrznymi lub przeszkodami oraz zminimalizowaé potencjalne niezamierzone wtargniecie statku
powietrznego na czynng droge startowa.

7.6.3.1.1.2 Gdy w zezwoleniu na kofowanie podana jest granica kotowania znajdujgca sie poza
drogg startowg, to zawiera ono wyrazne zezwolenie na przeciecie drogi startowej lub instrukcje na oczekiwanie
przed tg droga.

7.6.3.1.1.3 Wiasciwa wtadza ATS, w miare potrzeby, powinna publikowaé w Zbiorze Informacji
Lotniczych standardowe drogi kotowania na danym lotnisku. Standardowe drogi kotowania sg identyfikowane
odpowiednimi oznacznikami, ktére sg stosowane w zezwoleniach na kotowanie.

s |
i h Z wiatem
+ Przed czwartym
E ®  Droga startowa ®
' . ' W UZyciu ¥
: Na proste] > -
Tt ] o Droga Droga

kotowania ko}owania‘(

oY
’ Piyta

Rysunek 7- 1. Okreslone pozycje statku powietrznego widziane z wiezy kontroli lotniska (patrz pkt
7.6.2)
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7.63.1.14 Gdy standardowe drogi kotowania nie sg opublikowane, wéwczas droga kotowania
powinna byé¢, gdy to mozliwe, opisywana poprzez uzycie oznacznikow drogi kotowania i drogi startowe;j.
Kotujgcemu statkowi powietrznemu jest takze przekazywana inna odpowiednia informacja, na przykfad statek
powietrzny, za ktérym nalezy kotowac lub ktéremu nalezy ustgpic.

7.6.3.1.2 KOtOWANIE NA DRODZE STARTOWEJ W UZYCIU

7.6.3.1.2.1 W celu przy$pieszenia ruchu lotniczego statkom powietrznym mozna zezwoli¢ na
kotowanie drogg startowg w uzyciu pod warunkiem, ze nie spowoduje to opdznienia dla innych statkéw
powietrznych lub nie narazi ich na niebezpieczenstwo. Gdy kotujgcym statkom powietrznym zapewniona jest
kontrola przez kontrolera ruchu naziemnego, a kontrola operacji na drodze startowej przez kontrolera lotniska,
to wykorzystanie drogi startowej przez kotujgce statki powietrzne jest skoordynowane i akceptowane przez
kontrolera lotniska. tgcznos¢ z danym statkiem powietrznym powinna by¢ przekazana przez kontrolera ruchu
naziemnego kontrolerowi lotniska przed wkotowaniem statku powietrznego na droge startowa.

7.6.3.1.2.2 Jezeli organ kontroli lotniska nie jest w stanie okresli¢ wzrokowo lub za pomoca
systemu dozorowania ATS, ze statek powietrzny opuscit lub przecigt dang droge startowa, to od statku
powietrznego wymaga sie, aby poinformowat o tym, kiedy opuscit droge startowg. Meldunek ten jest
przekazany, gdy caty statek powietrzny znajduje sie poza odpowiadajgcym miejscem oczekiwania przy drodze
startowe;j.

7.6.3.1.3 WYKORZYSTANIE POZYCJI OCZEKIWANIA PRZY DRODZE STARTOWEJ

7.6.3.1.3.1 Z wyjatkiem przypadku omoéwionego w pkt 7.5.3.1.3.2. lub gdy wtasciwa wtadza ATS
ustali inaczej, statki powietrzne nie moga oczekiwaé¢ w miejscach znajdujacych sie blizej drogi startowej w
uzyciu niz miejsce oczekiwania przy drodze startowe;j.

Uwaga. — Usytuowania miejsc oczekiwania przy drodze startowej wzgledem drdg startowych okresla
Zatqcznik 14, tom |, rozdziat 5.

7.6.3.1.3.2 Statek powietrzny nie moze otrzymac zezwolenia na oczekiwanie przed startem na
koncu drogi startowej w uzyciu od strony podejscia, dopdki inny statek powietrzny wykonujgcy podejscie do
ladowania nie minie punktu zamierzonego oczekiwania.

Uwaga. — Patrz rys. 7-2.

7.6.3.1.4 KOtOWANIE SMIGEOWCOW

7.6.3.1.4.1 Gdy smigtowiec z podwoziem kotowym lub statek powietrzny VTOL musi kotowaé po
powierzchni, wéwczas majg zastosowanie ustalenia podane nizej.

Uwaga. — Podczas kofowania po ziemi zuzywa sie mniej paliwa niz przy podlocie i zmniejsza sie do
minimum wptyw turbulencji powietrza. Jednak w okreslonych warunkach, na przyktad w terenie pofatdowanym
z miekkq i nieréwnq powierzchnig, moze by¢ konieczny podlot ze wzgledu na bezpieczeristwo. Smigtowce z
wirnikami nosnymi (w zasadzie konstrukcja z trzema lub wiecej topatami) podlegajq zjawisku rezonansu
przyziemnego, co zmusza pilota w niektorych przypadkach do oderwania sie od ziemi, aby unikng¢ uszkodzenia
lub zniszczenia Smigtowca.

7.6.3.1.4.2 Na Zzadanie pilota, lub jesli jest konieczne przemieszczenie sie $migtowca nad

powierzchnig ziemi z matg predkoscig, zwykle mniejszg niz 37 km/h (20 kt), i w warunkach wptywu ziemi,
mozna upowaznic pilota do wykonania podlotu.
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Uwaga. — W trakcie podlotu wzrasta zuzycie paliwa, a przy duzych i ciezkich Smigtowcach (w warunkach
wptywu ziemi) zwieksza sie turbulencja spowodowana przez schodzqce strumienie powietrza.

7.6.3.1.4.3 Nalezy unika¢ wydawania instrukcji matym statkom powietrznym lub $migtowcom,
aby wykonywaty kotowanie w bezposredniej bliskosci kotujgcych smigtowcdow, i nalezy tez uwzglednia¢ wptyw
turbulencji powodowanej przez kotujgce Smigtowce, na przylatujace i odlatujgce lekkie statki powietrzne.

/ Ladujacy statek powietrzny

Droga startowa w uzyciu

Pozycja oczekiwania przy drodze startowej lub
Oczekujacy statek . . . . N
powietrzny i) 50 m od krawedzi drogi startowej, gdy diugos¢

drogi startowe] wynosi 900 m lub wigce;

ii) 30 m od krawedzi drogi startowe], gdy dtugosé¢
drogi startowe] jest mniejsza niz 900 m.

Rysunek 7- 2. Sposob oczekiwania statku powietrznego

7.63.1.4.4 Nie nalezy wydawa¢ pilotowi $migtowca polecer dotyczacych zmiany czestotliwosci,
gdy Smigtowiec jest w trakcie zawisu lub podlotu, a na poktadzie jest jeden pilot. We wszystkich przypadkach,
kiedy jest to mozliwe, instrukcje kontroli kolejnego organu ATS nalezy przekazywaé jesli to konieczne do
momentu, kiedy pilot bedzie mégt zmienié czestotliwosé.

Uwaga. — Wiekszos¢ lekkich Smigtowcdow jest pilotowana przez jednego pilota i podczas lotu na matych
wysokosciach niezbedne jest dla sterowania wykorzystanie obu rgk i stop. Pomimo tego Ze pilot korzysta z
urzqdzen pomocniczych (friction devices), to zmiana czestotliwosci przy ziemi moze doprowadzi¢ do
niezamierzonego zetkniecia sie z ziemiq i w konsekwencji do utraty sterowania.

7.6.3.2 KONTROLA RUCHU INNEGO NIZ RUCH STATKOW POWIETRZNYCH
7.6.3.2.1 WEISCIE NA POLE MANEWROWE
Poruszanie si¢ po polu manewrowym osob pieszych lub pojazdéw wymaga upowaznienia od organu kontroli
lotniska. Od 0s6b pieszych i kierowcow wymaga si¢ uzyskania tego upowaznienia przed wejsciem (wjazdem) na
pole manewrowe. Niezaleznie od uzyskanego upowaznienia, wejscie na droge startowa lub pas startowy albo
jakakolwiek zmiana w dziataniu, na ktore uprzednio uzyskano upowaznienie, wymaga uzyskania ponownego
wyraznego upowaznienia od tego organu.

7.6.3.2.2 PIERWSZENSTWO DOSTEPU DO POLA MANEWROWEGO

7.6.3.2.2.1 Wszystkie pojazdy i piesi udzielajg pierwszenstwa statkom powietrznym lgdujgcym,
kotujgcym lub startujgcym, z wyjatkiem pojazdow ratowniczych podazajgcych do okazania pomocy statkowi
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powietrznemu bedgcemu w niebezpieczenstwie. Pojazdy te korzystajg z prawa pierwszenstwa przed wszelkimi
innymi rodzajami ruchu na polu manewrowym. W tym ostatnim przypadku caty ruch na polu manewrowym —
o ile to jest mozliwe — jest wstrzymany do tego czasu, dopdki nie zostanie okreslone, ze nie stanowi on
przeszkody w poruszaniu sie pojazdéw ratowniczych.

7.6.3.2.2.2 Podczas lgdowania lub startu statku powietrznego pojazdy nie mogg znajdowac sie
przy drodze startowej w uzyciu blizej niz:

a) przy skrzyzowaniu drogi kotowania/drogi startowej — w pozycji oczekiwania przed drogg startowa;
i

b) w miejscu innym niz skrzyzowanie drogi kotowania/drogi startowej — w odleglosci takiej, jak
odleglos¢ pozycji oczekiwania od tej drogi startowe;.
7.6.3.2.2.3 WYMAGANIA DOTYCZACE tACZNOSCI | SYGNALY WZROKOWE
7.6.3.2.2.4 Na lotniskach kontrolowanych wszystkie pojazdy uzywane na polu manewrowym
majg mozliwos¢ utrzymywania dwukierunkowej tgcznosci radiowej z organem kontroli lotniska, z wyjgtkiem gdy
pojazd jest uzywany na polu manewrowym tylko sporadycznie i:
a) towarzyszy mu inny pojazd, wyposazony w wymagane $rodki tgcznosci; lub

b) jest uzywany zgodnie z planem uzgodnionym uprzednio z organem kontroli lotniska.

7.6.3.2.2.5 Gdy tgcznosé za pomoca uzywania sygnatéw Swietlnych jest uznana za odpowiednig
lub w przypadku utraty tgcznosci radiowej, nalezy uzywac nizej podanej sygnalizacji, ktorej znaczenie jest
nastepujace:

Sygnat swietlny podawany

przez organ kontroli lotniska Znaczenie
Zielone btyski Zezwolenie na przecigcie pola wzlotow lub na wejscie na droge
kotowania
State §wiatlo czerwone Zatrzymac si¢
Czerwone btyski Opusci¢ pole wzlotow lub droge kotowania, odszukac i

obserwowac statek powietrzny

Biale blyski Opusci¢ pole manewrowe w sposob okreslony lokalnymi
instrukcjami
7.6.3.2.2.6 W przypadkach awaryjnych lub gdy nie zauwazono sygnatéw wymienionych w pkt

7.5.3.2.3.2. na drogach startowych lub drogach kotowania wyposazonych w system swietlny uzywa sie nizej
wymienionych sygnatéw, ktérych znaczenie jest nastepujace:

Sygnal swietlny Znaczenie

Blyskanie §wiattami drogi Opusci¢ droge startowa i obserwowaé wieze kontroli lotniska,
startowej lub drogi kotowania skad jest podawany sygnat §wietlny

7.6.3.2.2.7 Od personelu zatrudnionego przy pracach budowlanych lub konserwacyjnych,
wykonywanych zgodnie z planem uprzednio uzgodnionym z organem kontroli lotniska, nie powinno sie
normalnie wymagaé posiadania srodkéw zapewniajacych utrzymywanie dwukierunkowej tgcznosci radiowej z
tym organem.
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7.7 KONTROLA RUCHU W KREGU NADLOTNISKOWYM
7.7.1 Zasady ogdlne

7.7.1.1  Statki powietrzne znajdujgce sie w kregu nadlotniskowym sg kontrolowane tak, aby
zapewnione byty minima separacji podane w ustepach 7.9.2, 7.10.1., 7.11. i w rozdziale 5, dziat 5.8. z tym, ze:

a) statki powietrzne wykonujace lot w grupie sa zwolnione od przestrzegania miniméw separacji w
stosunku do innych statkow powietrznych w tej samej grupie;

b) statki powietrzne wykonujace loty w réznych obszarach lub korzystajace z roznych drog startowych
na lotniskach odpowiednich dla jednoczesnych ladowan lub startow sa zwolnione od zachowania
minimow separacji;

C) minima separacji nie sg stosowane w stosunku do statkow powietrznych wykonujacych loty na
potrzeby wojska — zgodnie z rozdziatem 16, dziat 16.1.

7.7.1.2  Miedzy statkami powietrznymi wykonujacymi lot w kregu nadlotniskowym jest stosowana
odpowiednia separacja, umozliwiajgca utrzymywanie miedzy statkami przylatujgcymi a odlatujgcymi odstepow
okreslonych w pkt 7.9.2., 7.10.1. i w rozdziale 5, dziat 5.8.

7.7.2 Wejscie w krag nadlotniskowy

7.7.2.1  Zezwolenie na wejscie w kragg nadlotniskowy jest wydawane statkowi powietrznemu, gdy jest
to celowe, aby statek powietrzny podchodzit do pola wzlotéw zgodnie z biezgcymi kregami nadlotniskowymi,
gdy warunki ruchu sg takie, ze chwilowo zezwolenie na lgdowanie nie moze by¢ wydane. W zaleznosci od
okolicznosci i warunkéw ruchu statkowi powietrznemu moze by¢é wydane zezwolenie na wejscie w krag
nadlotniskowy w dowolnym punkcie.

7.7.2.2  Statkowi powietrznemu wykonujacemu podejscie wedtug wskazan przyrzadéw z reguty
wydaje sie zezwolenie na ladowanie z prostej, jezeli do lgdowania na drodze startowe] nie jest wymagane
manewrowanie z widocznoscia.

7.7.3 Pierwszenstwo do ladowania

7.7.3.1  Jezeli statek powietrzny wchodzi do kregu nadlotniskowego bez otrzymania uprzedniej zgody,
to otrzymuje zezwolenie na lgdowanie, jezeli jego manewry wskazujg na zamiar wykonania Igdowania. Jezeli
okolicznosci na to pozwalajg, to kontroler ruchu lotniczego moze poleci¢ statkom powietrznym, z ktorymi
utrzymuje tacznosé, aby ustgpity drogi ladujgcemu statkowi powietrznemu w celu mozliwie jak najszybszego
oddalenia ewentualnego niebezpieczenstwa spowodowanego takim nieupowaznionym postepowaniem. W
zadnym wypadku nie nalezy zbyt dtugo zwleka¢ z wydaniem zezwolenia na lgdowanie wyzej wspomnianemu
statkowi powietrznemu.

7.7.3.2 W przypadkach awaryjnych moze by¢ konieczne, aby w celu zapewnienia sobie
bezpieczenstwa statek powietrzny wszedt do kregu nadlotniskowego i wylgdowat bez otrzymania na to
uprzedniej zgody. Kontrolerzy powinni liczy¢ sie z mozliwoscig takiego dziatania w sytuacji awaryjnej i udziela¢
mu wszelkiej mozliwej pomocy.

7.7.3.3  Pierwszenstwo udziela sie:

a) statkowi powietrznemu, ktory przewiduje, ze bedzie zmuszony do lagdowania ze wzgledu na czynniki
wplywajace na bezpieczenstwo jego lotu (niesprawno$¢ silnika, brak paliwa itd.);

b) statkowi powietrznemu sanitarnemu lub statkowi powietrznemu transportujgcemu chore lub cigzko
ranne osoby, ktére wymagaja natychmiastowej pomocy lekarskiej;
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c) statkom powietrznym prowadzacym operacje poszukiwania i ratownictwa; i
d) innym statkom powietrznym okre$lonym przez wlasciwg wladzg.

Uwaga. — Przedsiewziecia, jakie nalezy podjg¢ w stosunku do statku powietrznego bedgcego w
zagrozeniu, sq podane w rozdziale 15, dziat 15.1.

7.8 KOLEJNOSC PIERWSZENSTWA PRZYLATUJACYCH | ODLATUJACYCH STATKOW POWIETRZNYCH
Statek powietrzny ladujacy lub znajdujacy si¢ w koncowej fazie podejscia do ladowania ma zwykle
pierwszenstwo przed statkiem powietrznym zamierzajacym odlecie¢ z tej samej lub przecinajacej ja drogi
startowe;.

7.9 KONTROLA ODLATUJACYCH STATKOW POWIETRZNYCH
7.9.1 Kolejnosc odlotéow

Normalnie odlatujace statki powietrzne otrzymuja zezwolenie na odlot w takiej kolejnosci, w jakiej beda one
gotowe do startu, z wyjatkiem przypadkéw w ktorych stosowane sa odstgpstwa od tej kolejnosci pierwszenstwa
w celu umozliwienia wykonania jak najwigkszej liczby odlotow z najmniejszym Srednim opdznieniem. Do
czynnikow, ktore nalezy uwzgledni¢ w zwigzku z kolejnosciag odlotow, zalicza si¢ m.in.:

a) typy statkow powietrznych i ich operacyjno-techniczne charakterystyki;

b) trasy lotu po starcie;

€) ustalone minimalne odstgpy miedzy startami;

d) potrzeba stosowania minimum separacji w warunkach turbulencji w $ladzie aerodynamicznym,;

e) statki powietrzne ktorym nalezy nadaé pierwszenstwo; i

f)statki powietrzne podlegajace wymaganiom ATFM.

Uwaga 1. — Patrz réwniez rozdziat 6, pkt 6.3.3.

Uwaga 2. — Pilot i uzytkownik statku powietrznego podlegajgcy wymaganiom ATFM ponoszq
odpowiedzialnos¢ za zapewnienie gotowosci statku powietrznego do kofowania w odpowiednim czasie, zgodnie
z kazdym wymaganym czasem odlotu, majgc na uwadze, ze jesli w systemie drég kotowania ustalona jest
kolejnos¢ odlotow, to zmiana kolejnosci moze okazac sie trudna, a niekiedy niemozliwa.

7.9.2 Separacje dla statkdw powietrznych odlatujgcych

Z wyjatkiem przypadkow omowionych w pkt 7.11. 1 w rozdziale 5, dziat 5.8. odlatujacy statek powietrzny
normalnie nie otrzyma zezwolenia na rozpoczecie startu, dopoki poprzedzajacy go odlatujacy statek powietrzny
nie minie konca drogi startowej w uzyciu lub nie rozpocznie zakretu, albo dopdki wszystkie uprzednio ladujace
statki powietrzne nie zwolnig drogi startowej w uzyciu.

Uwaga 1. — Patrz rys. 7-3.
Uwaga 2. — Kategorie turbulencji w sladzie aerodynamicznym statkow powietrznych i oparte na czasie
minima separacji podtuznej przy turbulencji w Sladzie aerodynamicznym sq zawarte w rozdziale 4, dziat 4.9. i

rozdziale 5, dziat 5.8. Oparte na odlegtosci minima separacji przy turbulencji w sladzie aerodynamicznym sq
zawarte w rozdziale 8, dziat 8.7.
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Uwaga 3. — Patrz pkt 7.6.3.1.2.2.

Pozycje koncowe, jakie muszg by¢ osiagniete przez statek powietrzny (A), ktory wyladowat lub odlatujacy
statek powietrzny (B lub C), zanim przylatujacy statek powietrzny moze otrzymac zezwolenie na minigcie
progu drogi startowej w uzyciu albo odlatujacy statek powietrzny moze otrzymac zezwolenie na start,
chyba Ze wtaSciwa wtadza ATS ustalita inaczej zgodnie z ust. 7.8.2. 17.9.1.

= =Droga startowa w uzyciu—=
A

Rysunek 7- 3. Separacje miedzy odlatujacymi a przylatujacymi statkami powietrznymi

7.9.3 Zezwolenie na start

7.9.3.1 Zezwolenie na start statku powietrznego moze by¢é wydane, gdy zaistnieje uzasadniona
pewnos¢, ze separacja podana w pkt 7.9.2. lub tez inna, ustalona zgodnie z pkt 7.11., bedzie zachowana w
chwili rozpoczecia startu przez ten statek powietrzny.

7.9.3.2 Jezeli przed startem statku powietrznego jest wymagane zezwolenie ATC, wodwczas
zezwolenie na start nie jest wydawane dopdki zezwolenie ATC nie zostanie przekazane zainteresowanemu
statkowi powietrznemu i statek ten nie potwierdzi jego odbioru. Zezwolenie ATC jest przekazywane organowi
kontroli lotniska z mozliwie najmniejszg zwtokg po otrzymaniu od tego organu odpowiedniej prosby lub tez
przed otrzymaniem takiej prosby, jezeli to mozliwe.

7.9.3.3  Pod warunkiem przestrzegania pkt 7.9.3.2. zezwolenie na start jest wydawane statkowi
powietrznemu, gdy jest on gotowy do wykonania startu i znajduje sie na drodze odlotu lub zbliza sie do tej
drogi, a sytuacja w ruchu lotniczym pozwala na wykonanie startu. Dla zmniejszenia potencjalnego ryzyka
nieporozumienia zezwolenie na start zawiera oznacznik drogi odlotu.

7.9.3.4 W celu przyspieszenia przeptywu ruchu lotniczego zezwolenie na wykonanie
natychmiastowego startu moze by¢ wydane statkowi powietrznemu przed jego wkotowaniem na droge
startowg. Po przyjeciu takiego zezwolenia statek powietrzny wkotowuje na droge startowg i startuje (bez
zatrzymywania sie).

7.10 KONTROLA PRZYLATUJACYCH STATKOW POWIETRZNYCH

7.10.1 Separacje dla statkdw powietrznych lgdujacych i poprzedzajacych lgdujacych oraz odlatujacych
statkow powietrznych, korzystajgcych z tej samej drogi startowej
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Z wyjatkiem przypadkow omawianych w pkt 7.11. i w rozdziale 5, dziat 5.8., ladujacy statek powietrzny nie
otrzyma zezwolenia na minigcie progu drogi startowej podczas swego podej$cia koncowego, dopoki
poprzedzajacy go odlatujacy statek powietrzny nie minie konca drogi startowej w uzyciu lub tez nie rozpocznie
zakretu albo dopdki wszystkie uprzednio ladujace statki powietrzne nie zwolnig drogi startowej w uzyciu.

Uwaga 1. — Patrz rys. 7-3.

Uwaga 2. — Kategorie turbulencji w sladzie aerodynamicznym statkow powietrznych i minima separacji
podtuzinej sq zawarte w rozdziale 4, dziat 4.9. i w rozdziale 5, dziat 5.8.

Uwaga 3. — Patrz 7.6.3.1.2.2.

7.10.2 Zezwolenie na lagdowanie

Statek powietrzny moze otrzymaé zezwolenie na wykonanie ladowania, gdy istnieje uzasadniona pewnos¢, ze
separacja podana w pkt 7.10.1. lub inna, ustalona na podstawie pkt 7.11., bedzie zachowana w chwili mijania
progu drogi startowej przez ten statek i pod warunkiem, ze zezwolenie takie nie bedzie wydane, dopoki
poprzedzajacy go, ladujacy statek powietrzny nie minie progu drogi startowej. Dla zmniejszenia potencjalnego
ryzyka nieporozumienia zezwolenie na ladowanie zawiera oznacznik drogi startowe;j.

7.10.3 Manewry przy ladowaniu i skotowaniu

7.10.3.1 Gdy jest to konieczne lub pozadane dla przyspieszenia ruchu, ladujagcemu statkowi
powietrznemu moze by¢ wydane polecenie co do:

a) oczekiwania po wyladowaniu i dobiegu — przed przecinajaca drogg startows;
b) ladowania dalej niz strefa przyziemienia drogi startowej;

C) opuszczenia drogi startowej wskazang drogg kotowania;

d) przyspieszonego opuszczenia drogi startowej.

7.10.3.2 Podczas udzielania wskazowek lgdujgcemu statkowi powietrznemu odnosnie wykonania
okreslonego manewru przy lgdowania i/lub skotowania po wylagdowaniu uwzglednia sie typ statku
powietrznego, dtugos¢ drogi startowej, lokalizacje drég kotowania, meldunki co do skutecznosci hamowania na
drodze startowej oraz drodze kotowania i panujace warunki meteorologiczne. Statkowi powietrznemu kategorii
,CIEZKI” nie wydaje sie polecenia lgdowania dalej niz strefa przyziemienia.

7.10.3.3 Jezeli dowddca statku powietrznego uwaza, ze nie jest w stanie wykonaé wymaganej operacji,
to kontroler jest niezwtocznie o tym informowany.

7.10.3.4 Gdy jest to konieczne lub pozgdane, np. w warunkach stabej widzialnosci, Igdujgcy lub
kotujgcy statek powietrzny moze dostac polecenie zameldowania o opuszczeniu drogi startowej. Meldunek ten
jest zgtoszony, gdy caty statek powietrzny znajduje sie poza odpowiednim miejscem oczekiwania przy drodze
startowej.

7.11 ZMNIEJSZONE MINIMA SEPARACJI NA DROGACH STARTOWYCH MIEDZY STATKAMI POWIETRZNYMI
UZYWAJACYMI TEJ SAMEJ DROGI STARTOWE)

7.11.1 Pod warunkiem ze odpowiednia, udokumentowana ocena bezpieczerstwa lotdw Swiadczy o

przestrzeganiu przyjetego poziomu bezpieczenstwa, wtasciwa wtadza ATS, po konsultacji z uzytkownikami,
moze okresli¢c mniejsze minima niz te, ktére podano w pkt 7.9.2. i 7.10.1. Taka ocena bezpieczenstwa jest
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wykonywana dla kazdej drogi startowej, dla ktérej przewidziano zmniejszone minima, biorgc pod uwage
czynniki takie jak:

a)
b)

c)

dlugos¢ drogi startowej;
uksztattowanie lotniska; 1

typy/kategorie statkow powietrznych uczestniczacych w ruchu.

7.11.2 Wszystkie procedury odnoszgce sie do stosowania zmniejszonych miniméw separacji na
drodze startowej sg publikowane w Zbiorze Informacji Lotniczych, jak réwniez w instrukcjach lokalnych kontroli
ruchu lotniczego. Kontrolerom zapewnia sie odpowiednie przeszkolenie ze stosowania tych procedur.

7.11.3 Zmniejszone minima separacji na drodze startowej sg stosowane jedynie w porze dziennej, od
30 minut po wschodzie storica do 30 minut przed zachodem.

7.11.4 Do celéw zmniejszonych miniméw separacji na drodze startowe] statki powietrzne sg
sklasyfikowane w nastepujgcy sposdb:

a)

b)

c)

Statki powietrzne kategorii 1: statki powietrzne $migtowe jednosilnikowe o maksymalnej
poswiadczonej masie startowej 2000 kg lub mniejszej;

Statki powietrzne kategorii 2: statki powietrzne $miglowe jednosilnikowe o maksymalnej
poswiadczonej masie startowej wickszej niz 2000 kg ale mniejszej niz 7000 kg; oraz statki
powietrzne $miglowe dwusilnikowe o maksymalnej po$wiadczonej masie startowej mniejszej niz
7000 kg;

Statki powietrzne kategorii 3: wszelkie pozostate statki powietrzne.

7.115 Zmniejszone minima separacji na drodze startowej nie sg stosowane miedzy odlatujgcym
statkiem powietrznym a poprzedzajacym lgdujgcym statkiem powietrznym.

7.11.6 Zmniejszone minima separacji na drodze startowej podlegajg nastepujgcym warunkom:

a)
b)
c)
d)

€)

stosuje sie¢ minima separacji do turbulencji w $ladzie aerodynamicznym;
widzialno$¢ wynosi co najmniej 5 km, a putap nie mniej niz 300 m (1000 ft);
sktadowa wiatru tylnego nie przekracza 5 kt;

dostepne sg $rodki takie jak odpowiednie znaki naziemne, ktoére pomagajg kontrolerowi w ocenie
odlegltoéci migdzy statkami powietrznymi. Mozna postugiwaé si¢ systemem naziemnego
dozorowania, ktéry zapewnia kontrolerowi ruchu lotniczego podawanie informacji o pozycji statku
powietrznego, pod warunkiem, ze eksploatacja takiego urzadzenia obejmuje oceng bezpieczenstwa w
celu zapewnienia, ze spetnione zostaty wszystkie wymagania operacyjne;

minimum separacji utrzymuje si¢ mi¢dzy dwoma odlatujacymi statkami powietrznymi, bezposrednio
po starcie drugiego statku powietrznego;

f)zapewnia si¢ informacje o ruchu dla zatogi podazajacego statku powietrznego, oraz;

9)

nie ma negatywnego wptywu na hamowanie obecnos¢ na drodze startowej zanieczyszczen takich jak
16d, topniejacy $nieg, $nieg, woda itp.

7.11.7 Zmniejszone minima separacji na drodze startowej, ktdre mogg by¢ stosowane na lotnisku, s
okredlane oddzielnie dla kazdej drogi startowej. Stosowana separacja w zadnym wypadku nie moze by¢
mniejsza niz nastepujgce minima:

22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 160 —

Poz. 43

7-18 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

a) ladujacy statek powietrzny:

1) podazajacy statek powietrzny kategorii 1 moze przekroczy¢é prog drogi startowej, gdy
poprzedzajacy statek powietrzny jest statkiem powietrznym kategorii 1 lub 2, ktory albo:

i. wyladowat i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 600 m od progu drogi startowej, jest w
ruchu i zwolni drogg startowa bez zawracania, albo

ii. jest w powietrzu i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 600 m od progu drogi startowe;j;

2) podazajacy statek powietrzny kategorii 2 moze przekroczy¢ prog drogi startowej, gdy
poprzedzajacy statek powietrzny jest statkiem powietrznym kategorii 1 lub 2, ktory albo:

i. wyladowat i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 1500 m od progu drogi startowej, jest
w ruchu i zwolni drogg startowa bez zawracania, albo

ii. jest w powietrzu i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 1500 m od progu drogi startowej;

3) podazajacy statek powietrzny moze przekroczy¢ prog drogi startowej, gdy poprzedzajacy statek
powietrzny kategorii 3:

i. wyladowat i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 2400 m od progu drogi startowej, jest
w ruchu i zwolni droge startowa bez zawracania, lub

ii. jest w powietrzu i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 2400 m od progu drogi startowe;;
b) odlatujacy statek powietrzny:

1) kategorii 1 moze uzyska¢ zezwolenie na start, gdy poprzedzajacy odlatujacy statek powietrzny
jest kategorii 1 lub 2, ktory jest w powietrzu i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 600 m
od pozycji podazajacego statku powietrznego;

2) kategorii 2 moze uzyska¢ zezwolenie na start, gdy poprzedzajgcy odlatujacy statek powietrzny
jest kategorii 1 lub 2, ktory jest w powietrzu i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 1500 m
od pozycji podazajacego statku powietrznego;

3) moze uzyska¢ zezwolenie na start, gdy poprzedzajacy odlatujgcy statek powietrzny kategorii 3
jest w powietrzu i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 2400 m od pozycji podazajacego
statku powietrznego.

7.11.7.1 Nalezy rozwazy¢ zwiekszong separacje miedzy jednosilnikowym $migtowym statkiem
powietrznym o wysokich charakterystykach technicznych, a poprzedzajgcym statkiem powietrznym kategorii 1
lub 2.

7.12 PROCEDURY DLA OPERACJI W WARUNKACH StABEJ WIDZIALNOSCI
7.12.1 Kontrola ruchu na powierzchni lotniska w warunkach stabej widzialnosci

Uwaga. — Procedury te sq stosowane, gdy warunki sq takie, Zze cate pole manewrowe lub jego czes¢ nie
moze by¢ wzrokowo kontrolowana z wiezy kontroli lotniska. Dodatkowe wymagania, ktére sq stosowane przy
wykonywaniu podejs¢ wedtug kategorii Il/1ll, zawiera dziat 7.12.2.

7.12.1.1 Gdy zachodzi potrzeba poruszania sie po polu manewrowym w warunkach widzialnosci, ktére

nie pozwalajg organowi kontroli lotniska stosowania separacji wzrokowej miedzy statkami powietrznymi oraz
miedzy tymi statkami a pojazdami, wOwczas stosuje sie nizej podane zasady:
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7.12.1.1.1 Przy skrzyzowaniach drég kotowania statkowi powietrznemu lub pojazdowi poruszajgcemu sie
po drodze kotowania nie zezwala sie na oczekiwanie blizej innej drogi kotowania niz to okresla granica pozycji
oczekiwania, wyznaczonej przez poprzeczke zezwolenia, poprzeczke zatrzymania lub oznaczenie skrzyzowania
drogi kotowania zgodnie z Zatgcznikiem 14, tom |, rozdziat 5.

7.12.1.1.2 Separacje podtuzng na drogach kotowania dla poszczegdlnych lotnisk ustala wiasciwa wtadza
ATS. Ustalajgc separacje nalezy uwzgledni¢ charakterystyki dostepnych pomocy dla nadzoru i kontroli ruchu
naziemnego, catoksztatt uktadu lotniska i charakterystyki statkdw powietrznych korzystajacych z tego lotniska.

Uwaga. — Podrecznik systeméw kierowania i Kontroli ruch naziemnego (SMGCS) (Doc 9476) podaje

materiat przewodni odnosnie poruszania sie po powierzchni lotniska, elementy kontroli i procedury przy
operacjach w warunkach stabej widzialnosci.

7.12.2 Procedury kontroli ruchu lotniskowego, gdy s3 wykonywane podejscia wedtug kategorii 11/111

7.12.2.1 Wiasciwa wtadza ATS ustanawia reguty dotyczace rozpoczecia i kontynuowania podejsc¢
precyzyjnych wedtug kategorii Il/11l jak rowniez operacji odlotow w warunkach RVR ponizej 550 m.

7.12.3 Operacje w warunkach stabej widzialnosci s3 inicjowane przez lub posrednio poprzez organ
kontroli lotniska.

7.12.4 Organ kontroli lotniska informuje zainteresowany organ kontroli zblizania o rozpoczeciu i
zakonczeniu procedur zwigzanych z operacjami dotyczgcymi podejsé¢ precyzyjnych wedtug kategorii 1I/1ll i w
warunkach stabej widzialnosci.

7.12.5 Ustalenia dotyczace operacji w warunkach stabej widzialnosci powinny okreslac:

a) warto$é(ci) RVR, przy ktorej sg wdrozone procedury zwigzane z operacjami w warunkach stabej
widzialnoSci,

b) minimalne wymagania dotyczgce sprzetu ILS/MLS dla operacji wedtug kategorii II/111;

C) inne urzadzenia i pomoce wymagane przy operacjach wedtug kategorii 1I/III, wiaczajac naziemne
$wiatla lotnicze, ktore sa monitorowane odnosnie ich normalnego funkcjonowania;

d) kryteria i okolicznos$ci przy ktorych ulegaja pogorszeniu charakterystyki sprzetu ILS/MLS ponizej
wymogow kategorii II/I11;

€) wymaganie niezwlocznego informowania zainteresowanych zaldg lotniczych, organu kontroli
zblizania lub dowolnej innej whasciwej organizacji o uszkodzeniu sprzetu lub pogorszeniu jego
charakterystyk;

f)specjalne procedury kontroli ruchu na polu manewrowym obejmujace:

1) pozycje oczekiwania przed droga startows, ktore majg by¢ wykorzystane;

2) minimalng odleglo$¢ migdzy przylatujacymi i odlatujagcymi statkami powietrznymi dla ochrony
strefy czulo$ci i strefy krytycznej;

3) procedury sprawdzenia opuszczenia danej drogi startowej przez statki powietrzne i pojazdy;
4) procedury stosowane do separowania statkOw powietrznych i pojazdow;

g) wlasciwe odleglosci miedzy statkami powietrznymi wykonujacymi podejécie jeden za drugim;
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h) dziatanie(a) podejmowane w przypadku koniecznosci przerwania operacji w warunkach stabej
widzialno$ci, np. z powodu uszkodzenia sprzetu; i

i)wszelkie inne odpowiednie procedury lub wymagania.

Uwaga. — Dodatkowe informacje dotyczgce wymagan odnosnie operacji w warunkach stabej
widzialnosci sq zawarte w Podreczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426) i w Podreczniku operacji
w kazdych warunkach pogody (Doc 9365).

7.12.6 Organ kontroli lotniska przed wprowadzeniem stosowania procedur przy stabej widzialnosci
zestawia wykaz 0séb i pojazddw znajdujacych sie aktualnie na polu manewrowym i utrzymuje ten wykaz przez

okres stosowania tych procedur w celu zapewnienia bezpieczenstwa operacjom przewidzianym na tym polu.

Uwaga. — Patrz takze pkt 7.6.3.2.

7.13 ZAWIESZANIE WYKONYWANIA LOTOW WEDtUG PRZEPISOW DLA LOTOW Z WIDOCZNOSCIA
7.13.1 Niektore lub wszystkie operacje VFR wykonywane wedtug przepisow dla lotow z widocznoscig
na lotnisku i w poblizu lotniska mogg by¢ zawieszone, jezeli wymaga tego bezpieczenstwo ruchu lotniczego,
przez nastepujgce organy, osoby lub wtadze:
a) organ kontroli zblizania lub wiasciwy ACC;
b) organ kontroli lotniska;

c) wlasciwg wladze ATS.

7.13.2 Wszelkie zawieszenia operacji VFR sg dokonywane poprzez organ kontroli lotniska lub jemu
zgtaszane.

7.13.3 W przypadku zawieszenia wykonywania lotéow VFR organ kontroli lotniska powinien
przestrzegac nastepujgcych procedur:

a) wstrzymac wszelkie odloty VFR;

b) odwota¢ wszystkie lokalne loty VFR lub tez uzyska¢ zgode na wykonywanie lotow specjalnych
VFR;

c) zawiadomi¢ organ kontroli zblizania lub ACC o podjetym dziataniu;
d) zawiadomi¢ wszystkich uzytkownikow statkdw powietrznych lub ich wyznaczonych przedstawicieli
o przyczynach podjecia takich dziatan, gdy tego zazadaja lub jezeli jest to konieczne.
7.14 UDZIELANIE ZEZWOLEN NA WYKONYWANIE LOTOW SPECJALNYCH VFR
7.14.1 Jezeli sytuacja w ruchu lotniczym na to pozwala, moze by¢ wyrazona zgoda na wykonywanie
lotéw specjalnych VFR na podstawie aprobaty organu zapewniajgcego stuzbe kontroli zblizania oraz przepisow
pkt 7.14.1.3.
7.14.1.1 Prosby o udzielanie takich zezwolen sg zatatwiane indywidualnie.
7.14.1.2 Miedzy wszystkimi lotami IFR a lotami specjalnymi VFR stosowana jest separacja zgodnie z

minimami separacji zawartymi w rozdziatach 5 i 6 i, jezeli tak postanowita wtasciwa wtadza ATS, miedzy
wszystkimi lotami specjalnymi VFR — zgodnie z minimami separacji ustalonymi przez te wtadze.
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7.14.1.3 Jezeli widzialnos¢ przy ziemi jest nie mniejsza niz 1 500 m, mozna wydaé zezwolenie na
wykonanie lotu specjalnego VFR: na wlot do strefy kontrolowanej lotniska w celu wylgdowania, startu lub
odlotu z/do strefy kontrolowanej lotniska, przelotu przez strefe kontrolowang lotniska lub wykonania lotu w
strefie kontrolowanej lotniska.

Uwaga. — Wymagania dotyczqce ftqcznosci dwustronnej pomiedzy lotami kontrolowanymi a
odpowiednimi organami kontroli ruchu lotniczego zawarte sq w Zatqczniku 2, pkt 3.6.5.

7.15 NAZIEMNE SWIATtA LOTNICZE
7.15.1 Eksploatacja

Uwaga. — Procedury podane w niniejszym dziale odnoszq sie do wszystkich lotnisk, niezaleznie od tego, czy
jest zapewniona na nich stuzba kontroli lotniska lub nie. Ponadto procedury podane w pkt 7.15.2.1. odnoszq sie
do wszystkich lotniczych swiatet naziemnych niezaleznie od tego, czy sq zainstalowane na samym lotnisku, czy
tez w jego poblizu.

7.15.2 Zasady ogélne

7.15.2.1 Z wyjatkiem przypadkéw omodwionych w pkt 7.15.2.2. i 7.15.3. wszystkie lotnicze Swiatta
naziemne sg witgczone i dziataja:

a) nieprzerwanie w porze nocnej lub w czasie, gdy $rodek tarczy stonca jest 6 stopni ponizej linii
horyzontu, w zaleznosci od tego, ktora z tych sytuacji wymaga dtuzszego okresu dziatania, chyba ze
ponizej przewidziano inaczej lub jest to inaczej wymagane dla kontroli ruchu lotniczego;

b) w kazdym innym czasie, kiedy ze wzgledow meteorologicznych lub innych dziatanie tych $wiatet
jest pozadane ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu lotniczego.

7.15.2.2 Swiatta zainstalowane na lotniskach i w ich poblizu, ktére nie sg przeznaczone dla celéw
nawigacji na trasie, moga by¢ wytgczone pod warunkiem przestrzegania nizej podanych postanowien, jesli
dalsze normalne lub awaryjne wykorzystanie ich nie jest prawdopodobne, pod warunkiem, ze bedg mogty by¢
wtgczone ponownie co najmniej 1 godzine przez przewidywanym przylotem statku powietrznego.

7.15.2.3 Na lotniskach wyposazonych w $wiatta o zmiennej intensywnosci kontrolerzy ruchu lotniczego
powinni dysponowac tablicg podajgcy jak regulowad intensywnos¢ na podstawie warunkow widzialnosci i

Swiattosci otoczenia w celu umozliwienia im dostosowania intensywnosci tych s$wiatet do istniejgcych
warunkow. Na prosbe pilota moze by¢ dokonana dalsza regulacja intensywnosci, jesli bedzie to mozliwe.

7.15.3 Swiatta podejscia
Uwaga. — Swiatta podejscia obejmujq takie swiatta, jak zwykfe systemy swiatet podejscia, systemy
Swiatet podejscia precyzyjnego, systemy swiatet wizualnego wskaznika sciezki schodzenia, swiatta prowadzenia
po kregu, latarnie podejscia oraz swiatta naprowadzajgce na droge startowq.

7.15.3.1 Poza wymaganiami podanymi w pkt 7.15.2.1. Swiatfa podejscia sg wtgczane takze:

a) Ww czasie godzin dziennych — na Zzadanie dowddcy statku powietrznego podchodzacego do
ladowania;

b) kiedy wlaczone sa $wiatla tejze drogi startowe;.

7.15.3.2 System Swiatet wskazZnika Sciezki schodzenia jest wigczany dla drogi startowej w uzyciu do
lagdowania w czasie godzin dziennych, jak i nocnych, niezaleznie od warunkéw widzialnosci.
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7.15.4 Swiatta drogi startowej

Uwaga. — Swiatta drogi startowej zawierajq takie $wiatfa, jak krawedziowe, progowe, osi drogi
startowej, korica drogi startowej, strefy przyziemienia i poprzeczek skrzydfowych.

7.15.4.1 Swiatta drogi startowej nie sg wtaczane, jezeli dana droga startowa nie jest wykorzystywana
dla ladowan, startéw lub kotowania, z wyjgtkiem gdy jest to konieczne dla dokonania przegladu drogi startowej
lub obstugi.

7.15.4.2 Jezeli Swiatta drogi startowej nie s3 wigczone na state, po starcie statku powietrznego
zapewnia sie nastepujacy sposéb ich wykorzystania:

a) na lotniskach, na ktorych zapewniana jest stuzba kontroli ruchu lotniczego i istnieje mozliwo$é
centralnego sterowania $wiattami, $wiatta jednej drogi startowej pozostaja wiaczone po starcie przez
taki dlugi odstep czasu, jaki uwaza si¢ za konieczny dla powrotu statku powietrznego z powodu
awarii, ktora wydarzyta si¢ podczas startu lub bezposrednio po starcie;

b) na lotniskach, na ktorych stuzba kontroli ruchu lotniczego nie jest zapewniana lub na ktoérych nie ma
mozliwo$ci centralnego sterowania §wiattami, Swiatla jednej drogi startowej pozostaja wlaczone na
tak dlugi odstep czasu, jaki zwykle bylby konieczny dla ponownego wlaczenia ich w przypadku
ewentualnego powrotu odlatujacego statku powietrznego w celu wykonania przymusowego
ladowania, a w kazdym razie nie krotszy niz 15 minut po starcie.

Uwaga. — Jezeli swiatta przeszkodowe wiqczane sq réwnoczesnie ze swiattami drogi startowej, jak o
tym mowa w pkt 7.15.8.1., naleZy zwracac szczegdlng uwage na to, aby nie wytqczac ich dopdki bedq one
statkowi powietrznemu potrzebne.

7.15.5 Swiatfa zabezpieczenia przerwanego startu
Swiatla zabezpieczenia przerwanego startu sa wlaczone, kiedy tylko sa wlaczone $wiatla drogi startowej z tym
zZwigzanej.
7.15.6 Swiatfa drég kotowania

Uwaga. — Swiatta drég kofowania zawierajg $wiatta: krawedziowe, linii centralnej, poprzeczek
zatrzymania i poprzeczek zezwolenia.

Gdy konieczne jest zapewnienie prowadzenia, $wiatla drog kotowania sa wlaczone tak, aby w sposob ciagly
wskazywaly tor kotowania kotujagcemu statkowi powietrznemu. Swiatta drog kotowania lub cze¢sci tych $wiatet
moga by¢ wylaczane, gdy nie beda juz potrzebne.

7.15.7 Poprzeczki zatrzymania

Swiatta poprzeczki zatrzymania nalezy wiaczaé w celu wskazania, ze wszelki ruch nalezy wstrzymaé oraz
nalezy je wylaczy¢ w celu wskazania, ze ruch moze by¢ wznowiony.

Uwaga. — Poprzeczki zatrzymania rozmieszczane sq w poprzek drég kotowania w punktach, gdzie jest
pozgdane zatrzymanie ruchu. Poprzeczki te sktadajq sie ze Swiatet koloru czerwonego rozmieszczonych w
poprzek drogi kotowania.

7.15.8 Oznakowanie swietlne przeszkod
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Uwaga. — Oznakowanie swietlne przeszkdd obejmuje swiatta przeszkodowe, Swiatta oznaczajgce czesci
lotniska nieprzydatne do wykorzystania oraz latarnie ostrzegajgce przed niebezpieczeristwem.

7.15.8.1 Swiatta przeszkodowe zwigzane z podejéciem do lagdowania i odlotem z drogi startowej lub
lotnisk na wodzie — gdy przeszkody nie przebijaja wewnetrznej powierzchni poziomej — sg opisane w
Zataczniku 14, tom |, rozdziat 6. Omawiane Swiatta moga by¢ wiaczane i wytaczane jednoczesnie ze $wiattami
danej drogi startowej lub odpowiednimi swiattami lotnisk na wodzie.

7.15.8.2 Gdy lotnisko jest czynne, $wiatta oznaczajgce czesci nieprzydatne do wykorzystania nie moga
by¢ wytaczone w oparciu o przepis pkt 7.15.2.2.

7.15.9 Kontrola dziatania pomocy swietinych

7.15.9.1 Kontrolerzy lotniska wykorzystuja automatyczne urzadzenia kontroli, jezeli takie s3
zainstalowane, aby upewnic sie, czy system $wietlny jest sprawny i dziata zgodnie z dokonanym wtgczeniem.

7.15.9.2  Przy braku automatycznych urzadzen kontroli lub w celu uzupetnienia systemu tych urzadzen,
kontroler lotniska obserwuje cztony systemu swietlnego, jakie s3 widoczne z wiezy kontroli lotniska, a takze
korzysta z informacji z innych zrédet, takich jak kontrole lub meldunki ze statkéw powietrznych, dla upewnienia
sie o stanie dziatania pomocy Swietlnych.

7.15.9.3 Po otrzymaniu informacji wskazujgcej na nieprawidtowe dziatanie systemu sSwietlnego,
kontroler lotniska podejmuje dziatanie, ktore uchroni statek powietrzny lub pojazd od skutkéw powstatej awarii
systemu Swietlnego oraz zawiadamia wtasciwg stuzbe w celu usuniecia tej awarii.

7.16 OZNACZENIE MIEJSCA KRYTYCZNEGO (MIEJSC KRYTYCZNYCH)
Gdy to konieczne, operator lotniska oznaczy miejsce lub kilka miejsc w obrebie pola naziemnego ruchu
lotniczego jako miejsce (miejsca) krytyczne. Miejsce (miejsca) krytyczne sg naniesione na mape zgodnie z

Zalacznikiem 4, pkt 13.6., 14.6., 15.6. 1 Dodatkiem 2.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce miejsc krytycznych sq zawarte w Podreczniku zapobiegania
nieuprawnionym wtargnieciom (Doc 9870).
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Rozdzial 8

SLUZBY DOZOROWANIA ATS

Uwaga. — ADS-kontrakt (ADS-C), obecnie stosowany catkowicie dla zapewnienia separacji
proceduralnej, jest przedstawiony w rozdziale 13.

8.1 MOZLIWOSCI SYSTEMOW DOZOROWANIA ATS

8.1.1 Systemy dozorowania ATS wykorzystywane przez shuzby ruchu lotniczego posiadaja bardzo
wysoki stopien niezawodnos$ci, dostepnosci i integralnosci. Prawdopodobienstwo uszkodzen systemu lub
znaczacych pogorszen jego charakterystyk, ktore moga powodowac catkowite lub czgsciowe przerwy w pracy,
jest znikome. Urzadzenia zapasowe sa zapewniane.

Uwaga 1. — System dozorowania ATS w zasadzie sktada sie z szeregu zintegrowanych elementdw,
witgczajgc nadajnik(i), potgczenia do przesytania danych, systemy przetwarzania danych, wskazniki sytuacji.

Uwaga 2. — Materiat przewodni dotyczqcy wykorzystania radaru i charakterystyki systemu, zawarte sq
w Podreczniku testowania radionawigacyjnych urzadzen pomocniczych (Doc 8071) i w Podreczniku planowania
stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426).

Uwaga 3. — Materiat przewodni dotyczqcy wykorzystania ADS-B i systemow MLAT oraz charakterystyki
systemu sq zawarte w dokumencie Circ 326.

Uwaga 4. — Wpymagania dotyczgce funkcjonalnosci i charakterystyk dotyczqcych systemow
dozorowania ATS sq zawarte w Zataczniku 10 ICAO — tacznos¢ lotnicza, tom IV — Systemy dozorowania i
unikania kolizji.

8.1.2 Systemy dozorowania ATS posiadaja mozliwo$¢ odbioru, przetwarzania i zobrazowania w
zintegrowanej formie danych od wszystkich podtaczonych zrodet.

8.1.3 Systemy dozorowania ATS powinny posiada¢é mozliwos¢ wspolpracy z innymi
zautomatyzowanymi systemami, wykorzystywanymi przy zapewnianiu shuzb ATS, i umozliwia¢ odpowiedni
poziom automatyzacji w celu zwigkszenia doktadnos$ci i aktualnos$ci danych zobrazowanych na wskazniku
kontrolera, a takze zmniejszenia obcigzenia praca kontrolera i potrzeby ustnej koordynacji dziatan miedzy
sasiednimi stanowiskami kontroli i organami ATC.

8.14 Systemy dozorowania ATS powinny posiada¢ mozliwo$¢ wizualnego zobrazowania ostrzezen
dotyczacych bezpieczenstwa lotow, w tym roéwniez uprzedzen co do sytuacji konfliktowej, uprzedzenia o
osiggnigciu minimalnej bezpiecznej wysokosci bezwzglednej, przewidywanej konfliktowej sytuacji i nie
zamierzonego dublowania kodow SSR oraz znakow rozpoznawczych statkow powietrznych.

8.1.5 Panstwa powinny w miar¢ mozliwosci ulatwi¢ wymiane¢ informacji pochodzacych z systemu
dozorowania ATS w celu rozszerzenia i usprawnienia pokrycia w sasiadujacych obszarach kontrolowanych.

8.1.6 Panstwa powinny na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej zapewnié, w
celu koordynacji, automatyczng wymiane danych dotyczacych statkow powietrznych, w stosunku do ktorych
zapewniana jest stuzba dozorowania ATS i ustali¢ procedury zautomatyzowanej koordynacji.

8.1.7 Systemy dozorowania ATS, takie jak pierwotny radar dozorowania (PSR), wtérny radar
dozorowania (SSR), ADS-B, systemy MLAT mogg by¢ wykorzystywane przez stuzby ruchu lotniczego zaréwno
pojedynczo lub w potaczeniu, tacznie z zapewnianiem separacji statkow powietrznych, pod warunkiem, ze:
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a) istnieje niezawodne pokrycie w danym obszarze;

b) prawdopodobienstwo wykrycia, doktadno$¢ i integralno$¢ systemu(éw) dozorowania ATS sa
zadowalajace; i

c) w przypadku ADS-B, dostgpno$é danych z uczestniczacego statku powietrznego jest odpowiednia.

8.1.8 Systemy PSR nalezy stosowaé w tych przypadkach, gdy wykorzystanie jedynie innych
systemow dozorowania ATS nie zapewnia wymagan stuzb ruchu lotniczego.

8.1.9 Systemy SSR, szczegdlnie wykorzystujace monoimpulsowa technike lub posiadajace mod S
lub MLAT, moga by¢ wykorzystywane samodzielnie, w tym tez dla zapewnienia separacji statkow
powietrznych, pod warunkiem, Ze:

a) wyposazenie w transpondery SSR jest obowigzkowe w danym obszarze; i
b) identyfikacja jest ustalona i prowadzona.

8.1.10  ADS-B jest tylko wykorzystywane dla zapewnienia stuzby kontroli ruchu lotniczego, gdy
jakos¢ informacji zawartej w depeszy ADS-B przewyzsza wartosci okreslone przez wiasciwa wladze ATS.

8.1.11  ADS-B moze by¢ uzywane samodzielnie, tacznie z zapewnianiem separacji statkow
powietrznych, pod warunkiem, ze:

a) identyfikacja statku powietrznego wyposazonego w ADS-B jest ustalona i prowadzona;
b) pomiar integralnosci danych w depeszy ADS-B jest wtasciwy dla utrzymania minimum separacji;
c) nie jest wymagane rozpoznanie statkdw powietrznych nie nadajgcych ADS-B; i

d) nie jest wymagane okreslenie pozycji statku powietrznego niezaleznej od elementéw pozycji
rozpoznanych przez system nawigacji statku powietrznego.

8.1.12  Zapewnienie stluzb dozorowania ATS jest ograniczone do obszaré6w okreSlonych zasiegiem
pokrycia, jak réwniez podlega innym ograniczeniom okreslonym przez wlasciwg wladzg ATS. Odpowiednie
informacje dotyczace operacyjnych metod wykorzystywania radaru sg publikowane w Zbiorze Informacji
Lotniczych. Ponadto w zbiorze tym sa podane metody i/lub ograniczenia dziatania operacyjnego wyposazenia,
majace bezposredni wpltyw na dziatanie stuzb ruchu lotniczego.

Uwaga. — Wtasciwa wtadza ATS zapewni zgodnie z Zatqcznikiem 15 (pkt 4.1.1. i Dodatek 1) informacje
dotyczqce obszaru lub obszardéw, gdzie wykorzystywane sq PSR, SSR, ADS-B i systemy MLAT jak i informacje
dotyczqce stuzb dozorowania ATS i procedur.

8.1.12.1 Zapewnienie stuzb dozorowania ATS jest ograniczane, gdy jakos¢ danych dotyczacych pozycji
obniza sie do poziomu nizszego niz ustalony przez wtasciwg wtadze ATS.

8.1.13  Gdy jest wymagane, aby PSR i SSR byly wykorzystywane wspolnie, to w przypadku
uszkodzenia PSR, SSR moze by¢ wykorzystywany do zapewnienia separacji migdzy statkami powietrznymi
wyposazonymi w transpondery pod warunkiem, ze doktadnos¢ zobrazowania pozycji statkow powietrznych
zostata sprawdzona przy wykorzystaniu kontrolnego wyposazenia lub innymi §rodkami.

8.2 ZOBRAZOWANIE SYTUACJI

8.2.1 Zobrazowanie sytuacji, zapewniajace kontrolerowi informacje dotyczaca dozorowania,
obejmuje co najmniej wskazania pozycji, informacj¢ na mapie konieczng do zapewnienia stuzb dozorowania
ATS, a takze informacj¢ dotyczaca znaku rozpoznawczego statku powietrznego oraz poziom statku
powietrznego, jezeli jest dostgpna.
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8.2.2 System dozorowania ATS zapewnia ciggle odnawianie informacji dotyczacej dozorowania,
facznie ze zobrazowaniem pozycji.

8.2.3 Zobrazowanie pozycji moze by¢ przedstawione jako:

a) symbole pozycji indywidualnej, np. symbole PSR, SSR, ADS-B lub MLAT lub ich kombinacje;
b) blipy PSR; oraz

c) odpowiedzi SSR.

8.2.4 Gdy ma to zastosowanie, powinny by¢ uzyte odmienne symbole dla zobrazowania:

a) niezamierzonego zdublowania kodéw SSR i/lub znakdéw rozpoznawczych statkow powietrznych;
b) przewidywanych pozycji dla nieuaktualnionej linii drogi; i

c) danych zliczania drogi i danych linii drogi.

8.25 Gdy jako$¢ danych obniza si¢ tak, ze trzeba ograniczy¢ stuzby, uzywa si¢ symboli lub innych
srodkow, aby zapewni¢ kontrolerowi wskazanie tych warunkow.

8.2.6 Zarezerwowane kody SSR, wiaczajac 7500, 7600 i 7700, mod ,IDENT”, mody ADS-B o
zagrozeniu /lub pilnosci, alarmy i ostrzezenia zwiazane z bezpieczenstwem, a takze informacje zwigzane z
automatyczna koordynacja, sa przedstawiane w czytelnej i wyrdzniajacej si¢ formie, zapewniajacej tatwos¢
rozpoznania.

8.2.7 Etykietki zwigzane z zobrazowanymi obiektami powinny by¢ uzywane do zapewnienia, w
postaci alfa-numerycznej, odpowiedniej informacji uzyskanej za pomoca $rodkow dozorowania i, gdy jest to
konieczne, systemu przetwarzania danych lotu.

8.2.8 Etykietki zawieraja jako minimum informacje dotyczace identyfikacji statku powietrznego, np.
kod SSR lub znak rozpoznawczy statku powietrznego, i, gdy dane sa dostepne, informacj¢ o poziomie uzyskang
za pomocg barometrycznej wysokos$ci bezwzglgdnej. Informacja ta moze by¢ uzyskana za pomocg modu A SSR,
modu C SSR, modu S SSR i/lub ADS-B.

8.2.9 Etykietki sg zwigzane z odpowiednimi zobrazowaniami pozycji w takiej formie, aby
wyeliminowa¢ blgdng identyfikacje Ilub biledy kontrolera. Pelna informacja zawarta na etykietce jest
przedstawiona w czytelnej i zwiczlej formie.

8.3 LACZNOSC

8.3.1 Poziom niezawodno$ci i dostgpnosci systemow facznosci jest taki, aby zminimalizowaé
prawdopodobienstwo uszkodzen i znaczacej degradacji systemu. Odpowiednie urzadzenia rezerwowe sa
zapewniane.

Uwaga. — Materiat przewodni i informacja dotyczgca niezawodnosci i dostepnosci systemu sq zawarte
w Zatgczniku 10, tom | i w Podreczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426).

8.3.2 Bezposrednia tacznos¢ ,,pilot-kontroler” jest ustanawiana przed zapewnieniem stuzby
dozorowania ATS, z wyjatkiem specjalnych okolicznosci takich jak sytuacje awaryjne.

8.4 ZAPEWNIANIE SEUZB DOZOROWANIA ATS

8.4.1 Informacje pochodzace z systemu dozorowania ATS, tacznie z informacja dotyczaca
bezpieczenstwa lotow, alarmowania i ostrzegania co do sytuacji konfliktowej i minimalnej bezpiecznej
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wysokosci bezwzglednej, nalezy wykorzysta¢c w maksymalnie mozliwym zakresie przy zapewnieniu stuzby
kontroli ruchu lotniczego w celu zwickszenia pojemnosci i efektywnosci, a takze bezpieczenstwa.

8.4.2 Liczba statkow powietrznych, ktorym stuzby dozorowania ATS sg zapewniane rownocze$nie,
nie przekracza liczby, ktéra moze by¢ obshluzona bezpiecznie w istniejagcych okolicznosciach przy
uwzglednieniu:

a) struktur aktualnego uktadu obszaru kontrolowanego lub danego sektora;

b) funkcji wykonywanych w okre$§lonym obszarze kontrolowanym lub w sektorze;

C) oceny obcigzen kontrolera, biorgc pod uwage rézne mozliwosci statkéw powietrznych, i pojemnosci
sektora; i

d) stopnia technicznej niezawodno$ci i dostepnosci pierwotnych i rezerwowych systemow tacznosci,
nawigacji i dozorowania, zar6wno na poktadzie statku powietrznego, jak i na ziemi.
8.5 WYKORZYSTANIE TRANSPONDEROW SSR I NADAJNIKOW ADS-B
8.5.1 Zasady ogolne
W celu zapewnienia bezpiecznego i sprawnego wykorzystania stuzb dozorowania ATS, piloci i kontrolerzy
doktadnie przestrzegaja opublikowanych procedur operacyjnych oraz stosuja standardows frazeologi¢
radiotelefoniczng. Wiasciwe ustawienie kodow transpondera i/lub identyfikacja statku powietrznego majg by¢
stale zapewniane.
8.5.2 Zarzadzanie kodami SSR

8.5.21 Kody 7700, 7600 i 7500 rezerwuje si¢ na podstawie ustalen migdzynarodowych do
wykorzystania przez pilotow w sytuacjach niebezpiecznych, podczas utraty tacznosci radiowej i przy bezprawnej
ingerencji.

8.5.2.2  Kody SSR przydziela si¢ i przypisuje zgodnie z nastepujacymi zasadami:

8.5.2.2.1 Kody sa przydzielane Panstwom lub obszarom zgodnie z regionalnymi porozumieniami
zeglugi powietrznej, uwzgledniajac przy tym zachodzace na siebie pokrycie radarowe przylegtych przestrzeni
powietrznych.

8.5.2.2.2 Wtasciwa wiadza ATS sporzadza plan i procedury dla przydzielania kodéw organom ATS.

8.5.2.2.3 Plan i procedury sg zgodne z tymi, ktore sa stosowane w Panstwach sgsiednich.

8.5.2.2.4 Przydzielenie kodu powinno wyklucza¢ wykorzystanie go dla jakiejkolwiek innej funkcji
wewnatrz obszaru pokrycia danego SSR w okreslonym przedziale czasu.

8.5.2.2.5 Dla zmniejszenia obcigzenia pracg pilota i kontrolera, a takze dla ograniczenia taczno$ci
kontroler-pilot, liczb¢ zmian koddw, ktore powinien dokonywa¢ pilot, nalezy ograniczy¢ do minimum.

8.5.2.2.6 Kody sa przydzielane statkom powietrznym zgodnie z planem i procedurami ustanowionymi
przez wlasciwa wtadze¢ ATS.

8.5.2.2.7 W przypadku potrzeby indywidualnej identyfikacji statku powietrznego, kazdemu statkowi
powietrznemu przydziela si¢ indywidualny kod, ktory — gdy jest to mozliwe — jest zachowany podczas catego
lotu.
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8.5.2.2.8 Z wyjatkiem statku powietrznego znajdujacego si¢ w stanie zagrozenia lub podczas utraty
facznosci, lub w sytuacjach bezprawnej ingerencji, chyba ze w regionalnym porozumieniu zeglugi powietrznej
lub pomiedzy przekazujacym i przyjmujacym organem ATC zostaly dokonane inne uzgodnienia, organ
przekazujacy przydziela kod A2000 lotowi kontrolowanemu przed przekazaniem lacznosci.

8.5.2.3 Kody SSR rezerwuje si¢, w razie potrzeby, do wylacznego wykorzystania przez sanitarne statki
powietrzne, wykonujace loty w obszarach mi¢dzynarodowego zbrojnego konfliktu. Kody SSR rozdzielane sa
przez ICAO poprzez biura regionalne, w koordynacji z zainteresowanymi Panstwami, i sg przydzielane statkom
powietrznym do wykorzystania w obrebie obszaru konfliktu.

Uwaga. — Okreslenie ,sanitarny statek powietrzny” dotyczy statku powietrznego podlegajgcego
ochronie w mysl Konwencji Genewskich z 1949 r. i dodatkowego protokotfu do tych konwencji z 12 sierpnia 1949
r. dotyczgcym ochrony ofiar miedzynarodowych konfliktow zbrojnych (Protokdt 1).

8.5.3 Poslugiwanie si¢ transponderami SSR

Uwaga. — Procedury wykorzystywania transponderéow SSR podano w Procedurach stuzb zeglugi
powietrznej — Operacje statkdw powietrznych (PANS-OPS, Doc 8168), tom I, czes¢ Ill, dziat 3.

8.5.3.1  Gdy zauwazy sig, ze kod modu A wyswietlony na wskazniku sytuacji jest inny od tego, ktory
przydzielono statkowi powietrznemu, zada si¢ od pilota potwierdzenia wybranego kodu i, jesli sytuacja to
uzasadnia (np. nie stanowi przypadku bezprawnej ingerencji), powtdérnego ustawienia poprawnego kodu.

8.5.3.2  Jezeli rozbiezno$¢ miedzy przydzielonym, a wyswietlanym kodem modu A trwa dalej, to pilot
moze by¢ poproszony o wylaczenie swego transpondera. Informuje si¢ o tym kolejne stanowisko kontroli lub
jakikolwiek inny zainteresowany organ wykorzystujacy SSR lub MLAT dla zapewnienia ATS.

8.5.3.3  Statki powietrzne wyposazone w urzadzenia dziatajagce w modzie S i posiadajace urzadzenia
identyfikacji statku powietrznego, przekazuja znaki rozpoznawcze statkdw powietrznych zgodnie z punktem 7
planu lotu ICAQ lub — kiedy plan lotu nie byt ztozony — znaki rejestracyjne statkow powietrznych.

Uwaga. — Wszystkie statki powietrzne miedzynarodowego lotnictwa cywilnego wyposazone w urzqdzenia
dziatajgce w modzie S muszq miec urzqdzenia identyfikacji statku powietrznego (patrz Zatqcznik 10, tom 1V,
rozdziat 2, pkt 2.1.5.2.).

8.5.3.4  We wszystkich przypadkach kiedy zauwazy si¢ na wskazniku sytuacji, Zze znak rozpoznawczy
statku powietrznego, przekazany przez statek powietrzny, posiadajacy mod S, rézni si¢ od przewidywanego
znaku rozpoznawczego danego statku powietrznego, zada si¢ od pilota potwierdzenia, i gdy jest to konieczne,
powrdcenia do poprawnego znaku rozpoznawczego statku powietrznego.

8.5.3.5  Jezeli po potwierdzeniu przez pilota poprawnosci ustawienia znaku rozpoznawczego statku
powietrznego w modzie S rozbiezno$¢ nadal istnieje, wowczas kontroler podejmuje nastepujace dziatania:

a) informuje pilota o istniejacej rozbieznosci;

b) w miar¢ mozliwosci poprawia etykietke wskazujaca znak rozpoznawczy statku powietrznego na
wskazniku sytuacji; i

€) zawiadamia sgsiednie stanowisko kontroli i inne zainteresowane organy, wykorzystujace mod S w
celu identyfikacji, o btednej identyfikacji statku powietrznego przekazanej przez statek powietrzny.
8.5.4 Poslugiwanie si¢ nadajnikami ADS-B
Uwaga 1. — Dla wskazania, zZe znajduje si¢ w stanie zagrozenia lub dla nadania innej pilnej informacji,

statek powietrzny wyposazony w ADS-B moze uruchomi¢ mod zagrozenia i/lub mod pilnosci w podanych nizej

przypadkach:
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a) zagrozenie;
b) utrata tgcznosci;
c) bezprawna ingerencja;
d) minimalny zapas paliwa; i/lub
e) pomoc medyczna.

Uwaga 2. — Niektore statki powietrzne posiadajgce awionike ADS-B pierwszej generacji nie majg
mozliwosci opisanych w Uwadze 1 powyzej i posiadajq jedynie zdolnos¢ transmisji ogolnego alarmu
bezpieczenstwa, niezaleznie od kodu wybranego przez pilota.

8.5.4.1 Statki powietrzne wyposazone w ADS-B i posiadajace funkcje identyfikacji statku
powietrznego, przekazuja znak rozpoznawczy statku powietrznego zgodnie z punktem 7 planu lotu ICAO lub —
kiedy plan lotu nie byt ztozony — znak rejestracyjny statku powietrznego.

8.5.42 Illekro¢ zauwazy si¢ na wskazniku sytuacji, ze znak rozpoznawczy statku powietrznego,
nadany przez statek powietrzny wyposazony w ADS-B, rozni si¢ od spodziewanego znaku rozpoznawczego
danego statku powietrznego, zada si¢ od pilota potwierdzenia, i gdy jest to konieczne, powr6cenia do
poprawnego znaku rozpoznawczego statku powietrznego.

8.5.4.3  Jezeli po potwierdzeniu przez pilota poprawnosci znaku rozpoznawczego Statku powietrznego
w ADS-B rozbiezno$¢ nadal istnieje, wowczas kontroler podejmuje nastgpujace dziatania:

a) informuje pilota o istniejgcej rozbieznosci;

b) w miare mozliwosci poprawia etykietke wskazujaca znak rozpoznawczy statku powietrznego na
wskazniku sytuacji; i

c) zawiadamia sasiednie stanowisko kontroli i inne zainteresowane organy o btednej identyfikacji statku
powietrznego przekazanej przez statek powietrzny.

8.5.5 Informacje o poziomie, oparte na wykorzystaniu informacji o barometrycznej wysokosci
bezwzglednej

8.5.5.1 SPRAWDZANIE INFORMACIJI O POZIOMIE

8.5.5.1.1 Wartos¢ tolerancji stosowana w celu stwierdzenia, ze zobrazowana kontrolerowi informacja o
poziomie uzyskana za pomoca barometrycznej wysokosci bezwzglednej jest doktadna, wynosi = 60 m (+ 200 ft)
w przestrzeni RVSM. W innej przestrzeni powietrznej wynosi = 90 m (+ 300 ft), z wyjatkiem sytuacji, kiedy
wilasciwa wladza ATS moze ustali¢ mniejsze kryteria, jednak nie mniejsze niz = 60 m (+ 200 ft), jezeli zostanie
to uznane za bardziej praktyczne. Informacja uzyskana z wysokosci geometrycznej wzglednej nie jest
wykorzystywana przy separacji.

8.5.5.1.2 Sprawdzanie doktadnosci informacji o poziomie, uzyskanej za pomocg barometrycznej
wysoko$ci bezwzglednej i zobrazowanej na wskazniku kontrolera, jest dokonywane co najmniej raz przez kazdy
odpowiednio wyposazony organ ATC przy wstgpnym nawigzaniu kontaktu z danym statkiem powietrznym lub
— gdy to nie jest wykonalne — mozliwie jak najwczesniej po nawigzaniu kontaktu. Sprawdzenia dokonuje si¢
przez rownoczesne porownanie z informacja o poziomie wskazang przez wysokosciomierz, otrzymang z tego
samego statku powietrznego za pomoca tacznosci radiotelefonicznej. Pilot statku powietrznego, ktorego
informacje o poziomie uzyskane za pomoca barometrycznej wysokosci bezwzglednej znajdujg si¢ w granicach
dopuszczalnej wartosci tolerancji, nie musi by¢ poinformowany o takim sprawdzeniu. Informacja uzyskana z
wysokosci geometrycznej wzglednej nie jest wykorzystywana przy separacji.

8.5.5.1.3 Jezeli zobrazowana informacja o poziomie nie miesci si¢ w granicach dopuszczalnej wartosci
tolerancji lub gdy zostanie wykryta niezgodnos$¢ przekraczajaca dopuszczalng wartos¢ tolerancji po dokonaniu

15/11/12
Nr 4



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -172 - Poz. 43
Rozdziat 8. Stuiby dozorowania ATS 8-7

sprawdzenia, pilot jest odpowiednio informowany i proszony o sprawdzenie nastawienia cisnienia i
potwierdzenie swojego poziomu.

8.5.5.1.4 Jezeli po potwierdzeniu prawidlowego nastawienia ci$nienia niezgodnos$¢ istnieje nadal,
powinno by¢ podjete, odpowiednio do okolicznosci, nastgpujace dziatanie:

a) poprosi¢ pilota, aby przerwat nadawanie modu C lub danych ADS-B o wysoko$ci bezwzglednej, pod
warunkiem Ze nie spowoduje to utraty informacji o pozycji i identyfikacji statku powietrznego, i
zawiadomi¢ nastepne stanowiska kontroli lub organ kontroli ruchu lotniczego zainteresowany tym
statkiem o podjetych dziataniach; lub

b) poinformowa¢ pilota o niezgodnosci i poprosi¢ go, aby nadal korzystat z odpowiedniej operacji w
celu zapobiezenia utracie informacji o pozycji i identyfikacji statku powietrznego i, gdy tak ustalita
wlasciwa wladza ATS, zastapit informacj¢ o poziomie wyswietlang na etykietce, informacja o
zgloszonym poziomie. Zawiadomi¢ nastgpne stanowisko kontroli lub organ kontroli ruchu
lotniczego zainteresowany statkiem powietrznym o podjetych dziataniach.

8.5.5.2 OKRESLENIE ZAJETOSCI POZIOMU

8.5.5.2.1 Kryterium jakie stosuje si¢ dla okreslenia, ze dany poziom jest zajety przez statek powietrzny,
powinno wynosi¢ + 60 m (x 200 ft) w przestrzeni RVSM. W innej przestrzeni powietrznej b¢dzie ona wynosié +
90m (+ 300 ft), za wyjatkiem sytuacji, kiedy wlasciwa wladza ATS moze ustali¢ mniejsze kryteria, jednak nie
mniejsze niz £ 60 m (£ 200 ft), jezeli zostanie to uznane za bardziej praktyczne.

Uwaga. — Krotkie wyjasnienie dotyczqce ustalenia tej wartosci podano w Podreczniku planowania stuzb
ruchu lotniczego (Doc 9426).

8.5.5.2.2 Statek powietrzny utrzymujgcy poziom. Statek powietrzny jest uwazany za utrzymujacy
przydzielony mu poziom tak dlugo, jak dlugo informacja o poziomie uzyskana za pomocg barometrycznej
wysokosci bezwzglednej wykazuje, ze znajduje si¢ on w granicach odpowiednich tolerancji od przydzielonego
mu poziomu, jak przedstawiono w pkt 8.5.5.2.1.

8.5.5.2.3 Statek powietrzny zwalniajgcy poziom. Statek powietrzny, ktory otrzymal zezwolenie na
opuszczenie poziomu, jest uwazany za statek, ktory rozpoczat swoj manewr i zwolnil uprzednio zajmowany
poziom, gdy informacja o poziomie uzyskana za pomocg barometrycznej wysoko$ci bezwzglednej wykaze
zmiang wigksza niz 90 m (300 ft) od poprzednio przydzielonego mu poziomu w przewidywanym kierunku.

8.5.5.2.4 Statek powietrzny przecinajqcy poziom podczas wznoszenia lub znizania. Statek powietrzny
podczas wznoszenia lub znizania jest uwazany za statek, ktory minagt poziom, gdy informacja o poziomie
uzyskana za pomocg barometrycznej wysokos$ci bezwzglednej wykaze, iz minagt on dany poziom w wymaganym
kierunku i znajduje si¢ od tego poziomu w odlegtosci wigkszej niz 90 m (300 ft).

8.5.5.2.5 Statek powietrzny zajmujqgcy poziom. Uwaza si¢, ze statek powietrzny osiggnat poziom, na
zajecie ktérego otrzymat zezwolenie, gdy czas odpowiadajacy trzem uaktualnieniom zobrazowania, trzem
uaktualnieniom nadajnikéw lub 15 sekundom, w zaleznosci od tego, ktore jest wigksze, uptynat odkad
informacja o poziomie lotu uzyskana za pomocg barometrycznej wysokosci bezwzglednej wykazata, ze znajduje
si¢ on w granicach odpowiednich tolerancji od przydzielonego mu poziomu, jak przedstawiono w pkt 8.5.5.2.1.

8.5.5.2.6 Interwencja kontrolera jest wymagana tylko wtedy, kiedy rdéznice migdzy informacja o
poziomie zobrazowang kontrolerowi a informacja o poziomie wykorzystywang dla celow kontroli przekraczaja
warto$ci podane powyzej.

8.6 PROCEDURY OGOLNE

8.6.1 Sprawdzenie prawidlowosci dzialania urzadzen radarowych
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8.6.1.1  Kontroler reguluje wskaznik sytuacji (wskazniki sytuacji) oraz sprawdza doktadnosci tych
wskaznikéw zgodnie z technicznymi instrukcjami, wydanymi przez wlasciwa wiladze, a dotyczacymi danego
sprzetu.

8.6.1.2  Kontroler upewnia sie, ze dostgpne mozliwoéci systemu dozorowania ATS, jak roéwniez
informacje przedstawione na wskazniku sytuacji (wskaznikach sytuacji) sa odpowiednie dla funkcji, ktore maja
by¢ wykonywane.

8.6.1.3  Kontroler melduje zgodnie z lokalnymi procedurami o wszelkich usterkach urzadzenia lub o
wszelkich nieprawidlowosciach wymagajacych wyjasnienia oraz o innych okolicznoséciach utrudniajacych lub
wrecz uniemozliwiajacych zapewnienie shuzb dozorowania ATS.

8.6.2 Identyfikacja statkow powietrznych
8.6.2.1 USTALENIE IDENTYFIKACIJI

8.6.2.1.1 Przed rozpoczeciem zapewnienia statkowi powietrznemu shuzby dozorowania ATS,

identyfikacja jest ustanawiana a pilot jest o tym informowany. Nastepnie identyfikacja jest utrzymywana az do

zakonczenia zapewniania stuzby dozorowania ATS.

8.6.2.1.2 Gdy identyfikacja zostanie pézniej utracona, pilot jest o tym informowany i, gdy ma to
zastosowanie, podaje si¢ odpowiednie instrukcje.

8.6.2.1.3 Identyfikacja jest dokonywana co najmniej jedng z metod okreslonych w pkt 8.6.2.2., 8.6.2.3.,
8.6.2.4.18.6.2.5.
8.6.2.2 PROCEDURY IDENTYFIKACJI ZA POMOCA ADS-B

8.6.22.1 Gdy ADS-B jest wykorzystywane do identyfikacji, statki powietrzne moga by¢
zidentyfikowane za pomoca jednej lub kilku z nizej podanych procedur:

a) bezposrednie rozpoznanie na etykietce ADS-B znaku rozpoznawczego statku powietrznego;
b) przekazanie identyfikacji ADS-B (patrz pkt 8.6.3.) oraz;
c) obserwowanie wykonania polecenia TRANSMIT ADS-B IDENT.

Uwaga 1. — Niektére statki powietrzne posiadajgce awionike ADS-B pierwszej generacji nie majg
mozliwosci nadawania ,SQUAWK IDENT”, gdy wybrany jest tryb niebezpieczenstwa lub naglqcy.

Uwaga 2. — W zautomatyzowanych systemach funkcja ,IDENT” moze byc przedstawiona w réziny
sposob, na przyktad miganiem catq czesciq lub czesciqg wskaZnika pozycji i odpowiedniej etykietki.
8.6.2.3 PROCEDURY IDENTYFIKACJI PRZY WYKORZYSTANIU SSR LUB MLAT

8.6.2.3.1Przy zastosowaniu radaru wtornego SSR lub MLAT do identyfikacji, identyfikacja statku
powietrznego moze by¢ dokonywana za pomoca jednej lub kilku z nizej podanych procedur:

a) rozpoznanie znaku rozpoznawczego statku powietrznego na etykietce SSR lub MLAT;

Uwaga. — Woykorzystanie tej procedury wymaga zapewnienia dobrej korelacji kodu/znaku
wywotawczego, uwzgledniajgc uwage pod lit. b) ponizej.

b) rozpoznanie na etykietce SSR lub MLAT uprzednio przydzielonego indywidualnego kodu, ktérego
nastawienie zostato sprawdzone;
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Uwaga. — Stosowanie tej procedury wymaga systemu przydzielenia koddw, ktdry zapewni, ze w
okreslonej czesci przestrzeni powietrznej kazdemu statkowi powietrznemu zostanie przydzielony
indywidualny kod (patrz pkt 8.5.2.2.7.).

€) bezposrednie rozpoznanie na etykietce SSR lub MLAT znaku rozpoznawczego statku powietrznego
wyposazonego w mod S;

Uwaga. — Urzqdzenia identyfikacyjne statkow powietrznych w transponderach z modem S
zapewniajq mozliwos¢ bezposredniej identyfikacji oddzielnych statkdw powietrznych na wskaZnikach
sytuacji, a wiec pozwalajg w petni wykluczy¢ wykorzystanie indywidualnych koddw modu A dla
indywidualnej identyfikacji. Bedzie to osiggniete tylko stopniowo, zaleznie od stanu rozmieszczenia
odpowiedniego naziemnego i poktadowego wyposazenia.

d) poprzez przekazanie identyfikacji (patrz pkt 8.6.3.);
e) obserwowanie wykonania polecenia nastawienia okre$lonego kodu;
f)obserwowanie wykonania instrukcji ustawienia IDENT;

Uwaga 1. — W zautomatyzowanych systemach radarowych funkcja ,IDENT” moze byc
przedstawiona w rdziny sposéb, na przyktad miganiem catosciq lub czescig wskaznika pozycji i
odpowiedniej etykietki.

Uwaga 2. — Znieksztatcenie odpowiedzi transponderow moze wywotac pojawienie sie wskazania
typu ,,IDENT”. Prawie jednoczesne nadawanie w rezymie ,IDENT” w granicach jednego obszaru moze
doprowadzi¢ do btedéw przy identyfikacji.

8.6.2.3.2W przypadkach kiedy statkowi powietrznemu przydzielono indywidualny kod, nalezy sprawdzic¢
przy pierwszej mozliwosci czy ustawiony przez pilota kod odpowiada przydzielonemu kodowi na dany lot.
Dopiero po takim sprawdzeniu indywidualny kod wykorzystuje si¢ jako podstawg dla identyfikacji.

8.6.2.4 PROCEDURY IDENTYFIKACIJI PRZY WYKORZYSTANIU PSR

8.6.2.4.1Przy wykorzystaniu SSR do identyfikacji, statki powietrzne moga by¢ zidentyfikowane za
pomocg jednej lub kilku z nizej podanych procedur:

a) przez skorelowanie zobrazowanej pozycji radarowej ze statkiem powietrznym meldujgcym swoja
pozycje nad punktem meldowania lub podajacym ja jako namiar i odleglo$¢ od tego punktu
pokazanego na wskazniku sytuacji i upewnienie si¢, ze linia drogi danej pozycji radarowej pokrywa
si¢ z torem lotu statku powietrznego lub z podanym przez statek powietrzny kursem.

Uwaga 1. — Przy stosowaniu tego sposobu nalezy zachowal ostroznos¢ poniewaz pozycja
meldowana przez statek powietrzny w odniesieniu do okreslonego punktu moze sie nie pokrywac
doktadnie ze zobrazowanq pozycjq radarowq na wskazniku sytuacji. W zwigzku z tym wtasciwa wtadza
ATS moze ustali¢ dodatkowe warunki stosowania tego sposobu, np.:

i) poziom lub poziomy, powyzZej ktdrych sposdb ten nie moze byc¢ stosowany w odniesieniu do
okreslonych pomocy nawigacyjnych;

ii) odlegtos¢ od miejsca ustawienia radaru, poza ktorg sposob ten nie moze byc stosowany.
Uwaga 2. — Wyrazenie ,,punkt” odnosi sie do punktu geograficznego jako odpowiedniego dla celow

identyfikacji. Zwykle jest to punkt meldowania okreslony w odniesieniu do pomocy radionawigacyjnej lub
radionawigacyjnych;
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b) przez skorelowanie obserwowanej zobrazowanej pozycji radarowej ze statkiem powietrznym, o
ktérym wiadomo, ze wilasnie wystartowal, lecz pod warunkiem ze identyfikacje uzyskano w
odleglosci nie wigkszej niz 2 km (1 NM) od konca drogi startowej bedacej w uzyciu. Szczegdlng
uwage nalezy zwrdci¢ na to, aby nie pomyli¢ go ze statkami powietrznymi oczekujacymi nad
lotniskiem lub przelatujgcymi nad nim albo ze statkami powietrznymi odlatujacymi z sgsiednich drog
startowych lub wykonujacymi nad nimi odlot po nieudanym podejsciu;

c) przez przekazanie identyfikacji (patrz pkt 8.6.3);

d) przez sprawdzenie kursu statku powietrznego, jezeli okolicznosci tego wymagaja, oraz Sledzenie
przez pewien czas jego linii drogi, przez:

— polecenie pilotowi wykonania jednej lub wigcej zmian kursu o 30° Iub wigcej i skorelowanie
ruchéw zobrazowanej pozycji radarowej z potwierdzonym przez pilota wykonaniem wydanych
mu polecen; lub

— skorelowanie ruchéw zobrazowania pozycji radarowej z manewrami wykonywanymi biezaco
przez statek powietrzny, o ktérych zawiadomit.

Stosujac powyzsze sposoby kontroler:

i) upewnia sie, ze ruchy nie wiecej niz jednego zobrazowania pozycji radarowej odpowiadajg
manewrom statku powietrznego;

i) zapewnia, aby manewr(y) nie wyprowadzil(y) statku powietrznego poza pokrycie na radarze lub
wskazniku sytuacji.

Uwaga 1. — Nalezy zachowac ostroznosc przy stosowaniu tych sposobow w obszarach, w ktorych
nastepuje zwykle zmiana tras.

Uwaga 2. — Nawiqzujgc do ii) wyzej — patrz takze pkt 8.6.5.1. dotyczqcy wektorowania
kontrolowanych statkow powietrznych.

8.6.2.4.2W celu ulatwienia zidentyfikowania statku powietrznego mozna korzysta¢ z radionamierzania.
Sposobu tego nie stosuje si¢ jako jedynego $rodka identyfikacji, chyba ze wtasciwa wladza ATS ustalita tak dla
szczegblnych przypadkow w okre§lonych warunkach.

8.6.2.5 DODATKOWA METODA IDENTYFIKACII

Gdy dwa zobrazowania pozycji lub wigcej znajduje si¢ w poblizu lub gdy zaobserwowano, ze wykonuja one w
tym samym miejscu podobne ruchy albo gdy z innych przyczyn istnieje watpliwos¢ co do identyfikacji
zobrazowania pozycji, nalezy nakaza¢ wykonanie ponownych zmian kursu lub tez powtarza¢ takie zmiany az do
uzyskania calkowitej pewnosci albo nalezy stosowa¢ dodatkowe sposoby az do catkowitego wyeliminowania
ryzyka pomyiki.

8.6.3 Przekazywanie identyfikacji
8.6.3.1Przekazywanie identyfikacji przez jednego kontrolera drugiemu powinno by¢ dokonywane tylko
wtedy, gdy uwaza si¢, ze statek powietrzny znajduje sie w zasiegu dozorowania kontrolera przyjmujgcego
kontrole.
8.6.3.2Przekazywanie identyfikacji jest dokonywane jedng z nizej podanych metod:
a) przez wskazanie zobrazowania pozycji za pomocg $rodkow zautomatyzowanych, jednak pod

warunkiem, ze tylko to jedno zobrazowanie pozycji wskazane jest w ten sposob i nie ma zadnej
watpliwosci co do wlasciwej identyfikacji;
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b) przez podanie indywidualnego kodu SRR statku powietrznego lub adresu statku powietrznego;

Uwaga 1. — Wykorzystanie indywidualnego kodu SSR wymaga systemu przydziatu kodéw, ktéry
zapewni, Ze kazdy statek powietrzny w okreslonej czesci przestrzeni powietrznej bedzie posiadat
przydzielony indywidualny kod (patrz pkt 8.5.2.2.7.).

Uwaga 2. — Adres statku powietrznego jest wyrazony w postaci kodu alfanumerycznego,
sktadajgcego sie z szesciu znakow szesnastkowego systemu znakow.

C) przez zawiadomienie, ze statek powietrzny jest wyposazony w mod S SSR z urzgdzeniem
identyfikacji statkow powietrznych, gdy pokrycie modu S SSR jest dostepne;

d) przez zawiadomienie, ze statek powietrzny jest wyposazony w ADS-B z urzadzeniem identyfikacji
statkow powietrznych, gdy jest dost¢pne odpowiednie pokrycie ADS-B;

e) przez bezposrednie wskazanie (palcem) zobrazowania pozycji, jezeli oba zobrazowania sytuacji
znajduja si¢ obok siebie lub jezeli stosowane jest zobrazowanie sytuacji wspdlne typu
,konferencyjnego”;

Uwaga. — Nalezy zwrdci¢ uwage na mozliwos¢ powstania btedow spowodowanych zjawiskiem
paralaksy.

f)przez okreSlenie zobrazowania pozycji w odniesieniu do pozycji geograficznej lub pomocy
nawigacyjnej albo jako namiaru i odleglosci od nich, doktadnie wskazanych na obu wskaznikach
sytuacji, tacznie z linig drogi obserwowanego zobrazowania pozycji, jezeli trasa lotu statku
powietrznego nie jest znana obu kontrolerom;

Uwaga. — Przed przekazaniem identyfikacji za pomocg tego sposobu nalezy zachowac ostroznosc,
szczegdlnie wtedy, gdy sq inne zaobserwowane zobrazowania pozycji na podobnych kursach w poblizu
statku powietrznego znajdujgcego sie pod kontrolg. Wtasciwe radarowi niedoktadnosci, takie jak
niedoktadnos¢ namiaru i odlegtosci zobrazowanych pozycji radarowych na poszczegdlnych wskaznikach
sytuacji oraz bfedy paralaksy mogqg spowodowad, ze wskazana pozycja statku powietrznego wzgledem
znanego punktu moze byc¢ rézna na obu wskaZnikach sytuacji. Wfasciwa wtadza ATS moze ustali¢
dodatkowe warunki stosowania tego sposobu, np.:

i)  maksymalng odlegtos¢ od wspdélnego punktu odniesienia wykorzystywanego przez obu
kontrolerow; i

ii) maksymalng odlegfos¢ miedzy zaobserwowanqg zobrazowang pozycjq przez kontrolera
przyjmujgcego a zobrazowangq pozycjq radarowq stwierdzonq przez kontrolera przekazujgcego;

g) gdy ma to zastosowanie, przez wydawanie polecenia statkowi powietrznemu, wydane przez
kontrolera przekazujacego kontrole, aby zmienit kod SSR, a nastgpnie obserwowanie tej zmiany
przez kontrolera przyjmujacego kontrole; lub

h) przez wydawanie polecenia statkowi powietrznemu, wydane przez kontrolera przekazujgcego, aby
wlaczyt/nadat ,,IDENT”, a nastgpnie obserwowanie jego reakcji przez kontrolera przyjmujacego
kontrole.

Uwaga. — Stosowanie procedur ujetych pod lit. g) i h) wymaga uprzedniej koordynacji miedzy

kontrolerami ruchu lotniczego poniewaz wskazania, ktére majg by¢ obserwowane przez kontrolera
przyjmujgcego kontrole, trwajg krétko.

8.6.4 Informacje o pozycji
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8.6.4.1Statek powietrzny, ktéremu zapewnia si¢ stuzbe dozorowania ATS, powinien otrzymywaé

informacje

a)

b)

d)

e)

0 swojej pozycji w nastepujacych okolicznosciach:
natychmiast po identyfikacji, z wyjatkiem przypadku gdy identyfikacja jest ustanowiona:

i) w oparciu o meldunek pilota lub w granicach jednej mili morskiej od drogi startowej, po starcie i

gdy obserwowana pozycja na wskazniku sytuacji odpowiada czasowi startu statku powietrznego;
lub

ii) przez wykorzystanie znaku rozpoznawczych statku powietrznego za pomocag ADS-B, znaku
rozpoznawczego statku powietrznego za pomocg kodow SSR w modzie S lub przydzielonych
indywidualnych kodéw SSR Iub modu S i zaobserwowanego zobrazowania pozycji radarowej
wynikajacej z biezacego planu lotu statku powietrznego; lub

iii) przez przekazanie identyfikacji;
gdy pilot prosi o t¢ informacje;

gdy przewidywania pilota roéznig si¢ znacznie od przewidywan kontrolera, na podstawie
obserwowanej pozycji;

gdy pilota poinformowano, aby wznowil wlasng nawigacj¢ po zakonczeniu wektorowania, jezeli na
podstawie biezacych instrukcji statek powietrzny odchylit si¢ od wyznaczonej trasy (patrz pkt
8.6.5.5.);

natychmiast przed zakonczeniem shuzby dozorowania ATS, jezeli zauwazono, ze statek powietrzny
odchyla si¢ od zamierzonej trasy.

8.6.4.2Informacje o pozycji sg podawane statkom powietrznym w jednej z nastepujacych form:

a)
b)

c)
d)

e)

jako dobrze znana pozycja geograficzna;

jako magnetyczny kat drogi i odlegto$§¢ do znaczacego punktu nawigacyjnego, trasowej pomocy
nawigacyjnej lub pomocy podejscia;

jako kierunek wg stron $wiata i odlegto$¢ od znanej pozycji;

jako odleglo$¢ od punktu przyziemienia, jezeli statek powietrzny znajduje si¢ w fazie podejscia
koncowego; lub

jako odlegtos¢ i kierunek od osi trasy ATS.

8.6.4.3W miar¢ mozliwos$ci informacje o pozycji odnoszg si¢ do pozycji lub tras majacych zwigzek z
nawigacja statkow powietrznych, ktorych to dotyczy, i pokazanych na mapie zobrazowania sytuacji.

8.6.4.4Gdy tak poinformowano, pilot moze zaniecha¢ nadawania meldunkéw pozycyjnych nad
obowigzkowymi punktami meldowania lub zgtasza¢ sie tylko nad tymi punktami, ktére wyznaczy odpowiedni
organ stuzb ruchu lotniczego. Je$li automatyczne zawiadamianie o pozycji (np. ADS-C) nie jest stosowane,
piloci wznawiaja fonicznie lub za pomocg linii przesytania danych (CPDLC), nadawanie meldunkéw

pozycyjnych:
a) gdy zostang o tym poinstruowani;
b) gdy zostang poinformowani, ze stuzba dozorowania ATS zakonczyta swoje dziatanie; lub
c) gdy zostang poinformowani, ze nastgpita utrata identyfikacji.
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8.6.5 Wektorowanie

8.6.5.1Wektorowanie jest zapewniane poprzez przekazywanie pilotowi okre§lonych kursow, ktore
pozwola mu utrzymywa¢ nakazang lini¢ drogi. Wektorujac statek powietrzny kontroler postgpuje wedlug
nastepujacych zasad:

a) w miare moznos$ci statek jest wektorowany wzdluz tras lub linii drogi, na ktérych pilot moze
kontrolowa¢ pozycj¢ statku powietrznego w odniesieniu do pomocy hawigacyjnych
interpretowanych przez pilota (zmniejszy to w znacznym stopniu wielko$¢ potrzeb w zakresie
pomocy nawigacyjnej i ztagodzi skutki wynikle z niesprawnosci systemu dozorowania ATS);

b) gdy statkowi powietrznemu podano poczatkowy wektor odchylajacy go od uprzednio nakazanej
trasy, to pilot jest powiadamiany o celu, w jakim dokonana zostata zmiana trasy oraz o granicy, do
ktoérej zmieniony wektor bedzie obowigzywat (np. do ... pozycji, dla ... podejscia);

c) z wyjatkiem przypadkow gdy dokonuje si¢ przekazanie kontroli, statek powietrzny jest wektorowany
nie blizej niz 4,6 km (2,5 NM) lub gdy jest ustalone minimum dopuszczalnej separacji wicksze niz
9,3 km (5 NM) — na odleglos¢ rowng potowie okreSlonej separacji minimalnej od granicy
przestrzeni powietrznej, za ktora jest odpowiedzialny kontroler radarowy, chyba ze na podstawie
lokalnych wustalen podjeto decyzje zapewniajace separacje migdzy statkami powietrznymi i
wykonujacymi loty w obszarach przyleglych;

d) statki powietrzne wykonujace loty kontrolowane nie sa wektorowane do przestrzeni powietrznej
nickontrolowanej, z wyjatkiem przypadku gdy zaistnieje sytuacja awaryjna lub gdy trzeba obejs¢
rejon z niesprzyjajacymi warunkami meteorologicznymi (o czym pilot powinien by¢
poinformowany) lub na specjalng pro$be pilota; i

e) gdy statek powietrzny zawiadomil o niesprawno$ci przyrzadéw poktadowych wskazujacych
kierunek, nalezy przed podaniem pilotowi instrukcji dotyczacych manewréw zazadaé od niego
wykonywania wszystkich zakretow z uzgodniong predkoscia katowa oraz wykonywania instrukcji
natychmiast po ich otrzymaniu.

8.6.5.2Podczas wektorowania statku powietrznego wykonujacego lot IFR lub kierowania bezposrednio,
w taki sposob, ze statek powietrzny schodzi z trasy ATS, kontroler udziela zezwolenia tak, aby pionowe
zabezpieczenie przelotu nad przeszkodami bylo zapewnione az do momentu, gdy statek ten osiagnie punkt, w
ktéorym pilot podejmie wlasna nawigacje. Gdy to jest konieczne przy wektorowaniu, odpowiednia minimalna
wysoko$¢ bezwzgledna uwzglednia poprawke na wpltyw niskiej temperatury.

Uwaga 1. — Podczas wektorowania statku powietrznego wykonujgcego lot IFR pilot tego statku moze
nie by¢ w stanie doktadnie okresli¢ pozycji statku powietrznego wzgledem przeszkdd w tej strefie, a tym samym
wysokosci bezwzglednej, ktdra zapewnia pionowe zabezpieczenie przelotu nad przeszkodami. Szczegoty
dotyczgce pionowego zabezpieczenia nad przeszkodami sq zawarte w PANS-OPS (Doc 8168), tom |, czesc VI,
rozdziat 3 (Poprawki wysokosciomierza) i w tomie Il, czes¢ I, Procedury odlotu, czesc I, pkt 24.2.2.3. (Procedury
oparte na taktycznym wektorowaniu) oraz w czesci VI (Kryteria pionowego zabezpieczenia przelotu nad
przeszkodami na trasie). Patrz takze pkt 8.6.8.2.

Uwaga 2. — Wtadza ATS jest odpowiedzialna za dostarczenie kontrolerowi minimalnej wysokosci
bezwzglednej uwzgledniajgcej poprawke na temperature.

8.6.5.3Gdy to tylko mozliwe, minimalne wysokos$ci bezwzgledne wektorowania powinny byc¢
wystarczajaco duze, aby zminimalizowaé¢ zadziatanie poktadowych systemow uprzedzenia o niebezpieczenstwie
zblizenia si¢ do ziemi.

Uwaga. — Zadziatanie takich systemdéw pocigga za sobg natychmiastowe przejscie statku powietrznego
na wznoszenie, a nastepnie strome zwiekszenie wysokosci w celu zapewnienia bezpiecznego przelotu nad
terenem, co moze naruszy¢ zachowanie separacji miedzy statkami powietrznymi.
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8.6.5.4Zaleca si¢, aby uzytkownicy skladali meldunki o przypadkach zwigzanych z sygnalizacja
poktadowych systeméw uprzedzania o niebezpieczenstwie zblizenia do ziemi, aby mozna bylo okre$li¢ miejsce
ich wystepowania i zmieni¢ wysoko$¢ bezwzgledna, trase i/lub procedure lotow statkow powietrznych, w celu
zapobiezenia powtorzenia si¢ takich przypadkow.

8.6.5.5W koncowej fazie wektorowania statku powietrznego, kontroler instruuje pilota o koniecznosci
podjecia whasnej nawigacji, podajac mu pozycje¢ i odpowiednie instrukcje w razie potrzeby w sposob okre$lony
w pkt 8.6.4.2. lit. b), jezeli biezace instrukcje spowodowaly odchylenie statku powietrznego od uprzednio
wyznaczonej trasy.

8.6.6 Pomoc w prowadzeniu nawigacji

8.6.6.1W przypadku stwierdzenia, ze zidentyfikowany statek powietrzny odchylil si¢ znacznie od
zamierzonej trasy lotu lub wyznaczonego toru oczekiwania, statek powietrzny jest o tym zawiadamiany.
Odpowiednie dziatanie jest takze podejmowane, jezeli wedtug opinii kontrolera takie odchylenie bedzie miato
wplyw na zapewniang stuzbe.

8.6.6.2Pilot statku powietrznego zwracajac si¢ 0 pomoc w nawigacji do organu kontroli ruchu lotniczego,
zapewniajacego stuzby dozorowania ATS, okre$la t¢ przyczyng (np. w celu obejscia stref ztej pogody lub
niepewna praca przyrzadow nawigacyjnych) i podaje jak najwiccej informacji, jakie jest w stanie przekaza¢ w
danych okolicznosciach.

8.6.7 Przerwanie lub zakonczenie stuzby dozorowania ATS
8.6.7.1Statek powietrzny, ktory uprzednio zostal poinformowany, Ze jest mu zapewniana shuzba
dozorowania ATS, jest zawiadamiany natychmiast, gdy stuzba zostanie z jakiegokolwiek powodu przerwana lub

zakonczona.

Uwaga. — Przejscie statku powietrznego przez obszary przylegte, majgce pokrycie radarowe i/lub ADS-B
lub systemoéw MLAT, nie bedzie zazwyczaj oznaczac przerwania lub zakoriczenia stuzby dozorowania ATS.

8.6.7.2W przypadku, gdy kontrola nad zidentyfikowanym statkiem powietrznym ma by¢ przekazana
sektorowi kontroli, ktoéry zapewni statkowi powietrznemu wlasciwa separacj¢ proceduralng, kontroler
przekazujacy przed przekazaniem kontroli upewnia si¢, ze zostala wprowadzona wlasciwa separacja
proceduralna miedzy przekazywanym statkiem powietrznym, a wszystkimi innymi kontrolowanymi statkami
powietrznymi.
8.6.8 Minimalne poziomy
8.6.8.1  Kontroler stale posiada pelne i aktualne informacje dotyczace:

a) ustalonych minimalnych wysokosci bezwzglednych lotu w obszarze jego odpowiedzialno$ci;

b) najnizszego dostepnego poziomu lotu lub tez pozioméw lotu okre$lonych zgodnie z rozdziatem 4 i 5;
i

c) ustalonych minimalnych wysoko$ci bezwzglednych dla procedur opartych na taktycznym
wektorowaniu.

8.6.8.2  Jezeli wlasciwa wiladza ATS nie okresli inaczej, minimalne wysoko$ci bezwzgledne dla

procedur opartych na taktycznym wektorowaniu radarowym za pomoca systemu dozorowania ATS, s okreslane
przy uzyciu kryteriow taktycznego wektorowania radarowego.
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Uwaga. — Kryteria dla okreslenia minimalnych wysokosci bezwzglednych dla procedur opartych na
taktycznym wektorowaniu radarowym sq zawarte w Procedurach stuzb zeglugi powietrznej — Operacje

statkow powietrznych (PANS-OPS, Doc 8168), tom |I.

8.6.9 Informowanie o zlej pogodzie

8.6.9.1Informacja o tym, ze statek powietrzny wydaje si¢ wlatywa¢ do strefy, w ktorej panuje zta pogoda,
jest podawana statkowi powietrznemu z dostatecznym wyprzedzeniem, aby umozliwi¢ pilotowi podjecie
odpowiedniego dziatania, w tym rowniez poproszenia o radg, w jaki sposob najlepiej ominaé strefe zlej pogody,
jesli tego pragnie.

Uwaga. — W zaleznosci od mozliwosci systemu dozorowania ATS strefy ztej pogody mogq nie byc
przedstawione na wskazniku sytuacji. Z zasady poktadowy radar meteorologiczny zapewnia lepsze wykrycie i
okreslenie ztej pogody anizeli radary uzywane przez ATS.

8.6.9.2 Podczas wektorowania statku powietrznego, w celu ulatwienia mu omini¢cia strefy zlej
pogody, kontroler powinien upewni¢ sie, ze statek powietrzny bedzie mozna naprowadzié ponownie na jego
zamierzony lub uprzednio wyznaczony tor lotu, w granicach pokrycia systemu dozorowania ATS, a jezeli to nie
wydaje si¢ mozliwe, powinien poinformowac o tym pilota.

Uwaga. — Zwraca sie uwage na fakt, iz w pewnych okolicznosciach najaktywniejsza strefa ztej pogody
moze nie by¢ wyswietlana.

8.6.10 Podawanie znaczacych informacji meteorologicznych do biur meteorologicznych

Chociaz od kontrolera nie wymaga si¢ prowadzenia specjalnych obserwacji majacych na celu wykrywanie
silnych opadow itp., informacje o miejscu wystgpowania, stopniu intensywnosci, rozlegtosci i kierunku
przemieszczania si¢ niesprzyjajacych warunkéw meteorologicznych (tj. ulewach lub wyraznie zarysowanych
frontach burzowych), widocznych na zobrazowaniach sytuacji sa podawane w miar¢ mozliwosci
wspolpracujgcemu z nim biuru meteorologicznemu.

8.7 STOSOWANIE SYSTEMU DOZOROWANIA ATS W SEUZBIE KONTROLI RUCHU
LOTNICZEGO

Uwaga. — Procedury podane w niniejszym dziale sq procedurami ogdlnymi stosowanymi w przypadku
wykorzystania systemu dozorowania ATS w zapewnianiu stuzby kontroli obszaru lub stuzby kontroli zblizania.
Dodatkowe procedury stosowane tylko w zapewnianiu stuzby kontroli zblizania podane sq w dziale 8.9.

8.7.1 Funkcje

Informacje zapewniane przez system dozorowania ATS i zobrazowane na wskazniku sytuacji moga by¢
wykorzystane do wykonywania nastepujacych czynnosci kontroli ruchu lotniczego:

a) jezeli jest to konieczne — zapewnienie stuzb dozorowania ATS w celu usprawnienia wykorzystania
przestrzeni powietrznej, zmniejszenia opoznien, zapewnienia prostowania tras 1 bardziej
optymalnego profilu lotu, jak réwniez zwigkszenia bezpieczenstwa;

b) zapewnienie wektorowania odlatujgcym statkom powietrznym w celu ulatwienia szybkiego i
sprawnego przeptywu odlotow statkdw powietrznych i przyspieszenia wznoszenia dla osiggnigcia
poziomu przelotu;

€) =zapewnienie wektorowania statkom powietrznym w celu rozwiazywania potencjalnych sytuacji

konfliktowych;
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d) zapewnienie wektorowania przylatujacym statkom powietrznym w celu ustalenia szybkiej i sprawnej
kolejnosci podejsé;

e) zapewnienie wektorowania aby pomoc pilotom w ich nawigacji, np. przy odlocie od pomocy
radionawigacyjnej lub dolocie do niej albo przy omijaniu stref ztej pogody itd.;

f)zapewnienie separacji i utrzymywanie normalnego przeptywu ruchu lotniczego w przypadku utraty
Tacznosci przez statek powietrzny znajdujacy si¢ w obszarze objetym pokryciem;

g) kontynuowanie monitorowania toru lotu ruchu lotniczego;

Uwaga. — Jezeli tolerancje odnoszgce sie do takich elementdw jak utrzymywanie linii drogi,
predkosci lub przestrzeganie czasu zostaty okreslone przez wtasciwq wtadze ATS, to odchylenia nie bedg
uwazane za znaczqgce, dopdki tolerancje te nie zostanq przekroczone.

h) gdy ma to zastosowanie, obserwowanie przebiegu ruchu lotniczego w celu dostarczenia kontrolerowi
proceduralnemu:

i) doktadniejszych informacji o rzeczywistej pozycji statkdéw powietrznych bedacych pod kontrola;
i

i) dodatkowych informacji dotyczacych innego ruchu lotniczego; i

iii) informacji odno$nie znaczacych odchylen statkow powietrznych od wydanych im zezwolen
kontroli ruchu lotniczego, tacznie z ich trasami, jak roéwniez poziomami, gdy ma to
zastosowanie.

8.7.2 Stosowanie separacji

Uwaga. — Czynniki, ktdre kontroler korzystajgcy z systemu dozorowania ATS musi bra¢ pod uwage przy
okreslaniu odstepu, jaki jest stosowany w danych okolicznosciach w celu zapewnienia, aby minimum separacji
nie zostafo naruszone, obejmujg wzgledne kierunki lotu i predkosci statkéw powietrznych, techniczne
ograniczenia systemu dozorowania ATS, obcigzenie kontrolera pracq i jakiekolwiek trudnosci wywotane
przecigzeniem fqcznosci. Materiat przewodni dotyczqcy tego zagadnienia jest zawarty w Podreczniku
planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426).

8.7.21 Z wyjatkiem ustalen, o ktéorych mowa w pkt 8.7.2.8, 8.7.2.9 i 8.8.2.2, minima separacji
okreslone w pkt 8.7.3 sa stosowane tylko migdzy zidentyfikowanymi statkami powietrznymi i gdy istnieje
uzasadniona pewnos¢, ze identyfikacja bedzie utrzymywana.

8.7.2.2  Gdy kontrola nad statkiem powietrznym ma by¢ przekazana do sektora kontroli, ktory zapewni
statkowi powietrznemu wlasciwg separacj¢ proceduralng, taka separacja jest zapewniana przez kontrolera
przekazujacego zanim statek powietrzny osiagnie granice¢ przekazania obszaru, za ktory jest ten kontroler
odpowiedzialny, lub zanim statek powietrzny opusci odpowiedni obszar objety zasi¢giem dozorowania.

8.7.2.3  Za zezwoleniem wlasciwej wladzy ATS separacje, oparta na wykorzystaniu ADS-B, SSR lub
MLAT i/lub symbole pozycji PSR i/lub blipu PSR, stosuje si¢ tak, aby odleglos¢ migdzy srodkami symboli
pozycji i/lub blipu PSR przedstawiajacymi pozycje danych statkow powietrznych nie byta nigdy mniejsza niz
ustalone minimum.

8.7.2.4  Separacja oparta na wykorzystaniu blipu PSR i odpowiedziach SSR jest stosowana tak, aby
odleglos¢ miedzy $rodkiem okre§lonego blipu PSR i najblizsza krawedzig odpowiedzi SSR (lub jej srodkiem, za
zgoda wlasciwej wladzy ATS) nie byta nigdy mniejsza niz ustalone minimum.

8.7.2.5  Separacja oparta na wykorzystaniu symboli pozycji ADS-B i odpowiedzi SSR jest stosowana
tak, aby odlegto$¢ migdzy srodkiem symbolu pozycji ADS-B i najblizszg krawedzig odpowiedzi SSR (lub jej
srodkiem, za zgoda wlasciwej wladzy ATS) nie byla mniejsza niz ustalone minimum.
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8.7.2.6  Separacja oparta na wykorzystaniu odpowiedzi SSR jest stosowana tak, aby odlegto$¢ miedzy
najblizszymi krawedziami odpowiedzi SSR (albo ich srodkami, za zgoda wlasciwej wladzy ATS) nie byla nigdy
mniejsza niz ustalone minimum.

8.7.2.7 W zadnym wypadku krawedzie zobrazowanej pozycji nie moga si¢ styka¢ lub zachodzi¢ na
siebie, chyba Ze jest stosowana separacja pionowa miedzy danymi statkami powietrznymi bez wzgledu na rodzaj
zobrazowania i stosowanego minimum separacji.

8.7.28 Gdy kontroler radarowy zostal zawiadomiony, ze statek powietrzny wykonujacy lot
kontrolowany wlatuje lub zamierza wlecie¢ do przestrzeni powietrznej, w granicach ktorej stosowane sg minima
separacji okre§lone w pkt 8.7.3, lecz ten statek nie zostat zidentyfikowany, to moze on — jezeli wlasciwa wladza
ATS tak ustalita — kontynuowaé zapewnienie stuzby dozorowania ATS celem zidentyfikowania statku
powietrznego pod warunkiem, ze:

a) istnieje pewno$¢, ze niezidentyfikowany statek powietrzny wykonujacy lot kontrolowany bedzie
zidentyfikowany przy wykorzystaniu SSR lub ADS-B lub MLAT albo ze lot jest wykonywany przez
statek powietrzny, ktory przypuszczalnie da odpowiednie odbicie na wskazniku radaru pierwotnego
w granicach przestrzeni powietrznej, w ktorej stosowana jest separacja radarowa; i

b) separacja jest utrzymywana miedzy zidentyfikowanymi statkami powietrznymi, a jaka$ inng
obserwowang za pomocg systemu dozorowania ATS pozycja, badz to az do rozpoznania
niezidentyfikowanego statku powietrznego, badz to az do wprowadzenia separacji proceduralne;j.

8.7.29 Minima separacji okreslone w pkt 8.7.3 mogg by¢ stosowane mig¢dzy startujgcym statkiem
powietrznym a innym poprzedzajacym go, odlatujacym statkiem powietrznym lub migdzy startujagcym statkiem
a innym zidentyfikowanym ruchem lotniczym, pod warunkiem Ze istnieje uzasadniona pewnos¢, ze odlatujacy
statek powietrzny zostanie zidentyfikowany w granicach 2 km (1 NM) od konca drogi startowej i ze w tym
czasie wymagana separacja bedzie istniata.

8.7.2.10 Minima separacji okre§lone w pkt 8.7.3 nie sg stosowane miedzy statkami powietrznymi
oczekujacymi w tej samej pozycji oczekiwania. Stosowanie minimow separacji systemu dozorowania ATS
opartej o wykorzystanie radaréw i/lub ADS-B lub systeméw MLAT migdzy statkami powietrznymi w strefie
oczekiwania i statkami powietrznymi poza tg strefa powinno podlega¢ wymaganiom i procedurom ustalonym
przez wlasciwag wiadze ATS.

8.7.3 Minima separacji opartej o system dozorowania ATS

8.7.3.1  Jezeli nie ustalono inaczej, to zgodnie z pkt 8.7.3.2, 8.7.3.3 lub 8.7.3.4 Iub rozdzialem 6 (z
uwzglednieniem niezaleznych i zaleznych rownoleglych podejs¢), minimalna pozioma separacja oparta o radar
i/lub ADS-B lub systemy MLAT wynosi 9,3 km (5 NM).

8.7.3.2  Minimum separacji radarowej podane w pkt 8.7.3.1. na podstawie ustalen wlasciwej wladzy
ATS moze by¢ zmniejszone, lecz nie mniejsze niz:

a) 5,6 km (3 NM) — jezeli mozliwosci radaru lub ADS-B lub systeméw MLAT w danym miejscu na to
pozwalaja;

b) 4,6 km (2,5 NM) — miedzy statkami powietrznymi lecacymi jeden za drugim, ustabilizowanymi na
tej samej linii drogi podejscia koncowego, w odleglosci do 18,5 km (10 NM) do progu drogi
startowej. Zmniejszona do 4,6 km (2,5 NM) separacja moze by¢ stosowana pod warunkiem, ze:

i) Sredni czas zajetosci drogi startowej przez ladujace statki powietrzne nie przekracza 50 sekund i
jest on uzasadniony analizami statystycznymi i metodami opartymi o model teoretyczny;

ii) uzyskiwane informacje wskazujag dobre warunki hamowania na drodze startowej i na czas
zajecia tej drogi nie beda miaty wpltywu jej zanieczyszczenia w postaci brei, $niegu lub lodu;
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i)

iv)

v)

vi)

vii)

system dozorowania ATS posiadajacy odpowiednig rozréznialno§é w azymucie i odleglosci oraz
predkos¢ odnawiania informacji — 5 sekund lub mniej jest uzyty w potaczeniu z odpowiednim
zobrazowaniem radarowym; i

kontroler lotniska jest w stanie obserwowa¢ wzrokowo lub przy wykorzystaniu radaru kontroli
powierzchni lotniska (SMR), systemu MLAT lub systemu kontroli ruchu naziemnego na
powierzchni lotniska (SMGCS) droge startowa bedaca w uzyciu oraz odpowiednie zejscia z
drogi kotowania i wej$cia na nia;

minima separacji na podstawie odlegtosci w warunkach turbulencji w $ladzie aecrodynamicznym
podane ponizej w pkt 8.7.4.4 lub okres§lone przez wiasciwg wiadze ATS (np. dla okreslonych
typow statkdw powietrznych) nie maja zastosowania;

predkosci podejscia sa doktadnie monitorowane przez kontrolera i, gdy jest to konieczne, sg tak
dostosowane, aby zapewni¢ by separacja nie byta mniejsza od ustalonego minimum;

uzytkownicy statkow powietrznych i piloci zostali dokladnie uprzedzeni o koniecznosci
sprawnego opuszczenia drogi startowej w tych przypadkach, gdy jest stosowane zmniejszone
minimum separacji na podejsciu koncowym; i

viii) procedury dotyczace stosowania zmniejszonych miniméw sa publikowane w Zbiorze Informacji

8.7.3.3
przez wiasciwa wiladze ATS przy uwzglednieniu mozliwosci danego systemu dozorowania ATS tak, aby
doktadnie okresli¢ pozycje statku powietrznego w stosunku do $rodka symbolu pozycji, blipu PSR, odpowiedzi
SSR i uwzgledniajac czynniki mogace wplywaé na doktadno$¢ informacji systemu dozorowania ATS,
okreslajacej odlegtos$é statku powietrznego od miejsca ustawienia radaru i skale zasiegu uzywanego wskaznika

sytuaciji.

8.7.34
aerodynamicznym s3 stosowane do statkdéw powietrznych w fazach lotu: podejscia i odlotu w okoliczno$ciach
podanych w pkt 8.7.3.4.1

Lotniczych.

Minimum lub minima separacji opartej o radar i/lub ADS-B lub systemy MLAT sg ustalone

Nastepujgce minima separacji na podstawie odleglosci w warunkach turbulencji w $ladzie

Kategorie statkow
powietrznych

Statek Statek Minima separacji na

powietrzny  powietrzny podstawie odleglosci w

poprzedzajgcy podqgzajgcy warunkach turbulencji w
Sladzie aerodynamicznym

CIEZKI CIEZKI 7,4 km (4 NM)
SREDNI 9,3 km (5 NM)
LEKKI 11,1 km (6 NM)
SREDNI LEKKI 9,3 km (5 NM)

Uwaga. — Ustalenia dotyczgce podziatu statkéw powietrznych na kategorie ze wzgledu na turbulencje w
Sladzie aerodynamicznym sq podane w rozdziale 4, dziat 4.9.

8.7.3.4.1 Minima podane w pkt 8.7.4.4 stosuje si¢, gdy:

a)

b)
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statek powietrzny operuje bezposrednio za innym statkiem powietrznym na tej samej wysokosci
bezwzglednej lub nizej z réznica mniejsza niz 300 m (1000 ft); lub

oba statki powietrzne korzystaja z tej samej drogi startowej lub z rownolegtych drog startowych
oddalonych od siebie mniej niz 760 m; lub
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c) statek powietrzny przecina tor drugiego statku powietrznego na tej samej wysokos$ci bezwzgledne;j
lub nizej z r6znicg mniejsza niz 300 m (1000 ft).

Uwaga. — Patrz rysunki: 8-1A i 8-1B.

8.7.4 Przekazanie kontroli

8.7.41  Gdy zapewniona jest stuzba dozorowania ATS, przekazanie kontroli powinno nastgpowaé w
taki sposob, aby zapewni¢ cigglos¢ stuzby dozorowania ATS.

8.7.42 Gdy wykorzystuje si¢ SSR i/lub ADS-B lub MLAT i jest zapewnione zobrazowanie
wskaznikow pozycji wraz z odpowiednimi etykietkami, przekazanie kontroli statkdw powietrznych migdzy
sasiednimi stanowiskami kontroli lub migdzy sasiednimi organami ATC moze by¢ dokonane bez uprzedniej
koordynacji pod warunkiem, ze:

a) kontrolerowi przyjmujacemu przed przekazaniem kontroli przedstawia si¢ uaktualnione informacje
planu lotu statku powietrznego przekazywanego, tacznie z przydzielonym indywidualnym kodem
SSR lub, w odniesieniu do modu S i ADS-B, znakiem rozpoznawczym statku powietrznego;

b) pokrycie systemu dozorowania ATS, ktorym dysponuje kontroler przyjmujacy, pozwala mu widzie¢
dany statek powietrzny na wskazniku sytuacji przed przekazaniem kontroli i zidentyfikowad
mozliwie przed otrzymaniem poczatkowego wywotania;

c) gdy kontrolerzy nie sa obok siebie, $rodki statej dwukierunkowej bezposredniej tacznosci,
pozwalajace im na natychmiastowe ustalenie facznoséci migdzy soba, sa im zawsze dostepne.

Uwaga. — ,Natychmiastowe” odnosi sie do fgcznosci, ktdra skutecznie zapewnia bezzwtoczne
porozumienie sie miedzy kontrolerami;

d) punkt lub punkty przekazania kontroli i wszystkie inne warunki jej zastosowania, takie jak: Kierunek
lotu, okreslone poziomy, punkty przekazania tacznosci, a szczegdlnie uzgodnione minimum separacji
miedzy statkami powietrznymi lecacymi jeden za drugim na tej samej trasie, podlegajacymi
przekazaniu w takiej kolejnosci, w jakiej sa zobrazowane na wskazniku sytuacji, zostaty uzgodnione
i uwzglednione w specjalnych instrukcjach dla przekazywania miedzy stanowiskami w ramach
jednego organu lub w porozumieniach migdzy dwoma sasiednimi organami ATC;

e) instrukcje lub porozumienia precyzuja w sposob jasny, ze stosowanie tego rodzaju przekazywania
kontroli moze by¢ zakonczone w dowolnym czasie przez przyjmujacego kontrolera, zwykle na
podstawie uzgodnionego wstepnego zawiadomienia;

f)kontroler przyjmujacy jest informowany o wszystkich instrukcjach dotyczacych poziomu, predkosci lub
wektorowania, ktore sg podawane statkowi powietrznemu przed jego przekazaniem i ktore zmieniajg
jego przewidywany przebieg lotu w punkcie przekazania kontroli.

8.7.43 Uzgodnione minimum separacji miedzy statkami powietrznymi, ktore majg by¢ przekazane
(patrz pkt 8.7.4.2 lit. d)) i uprzednie zawiadomienie o tym (patrz pkt 8.7.4.2 lit. e)) sg ustalane z uwzglgdnieniem
wszystkich zwigzanych z tym technicznych, operacyjnych i innych warunkow. Jezeli zaistniejg okolicznosci, w
ktorych te uzgodnione warunki nie moga by¢ juz spetniane, kontrolerzy powracaja do procedury podanej w pkt
8.7.4.4 az do rozwiazania sytuacji.

8.7.4.4  Gdy wykorzystywany jest inny rodzaj systemu dozorowania ATS, lecz przepisy pkt 8.7.4.2 nie
sa stosowane, to przekazanie kontroli nad statkami powietrznymi mig¢dzy dwoma sgsiednimi stanowiskami
kontroli lub migdzy dwoma sgsiednimi organami kontroli ruchu lotniczego moze by¢ dokonane pod warunkiem,
ze:

a) identyfikacja zostala przekazana kontrolerowi przyjmujgcemu kontrole lub tez zostala ona
bezposrednio ustalona przez tego kontrolera;
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b) gdy kontrolerzy nie znajduja si¢ bezposrednio obok siebie — maja zapewniony ciaggly dostep do
srodkow dwukierunkowej lacznosci fonicznej, co pozwoli na natychmiastowe nawigzanie tej
tacznoscei,

c) separacja wzgledem innych statkdw powietrznych kontrolowanych jest zgodna z minimum
dozwolonym do stosowania w czasie przekazywania kontroli miedzy sektorami lub
zainteresowanymi organami;

d) kontroler przyjmujacy jest informowany o wszystkich instrukcjach dotyczacych poziomu, predkosci
lub wektorowania, odnoszacych si¢ do statku powietrznego w miejscu przekazania kontroli;

e) 1lacznoé¢ radiowa ze statkiem powietrznym jest utrzymywana przez przekazujacego kontrolera az do
chwili, gdy kontroler przyjmujacy wyrazi zgode na przejecie odpowiedzialnosci za zapewnienie
stuzby dozorowania ATS temu statkowi powietrznemu. Nastgpnie dowodca statku powietrznego
powinien otrzymaé polecenie przej$cia na odpowiednig czestotliwo$é i od tej chwili kontroler
przyjmujacy odpowiedzialny jest za wykonywanie kontroli.

8.7.5 Kontrola predkosci
Uwzgledniajac warunki okres$lone przez wiasciwa wiadzg ATS, biorac réwniez pod uwage ograniczenia
wynikajace z charakterystyk statkéw powietrznych, kontroler w celu uproszczenia kolejnosci i zmniejszenia

potrzeby wektorowania, moze od statkdw powietrznych zazada¢ uregulowania predkosci w okreslony sposob.

Uwaga. — Procedury dotyczqce instrukcji reqgulacji predkosci sq zawarte w rozdziale 4, dziat 4.6.

(4,0NM) - CIEZKI za CIEZKIM

4 km ¢ i
3 km (5,0 NM) - SREDNI za CIEZKIM

7
9,
11,1 km (8,0 NM) - LEKK| za CIEZKIM

9,3 km (5,0 NM) - LEKKI za SREDNIM

7,4/9,3111,1/9,3 km
(4,0/5,0/6,0/5,0 NM)

ol
-

o o S o <>

Y

Rysunek 8- 1A. Statek powietrzny wykonuje lot bezposrednio za poprzedzajacym statkiem powietrznym
(patrz pkt 8.7.3.418.7.3.4.1)
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4 km (4,0 NM) - CIEZKI za CIEZKIM
3km (5,0 NM) - SREDNI za CIEZKIM

(6,0 NM) - LEKKI za CIEZKIM
5,0 NM) - LEKKI za SREDNIM

7,4/9,3111,1/9,3 km
(4,0/5,0/6,0/5,0 NM)

> »
<& >

AT LSSl

Rysunek 8- 1B. Statek powietrzny przecina $lad turbulencyjny drugiego statku powietrznego (patrz pkt
8.7.34.18.7.34.1))

8.8 ZAGROZENIA, NIEBEZPIECZNE SYTUACJE I NIESPRAWNOSC WYPOSAZENIA

Uwaga. — Patrz rowniez rozdziat 15.

8.8.1 Zagrozenia

8.8.1.1  Jezeli statek powietrzny znajduje si¢ lub przypuszcza sig, ze znajduje si¢ w jakiejkolwiek fazie
zagrozenia, kontroler udziela mu wszelkiej mozliwej pomocy, przy czym procedury podane w niniejszym
dokumencie mogg si¢ zmienia¢ stosownie do sytuacji.

8.8.1.2  Przemieszczanie si¢ zidentyfikowanego statku powietrznego, znajdujacego si¢ w stanie
zagrozenia, jest monitorowane i (jesli to mozliwe) nanoszone na wskazniku sytuacji az do czasu wyjScia tego
statku poza zasieg systemu dozorowania ATS, a informacje o pozycji statku sa podane wszystkim organom
shuzb ruchu lotniczego, ktére ewentualnie moga udzieli¢ mu pomocy. Jesli jest to wskazane, dokonuje si¢ takze
przekazania do sasiednich sektorow.

Uwaga. — Jesli pilot statku powietrznego, znajdujgcego sie w stanie zagrozenia, otrzymat uprzednio
polecenie organu kontroli ruchu lotniczego, aby wybra¢ okreslony kod transpondera i/lub mod zagrozenia ADS-
B, to kod/mod ten bedzie zwykle utrzymywany, chyba ze w szczegdlnych okolicznosciach pilot postanowit
postgpic inaczej lub otrzymat polecenie odpowiedniej zmiany. Gdy organ kontroli ruchu lotniczego nie zazqdat
ustawienia kodu lub modu zagrozenia, pilot ustawia transponder na kod 7700 w modzie A i/lub we wtasciwym
mod_zie zagrozenia ADS-B.

8.8.1.3 W przypadku zaobserwowania na ekranie sytuacyjnym ogdlnego alarmu o sytuacji awaryjnej
ADS-B i braku innego wskazania co do szczegdtdw sytuacji awaryjnej, kontroler podejmuje nastepujgce
dzialania:

a) probuje nawigzaé taczno$¢ ze statkiem powietrznym w celu zweryfikowania charakteru sytuacji
awaryjnej, lub
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b) jezeli nie otrzymal odpowiedzi ze statku powietrznego, kontroler probuje upewnié sig, czy statek
powietrzny jest w stanie odbiera¢ sygnaty z organu kontroli ruchu lotniczego, zadajac wykonania
okres$lonych manewréw, ktore moga by¢ obserwowane na ekranie sytuacyjnym.

Uwaga 1. — Niektore statki powietrzne posiadajgce awionike ADS-B pierwszej generacji posiadajg
jedynie zdolnos¢ transmisji ogdlnego alarmu bezpieczeristwa, niezaleznie od kodu wybranego przez pilota.

Uwaga 2. — Niektére statki powietrzne posiadajgce awionike ADS-B pierwszej generacji nie majq
mozliwosci nadawania ,,SQUAWK IDENT”, gdy wybrany jest tryb niebezpieczeristwa lub naglqcy.

8.8.2 Informacja o ryzyku kolizji

8.8.21 W przypadku zaobserwowania, ze zidentyfikowany statek powietrzny wykonujacy lot
kontrolowany znajduje si¢ na torze lotu kolidujagcym z ruchem niezidentyfikowanego statku powietrznego i w
zwigzku z tym wystepuje ryzyko kolizji, pilot wykonujacy lot kontrolowany jest informowany, gdy to mozliwe:

a) o niezidentyfikowanym statku powietrznym i — gdy o to poprosi ten pilot lub gdy wedtug opinii
kontrolera sytuacja to uzasadnia — nalezy zaproponowa¢ mu postepowanie majace na celu ominiecie
niezidentyfikowanego statku powietrznego; i

b) Ze niebezpieczenstwo przestato istniec.
8.8.2.2 W przypadku zaobserwowania, ze zidentyfikowany statek powietrzny wykonujacy lot IFR
poza przestrzenia powietrzng kontrolowang znajduje si¢ na torze lotu kolidujacym z innym statkiem
powietrznym, pilot powinien by¢ poinformowany:
a) o konieczno$ci podjecia akcji omijania i — na prosbe pilota lub gdy wedtug opinii kontrolera
sytuacja to uzasadnia — nalezy zaproponowa¢ mu postepowanie majgce na celu ominiecie
niezidentyfikowanego statku powietrznego; i

b) Ze niebezpieczenstwo przestato istniec.

8.8.2.3  Informacje dotyczace sytuacji ruchu lotniczego na konfliktowym torze lotu powinny, gdy to
jest mozliwe, zawierac:

a) wzgledny namiar kolizyjnego statku powietrznego wedlug 12-godzinnej tarczy zegara;
b) odlegtos¢ od tego statku w kilometrach (milach morskich);
c) kierunek, w ktorym statek ten wydaje si¢ przemieszczac;

d) poziom i typ statku powietrznego, a jesli dane te nie sg znane — wzgledng predkos¢ tego statku, np.
,wolny” lub ,,szybki”.

8.8.2.4  Informacje o poziomie uzyskane za pomocg barometrycznej wysokosci bezwzglednej, nawet
gdy nie s3 sprawdzone, powinny by¢ wykorzystywane w przekazywaniu informacji o ryzyku kolizji, poniewaz
informacje takie, zwlaszcza gdy sg dostepne ze statku powietrznego skadingd nie znanego (np. wykonujgcego lot
VFR), i podane pilotowi znanego statku powietrznego, moga utatwi¢ zlokalizowanie ryzyka kolizji.

8.8.2.4.1 Gdy informacja o poziomie uzyskana za pomoca barometrycznej wysokosci bezwzgledne;j
zostata sprawdzona, to informacja ta jest przekazywana pilotom w sposob jasny i niedwuznaczny. Jezeli
informacja o poziomie nie zostala sprawdzona, wowczas doktadno$¢ informacji jest potraktowana jako niepewna
i pilot jest o tym informowany.

8.8.3 Niesprawnos$¢ wyposazenia
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8.8.3.1 NIESPRAWNOSC NADAJINIKA RADIOWEGO STATKU POWIETRZNEGO

8.8.3.1.1 W przypadku utraty dwukierunkowej tacznosci ze statkiem powietrznym kontroler powinien w
pierwszej kolejnosci ustali¢, czy dziata odbiornik na statku powietrznym. W tym celu powinien — na dotychczas
uzywanej czestotliwosci radiowej — wydaé statkowi powietrznemu polecenie, aby potwierdzit odbior przez
wykonanie okre$lonego manewru i obserwowad lini¢ drogi statku powietrznego lub poleci¢ statkowi
powietrznemu, aby wilaczyt sygnat ,, IDENT” albo zmienit kod SSR i/lub nadawanie ADS-B.

Uwaga 1. — Wyposazone w transpondery statki powietrzne, ktore utracity tgcznosc radiowq, ustawiajq
transponder na kod 7600 modu A.

Uwaga 2. — Wyposazone w ADS-B statki powietrzne, ktore utracity tgcznos¢ radiowg, mogq nadawac we
wtasciwym modzie ADS-B zagrozenia iflub pilnosci.

8.8.3.1.2 Jezeli postgpowanie okre§lone w pkt 8.8.3.1.1 nie da wynikow, powtarza si¢ je na
jakiejkolwiek innej dostepnej czestotliwosci radiowej, na ktorej] — wedtug przypuszczen — statek powietrzny
moze nastuchiwac.

8.8.3.1.3 W obu przypadkach podanych w pkt 8.8.3.1.1 i 8.8.3.1.2 ewentualne polecenia dotyczace
manewrow sg takie, aby po ich wykonaniu statek powietrzny mogt wroci¢ na pierwotng lini¢ drogi.

8.8.3.1.4 Gdy postgpowanie podane w pkt 8.8.3.1.1 pozwolito stwierdzi¢, ze odbiornik radiowy na statku
powietrznym dziata wiasciwie, kontroler moze kontynuowa¢ sprawowanie dalszej kontroli, przez wydawanie
polecen zmian kodu SSR/nadawania ADS-B lub przekazywanie przez statek powietrzny sygnatu ,,IDENT” jako
potwierdzenie przyj¢cia i zrozumienia wydawanych zezwolen.

8.8.3.2 CALKOWITA UTRATA LACZNOSCI ZE STATKIEM POWIETRZNYM

Gdy kontrolowany statek powietrzny, ktory utracit catkowicie taczno$é, wykonuje lot lub przewiduje si¢, ze
bedzie go wykonywat w obszarze i na poziomach lotu, gdzie stosowany jest system dozorowania ATS, separacja
okreslona w pkt 8.7.3 moze by¢ stosowana nadal. Jednakze jezeli statek powietrzny, ktéry utracit taczno$é, nie
zostat zidentyfikowany, separacje stosuje sie¢ migdzy zidentyfikowanymi statkami powietrznymi, a wszystkimi
nie zidentyfikowanymi statkami powietrznymi zaobserwowanymi wzdluz przewidywanej trasy statku
powietrznego, ktory utracit tacznos¢, az do chwili, w ktorej bedzie wiadomo lub mozna bedzie bezpiecznie
przyjaé, ze statek ten przelecial juz przez dang przestrzen powietrzng, wyladowat lub skierowatl si¢ gdzie indzie;j.

8.8.3.3 NIESPRAWNOSC TRANSPONDERA STATKU POWIETRZNEGO W OBSZARACH, GDZIE POSIADANIE SPRAWNEGO
TRANSPONDERA JEST OBOWIAZKOWE

8.8.3.3.1 W tych przypadkach gdy niesprawno$¢ transpondera nastgpuje po odlocie statku powietrznego,
ktéry wykonuje lub bedzie wykonywal lot w obszarze, gdzie posiadanie na poktadzie dzialajacego transpondera
z okreslonymi mozliwosciami jest obowigzkowe, wlasciwe organy ATC powinny podja¢ dziatania celem
zapewnienia kontynuowania jego lotu do lotniska pierwszego zamierzonego ladowania, zgodnie z planem lotu.
Jakkolwiek w okre$lonych sytuacjach ruchu, zarowno w rejonach lotnisk lub po trasie, kontynuowanie lotu moze
si¢ okaza¢ niemozliwe, w szczeg6lnosci gdy niesprawno$¢ zostata wykryta wkrotce po starcie. W tych
przypadkach statkowi powietrznemu moze by¢ zalecony powrdt na lotnisko odlotu lub ladowanie na najblizszym
dogodnym lotnisku odpowiadajacym uzytkownikowi i ATC.

8.8.3.3.2 Jezeli niesprawno$¢ transpondera wykryto przed odlotem z lotniska, gdzie wykonanie naprawy
nie jest praktycznie mozliwe, to nalezy zezwoli¢ zainteresowanemu statkowi powietrznemu na lot najprostsza,
jak to mozliwe, trasg do najblizszego dogodnego lotniska, gdzie naprawa moze by¢ wykonana. Udzielajac
takiemu statkowi powietrznemu zezwolenia na start, ATC powinien uwzgledni¢ istniejaca lub przewidywana
sytuacj¢ w ruchu i moze zmieni¢ czas odlotu, poziom lub tras¢ zamierzonego lotu. W czasie lotu moze wystapic¢
konieczno$¢ dodatkowych korekt.
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8.8.4 Niesprawnos¢ systemu dozorowania ATS

8.8.41 W przypadku catkowitej niesprawnosci systemu dozorowania ATS, gdy zachowana jest
taczno$¢ powietrzne-ziemia, kontroler nanosi pozycje wszystkich zidentyfikowanych statkow powietrznych,
podejmuje niezbedne dziatania w celu wprowadzenia separacji proceduralnej miedzy statkami powietrznymi i,
jesli zachodzi taka potrzeba, ogranicza liczbe statkow powietrznych, ktore moga wlecie¢ do danego obszaru.

8.8.4.2  Jako sérodek awaryjny w naglym wypadku mozna doraznie zastosowaé separacj¢ poziomow
lotu, r6wna potowie stosowanego minimum separacji pionowej, jezeli nie moze by¢ natychmiast zapewniona
standardowa separacja proceduralna.

8.8.5 Pogorszenie danych zrodlowych o pozycji statku powietrznego

Aby zmniejszy¢ nastgpstwa spowodowane pogorszeniem danych zrodtowych o pozycji statku powietrznego, na
przyktad awaria autonomicznego monitorowania integralnosci odbiornika (RAIM) dla GNSS, wtasciwa wtadza
ATS ustala procedury awaryjne, ktérymi powinny si¢ kierowaé stanowiska kontroli i organy ATC w przypadku
pogorszenia danych.

8.8.6 Niesprawno$¢ naziemnego wyposazenia radiowego

8.8.61 W przypadku calkowitej niesprawnosci naziemnego  wyposazenia  radiowego
wykorzystywanego w kontroli, kontroler — w przypadku niemozliwoséci kontynuowania stuzby dozorowania
ATS za pomocg innych dostepnych kanatéw tacznosci — podejmuje nastgpujace dziatania:

a) bezzwlocznie informuje wszystkie sasiednie stanowiska kontroli lub organy ATC o usterce;
b) przekazuje tym stanowiskom lub organom informacje o biezacej sytuacji w ruchu;

c) prosi 0 okazanie pomocy w zapewnieniu ustanowienia i utrzymania separacji miedzy statkami
powietrznymi, ktore moga nawigzaé taczno$¢ z tymi stanowiskami lub organami; i

d) instruuje sasiednie stanowiska kontroli lub organy ATC, aby utrzymywaly wszystkie statki
powietrzne wykonujace loty kontrolowane, poza obszarem odpowiedzialnosci danego stanowiska lub
organu ATC, u ktorego nastgpilo uszkodzenie wyposazenia lub kierowaly je poza ten obszar, do
czasu, dopoki nie zaistnieje mozliwo$¢ wznowienia normalnej stuzby.

8.8.6.2 W celu zmniejszenia nastgpstw spowodowanych catkowitym uszkodzeniem naziemnego
wyposazenia radiowego na bezpieczenstwo ruchu lotniczego wlasciwa wladza ATS powinna ustali¢ procedury
awaryjne, ktorymi powinny si¢ kierowac stanowiska kontroli i organy ATC w przypadku takich niesprawnosci.
Gdy jest to mozliwe i praktycznie uzasadnione, po zaistnieniu niesprawnosci naziemnego wyposazenia
radiowego procedury takie powinny przewidywac przekazanie kontroli do sasiedniego organu ATC w celu jak
najszybszego zapewnienia minimalnego poziomu stuzby do czasu wznowienia normalnej dziatalnosci.

8.9 STOSOWANIE SYSTEMU DOZOROWANIA ATS W SLUZBIE KONTROLI ZBLIZANIA

8.9.1 Ogélne postanowienia

8.9.1.1 Systemy dozorowania ATS bgdace na wyposazeniu stuzby kontroli zblizania sg dostosowane
do funkcji i poziomu zapewnianej stuzby.

8.9.1.2  Systemy dozorowania ATS stosowane przy monitorowaniu rownolegtych podejs¢ wedtug ILS
spelniajag wymagania okre§lone w rozdziale 6 dla takich operacji.
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8.9.2 Funkcje

Wskazania pozycji przedstawione na zobrazowaniu sytuacji moga by¢ wykorzystane do spelnienia
nastepujacych dodatkowych funkcji zwigzanych z zapewnieniem stuzby kontroli zblizania:

a) zapewnienie wektorowania dla przylatujacych statkow powietrznych celem wyprowadzenia ich na
pomoce nawigacyjne podejécia koncowego, ktorych wskazania sg interpretowane przez pilota;

b) zapewnienia monitorowania toru lotu rownolegtych podejs¢ wedtug ILS i udzielanie instrukcji
statkom powietrznym dla podjecia odpowiedniego dziatania w przypadku mozliwego lub
faktycznego wlotu do nieprzekraczalnej strefy (NTZ);

Uwaga. — Patrz rozdziat 6, dziat 6.7.

C) zapewnienia wektorowania dla przylatujacych statkow powietrznych do punktu, od ktérego podejscie
z widoczno$cig moze by¢ wykonane;

d) zapewnienie wektorowania dla przylatujacych statkow powietrznych do punktu, od ktérego moze
by¢ wykonane precyzyjne podejscie radarowe lub podejscie przy wykorzystaniu radaru dozorowania;

€) zapewnienia monitorowania toru lotu innych podej$¢, interpretowanych przez pilota;
f)prowadzenie zgodnie z ustalonymi procedurami:

i) podej$¢ wedhug radaru dozorowania;

i) precyzyjnych podejs¢ radarowych (PAR); i
g) zapewnienie separacji miedzy:

i) odlatujacymi jeden za drugim statkami powietrznymi;

ii) przylatujgcymi jeden za drugim statkami powietrznymi;

iii) odlatujacym a przylatujacym za nim statkiem powietrznym.

8.9.3 Ogdlne procedury kontroli podejscia przy wykorzystaniu systemu dozorowania ATS

8.9.3.1  Wtasciwa wladza ATS ustala procedury tak, aby zapewniaty informowanie kontrolera lotniska
o kolejnosci przylatujacych statkow powietrznych, jak rowniez o instrukcjach i ograniczeniach wydanych takim
statkom powietrznym, w celu utrzymania separacji po przekazaniu kontroli kontrolerowi lotniska.

8.9.3.2  Przed rozpoczgciem lub w momencie rozpoczgcia wektorowania dla podejscia, pilot jest
informowany o rodzaju podej$cia, jak rowniez o tym, ktora droga startowa jest w uzyciu.

8.9.3.3  Kontroler informuje statek powietrzny wektorowany, wykonujacy podejscie wedtug wskazan
przyrzadow, o jego pozycji przynajmniej raz przed rozpoczg¢ciem podejscia koncowego.

8.9.3.4  Podajac informacje¢ o odlegtosci, kontroler okresla punkt lub pomoc nawigacyjng, do ktorej ta
informacja si¢ odnosi.

8.9.3.5  Fazy podejscia poczatkowego 1 posredniego wykonywane pod nadzorem kontrolera obejmuja
te czesci podejscia od momentu rozpoczecia wektorowania w celu usytuowania statku powietrznego w podejsciu
koncowym az do czasu, gdy statek powietrzny znajdzie si¢ na podejsciu koncowym, i
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a) jest ustabilizowany na S$ciezce podejécia koncowego wyznaczonej przez urzadzenie, ktorego
wskazania interpretuje pilot; lub

b) pilot melduje, ze jest w stanie wykona¢ podejscie z widocznoscia; lub
c) pilot jest gotow rozpoczaé podejscie wedtug radaru dozorowania; lub
d) statek powietrzny zostat przekazany pod kontrolg kontrolera radaru precyzyjnego.

8.9.3.6  Statek powietrzny wektorowany do podej$cia koncowego powinien otrzymaé kurs lub szereg
kurséw obliczonych dla wej$cia na lini¢ drogi podejscia koncowego. Koncowy wektor umozliwia statkowi
powietrznemu ustabilizowanie si¢ w locie poziomym na linii drogi podejécia koncowego przed przechwyceniem
okreslonej lub nominalnej $ciezki schodzenia, gdy jest wykonywane podejscie wedlug MLS, ILS lub podejscie
radarowe, i powinien zapewni¢ przechwycenie linii drogi podejscia koncowego pod katem 45° lub mniejszym.

Uwaga. — Patrz rozdziat 6, dziat 6.7.3.2. dotyczqgcy wektorowania niezaleznych réwnolegtych podejsc.

8.9.3.7  Gdy statkowi powietrznemu zostal podany wektor, ktory przeprowadzi go poprzez lini¢ drogi
podejscia koncowego, to nalezy statek powietrzny o tym poinformowad, podajac przyczyng takiego
wektorowania.

8.9.4 Wektorowanie na pomoc podej$cia koncowego, ktorej wskazania interpretuje pilot

8.9.4.1  Statek powietrzny wektorowany celem przechwycenia interpretowanej przez pilota pomocy
podejscia koncowego otrzymuje polecenie zameldowania momentu ustabilizowania si¢ na linii drogi podejscia
koncowego. Zezwolenie na podejscie powinno by¢ wydane pilotowi przed jego meldunkiem o ustabilizowaniu
si¢, chyba ze okolicznoéci wykluczaja wydanie takiego zezwolenia w tym czasie. Wektorowanie konczy si¢ z
reguly w momencie opuszczenia przez statek powietrzny ostatniego wyznaczonego kursu dla przechwycenia
linii drogi podejscia koncowego.

8.9.4.2  Kontroler jest odpowiedzialny za utrzymanie separacji okreslonej w pkt 8.7.3 migdzy statkami
powietrznymi lecgcymi jeden za drugim na tym samym kierunku podejscia koncowego, z wyjatkiem sytuacji,
gdy odpowiedzialno§¢ moze by¢ przekazana kontrolerowi lotniska, zgodnie z obowiazujacymi procedurami
ustalonymi przez wilasciwg wiladze ATS, oraz gdy informacja systemu dozorowania ATS jest dostepna dla
kontrolera lotniska.

8.9.43  Przekazanie kontroli nad statkami powietrznymi lecacymi jeden za drugim na podejsciu
koncowym do kontrolera lotniska nastepuje zgodnie z procedurami ustalonymi przez wtasciwg wtadze ATS.

8.9.4.4  Przekazanie tacznosci do kontrolera lotniska powinno nastapi¢ w takim punkcie lub czasie, aby
zezwolenie na ladowanie lub dodatkowe instrukcje mogly by¢ wydane statkowi powietrznemu w odpowiednim
czasie.

8.9.5 Wektorowanie dla podej$cia z widocznoscia
Uwaga. — Patrz takze rozdziat 6, dziat 6.5.3.
8.9.5.1 Kontroler moze rozpoczaé wektorowanie statku powietrznego majacego wykonac podejscie z
widocznos$cia, gdy aktualny putap chmur jest wyzszy od minimalnej wysokos$ci bezwzglednej, stosowanej przy
wektorowaniu, i warunki meteorologiczne sa takie, ze z wystarczajaca pewnoscia podejscie z widocznoscia

moze by¢ zakonczone.

8.9.5.2  Zezwolenie na podejscie z widocznoscia jest wydawane dopiero po zameldowaniu przez pilota,
ze widzi lotnisko lub poprzedzajacy statek powietrzny i wtedy wektorowanie zostanie zwykle zakonczone.
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8.9.6 Podejscia radarowe
8.9.6.1 POSTANOWIENIA OGOLNE

8.9.6.1.1 Gdy kontroler zapewnia podej$cia na podstawie wskazan radaru dozorowania lub radaru
precyzyjnego podejscia, to powinien by¢ zwolniony od wszelkich obowigzkéw innych niz te, ktore bezposrednio
dotycza tych podejs¢.

8.9.6.1.2 Kontrolerzy zapewniajacy podejscia radarowe posiadaja informacje dotyczace wysokosci
bezwzglednych/wzglednych zapewniajacych minimalne przewyzszenie nad przeszkodami i ustalonych dla
rodzajow podejs¢, jakie maja by¢ wykonywane.

8.9.6.1.3 Przed rozpoczeciem podejscia radarowego statek powietrzny jest poinformowany o:
a) drodze startowej w uzyciu, ktora ma by¢ uzyta;

b) obowiazujacej wysokosci bezwzglednej/wzglednej zapewniajacej minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami;

c) kacie nominalnej $ciezki schodzenia i — jezeli tak ustalita wlasciwa wladza ATS lub poprosit o to
dowddca statku powietrznego — o przyblizonej pionowej predkosci znizania, jakg statek powietrzny
ma utrzymywac;

Uwaga. — Patrz Podrecznik planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426) odnosnie obliczania
przyblizonej pionowej predkosci znizania.

d) procedurze, jaka ma by¢ stosowana w przypadku utraty tacznos$ci radiowej, chyba ze procedura ta
zostala opublikowana w Zbiorze Informacji Lotniczych.

8.9.6.1.4 Gdy kontynuowanie podejscia radarowego nie jest mozliwe z jakiegokolwiek powodu, to
nalezy natychmiast poinformowa¢ statek powietrzny o tym, ze podejscie radarowe lub kontynuowanie takiego
podejécia nie jest mozliwe. Podejscie nalezy kontynuowaé, jezeli jest mozliwe wykorzystanie urzadzen
nieradarowych lub jezeli pilot zawiadamia, ze moze wykonaé podejscie z widoczno$cig; w przeciwnym
przypadku nalezy wyda¢ alternatywne zezwolenie.

8.9.6.1.5 Statkom powietrznym wykonujagcym podejécie radarowe nalezy przypomnie¢, gdy wykonuja
podejscie koncowe, aby sprawdzily, czy podwozie jest wypuszczone i zablokowane.

8.9.6.1.6 Jezeli whasciwa wladza ATS nie ustalita inaczej, kontroler prowadzacy podej$cie powinien
zawiadomi¢ kontrolera lotniska lub — gdy ma to zastosowanie — kontrolera proceduralnego o statku
powietrznym wykonujacym podejscie radarowe, gdy statek ten znajduje si¢ w odleglosci 15 km (8 NM) od
punktu przyziemienia. Jezeli w tym czasie nie otrzymano zezwolenia na ladowanie, nalezy powtorzy¢
zawiadomienie, gdy statek powietrzny znajdzie si¢ w odleglosci 8 km (4 NM) od punktu przyziemienia i prosic
0 zezwolenie na ladowanie.

8.9.6.1.7 Zezwolenie na lgdowanie lub tez kazde inne zezwolenie otrzymane od kontrolera lotniska lub,
gdy ma to zastosowanie, od kontrolera proceduralnego, powinno zwykle by¢ przekazane statkowi powietrznemu,
zanim znajdzie si¢ on w odleglosci 4 km (2 NM) od punktu przyziemienia.

8.9.6.1.8 Statek powietrzny wykonujacy podej$cie radarowe powinien:

a) otrzymac polecenie wykonania procedury po nieudanym podej$ciu w nastepujacych okoliczno$ciach:

i) gdy podczas podejscia koncowego wydaje sig, ze statek ten znalazl si¢ w pozycji niebezpieczne;j;
lub

ii) z przyczyn powodujacych sytuacje konfliktowe w ruchu;

15/11/12
Nr 4



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -193 - Poz. 43
8-28 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

iii) gdy od kontrolera proceduralnego nie otrzymano zezwolenia na ladowanie do momentu, w
ktérym statek powietrzny znajdzie si¢ w odlegtosci 4 km (2 NM) od punktu przyziemienia lub w
takiej odlegtosci, jaka zostata uzgodniona z organem kontroli lotniska; lub

iv) na polecenie kontrolera lotniska; lub

b) by¢ zawiadomiony o konieczno$ci rozwazenia wykonania procedury po nieudanym podejsciu w
nastepujacych okoliczno$ciach:

i) gdy znajdzie si¢ w pozycji, z ktorej wydaje si¢, ze wykonanie pomyslnego podejscia nie bedzie
mozliwe; lub

ii) jezeli statek powietrzny nie jest widoczny na zobrazowaniu sytuacji przez znaczacy odstep czasu
podczas pokonywania ostatnich 4 km (2 NM) podejscia koncowego; lub

iii) jezeli istnicja watpliwosci co do pozycji lub tozsamosci statku powietrznego podczas
jakiejkolwiek cze$ci podejscia koncowego.

We wszystkich takich przypadkach powod wydania odpowiedniej instrukcji lub rady powinien by¢ podany
pilotowi.

8.9.6.1.9 Z wyjatkiem szczegdélnych okolicznosci wymagajacych innego postgpowania, instrukcje
radarowe zwigzane z nieudanym podej$ciem sg zgodne z ustalong procedura po nieudanym podejsciu oraz
powinny zawiera¢ informacj¢ o poziomie, do ktdrego statek powietrzny ma si¢ wznie$¢ jak rowniez instrukcje
dotyczace kursu, tak aby podczas wykonywania tej procedury utrzymaé statek powietrzny w granicach strefy
odlotu po nieudanym podejsciu.

8.9.7 Procedury podejscia koncowego
8.9.7.1 PODEIJSCIE ZA POMOCA RADARU DOZOROWANIA

8.9.7.1.1 Podejscie koncowe wylacznie za pomocg radaru dozorowania nie jest wykonywane, jezeli
mozliwe jest wykorzystanie radaru precyzyjnego, chyba ze warunki meteorologiczne sg takie, Ze istnieje
uzasadniona pewno$¢ wykonania udanego podejs$cia za pomocg radaru dozorowania.

8.9.7.1.2 Podejscie za pomocg radaru dozorowania jest wykonywane tylko z wykorzystaniem urzadzenia
specjalnie zatwierdzonego do tego celu przez wilasciwg wiladze ATS i odpowiednio usytuowanego z
zobrazowaniem sytuacji umozliwiajacym uzyskiwanie informacji o pozycji statku powietrznego w odniesieniu
do przedtuzonej linii centralnej drogi startowej w uzyciu oraz o odlegtosci od punktu przyziemienia.

8.9.7.1.3 Prowadzac podejscie za pomoca radaru dozorowania, kontroler przestrzega nast¢pujacych
zasad:

a) w chwili rozpoczecia lub przed rozpoczgciem podejscia koncowego, statek powietrzny jest
informowany o punkcie, w ktorym podejscie za pomoca radaru dozorowania bgdzie zakonczone;

b) statek powietrzny jest informowany o zblizaniu sie¢ do punktu, w ktérym — wedtug obliczeh —
nalezy rozpoczaé znizanie, i bezposrednio przed osiggnigciem tego punktu jest informowany o
bezwzglednej/wzglednej wysokos$ci zapewniajacej minimalne przewyzszenie nad przeszkodami oraz
otrzymuje polecenie rozpoczecia znizania i sprawdzenia majacych zastosowanie minimow;

c) instrukcje dotyczace azymutu sg podawane zgodnie z technikg podejscia za pomocg radaru
precyzyjnego (patrz pkt 8.9.7.2.4);

d) odleglos¢ od punktu przyziemienia jest podawana co 2 km (1 NM) — z wyjatkiem ustalen pkt
8.9.7.1.4;
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e) uprzednio okre§lone poziomy, ktore statek powietrzny powinien kolejno przecinaé¢ w celu utrzymania
sie¢ na $ciezce schodzenia, sa rowniez podawane co 2 km (1 NM), tzn. w tym samym czasie, w
ktérym podaje sie odlegto$¢ od punktu przyziemienia;

f)podejscie za pomocg radaru dozorowania konczy sig:

i) wodlegtosci 4 km (2 NM) od punktu przyziemienia, z wyjatkiem ustalen pkt 8.9.7.1.4; lub
ii) zanim statek powietrzny wleci do strefy cigglych zaklocen radarowych; lub
iii) gdy pilot zawiadamia, ze moze wykona¢ podejscie z widocznoscia;

zaleznie od tego, ktéra z wyzej wymienionych sytuacji nastapi najwczesnie;.

8.9.7.14 Gdy — zgodnie ze stwierdzeniem wiasciwej wiadzy ATS — doktadnos¢ urzadzenia
radarowego na to pozwala, podejécia za pomoca radaru dozorowania moga by¢ kontynuowane az do progu drogi
startowej lub do ustalonego punktu potozonego w odlegtosci mniejszej niz 4 km (2 NM) od punktu
przyziemienia, woOwczas;

a) informacje dotyczace odleglosci i poziomu sg podawane co 1 km (0,5 NM);

b) przerwy w nadawaniu nie powinny trwa¢ dluzej niz 5 sekund od chwili, kiedy statek powietrzny
znalazl si¢ w odlegtosci 8 km (4 NM) od punktu przyziemienia;

c) kontroler nie powinien by¢ odpowiedzialny za wykonywanie innych czynnosci bezposrednio nie
zwigzanych z podejsSciem.

8.9.7.1.5 Poziomy, ktore statek powietrzny powinien kolejno przecinaé, aby utrzymac si¢ na wymaganej
sciezce schodzenia oraz zwigzane z tym odlegtosci od punktu przyziemienia sg uprzednio obliczane i

zobrazowane w taki sposob, aby zainteresowany kontroler moégt z nich w kazdej chwili korzystac.

Uwaga. — Patrz Podrecznik planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426) odnosnie obliczania ww.
poziomow.

8.9.7.2 PODEIJSCIE ZA POMOCA RADARU PRECYZYINEGO

8.9.7.2.10BOWI4ZKI KONTROLERA PODEJSCIA PRECYZYINEGO

W czasie gdy kontroler zapewnia podejscie precyzyjne, powinien by¢ zwolniony od wszelkich obowiazkow
niezwigzanych bezposrednio z danym konkretnym podej$ciem.

8.9.7.2.2PRZEKAZYWANIE KONTROLI

Statki powietrzne, ktorym ma by¢ zapewnione wykonanie podejScia za pomocg radaru precyzyjnego, s3
przekazywane kontrolerowi kierujacemu podejsciem precyzyjnym, gdy znajda si¢ w odlegtosci nie mniejszej niz
2 km (1 NM) od punktu przechwycenia $ciezki schodzenia, chyba ze wlasciwa whadza ATS ustalita inaczej.

8.9.7.2.3£4CZNOSC

Po przejeciu kontroli nad statkiem powietrznym przez kontrolera kierujacego podejsciem precyzyjnym nalezy
dokona¢ sprawdzenia tacznosci na kanale, ktoéry ma by¢ wykorzystany podczas precyzyjnego podejscia, a pilot
jest zawiadamiany, ze potwierdzenie odbioru dalszych transmisji kontrolera nie jest wymagane. Od tej chwili,
gdy statek powietrzny wykonuje podej$cie koncowe, przerwy w nadawaniu nie powinny trwaé dtuzej niz 5
sekund.

8.9.7.2.4INFORMACJE O KIERUNKU | POPRAWKI
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8.9.724.1 Pilot jest informowany w regularnych odstepach czasu o pozycji statku powietrznego
wzgledem przedtuzonej osi drogi startowej. Poprawki kursu sa podawane wtedy, kiedy konieczne jest
wprowadzenie statku powietrznego z powrotem na przedhuzong o$ drogi startowe;.

8.9.7.2.4.2 W przypadku odchylen od kierunku pilot nie powinien podejmowaé dziatan
korygujacych, o ile nie zostat poinformowany, ze ma je wykonac.

8.9.7.2.5INFORMACJE O ELEWACJI | POPRAWKI

8.9.7.25.1 Dowaddca statku powietrznego jest zawiadamiany o zblizaniu si¢ do punktu wejscia na
$ciezke schodzenia i tuz przed wejSciem na t¢ §ciezke otrzymuje polecenie rozpoczecia znizania i sprawdzenia
obowiazujacej wysokosci bezwzglednej/wzglednej decyzji. Od tej chwili jest informowany w regularnych
odstepach czasu o swej pozycji wzgledem $ciezki schodzenia. Gdy poprawki nie sg konieczne, statek ten jest
informowany w regularnych odstepach czasu, ze jest na $ciezce schodzenia. Odchylenia od $ciezki schodzenia sa
podawane statkowi powietrznemu jednoczesnie z instrukcja, aby dostosowat pionowa predkos$¢ znizania, jezeli
poprawki dokonywane przez niego nie sg wystarczajace. Jest zawiadomiony, gdy zaczyna wraca¢ na $ciezke
schodzenia, a nastepnie — tuz przed wejsciem na nig.

8.9.7.25.2 W przypadku odchylen od S$ciezki schodzenia pilot powinien podjaé¢ dziatania
korygujace na podstawie informacji przekazanej przez kontrolera nawet w tym przypadku, gdy wyraznych
polecen nie otrzymat.

8.9.7.25.3 Przed osiagnigciem przez statek powietrzny odleglosci 4 km (2 NM) od punktu
przyziemienia lub wigkszej — dla statkdw powietrznych o wickszej predkosci podchodzenia — trzeba przyjac
pewien stopien tolerancji w odniesieniu do odchylen od $ciezki schodzenia, a informacje o wysokos$ci nie musza
okresla¢ aktualnej liczby metrow (lub stép) powyzej lub ponizej Sciezki schodzenia, chyba Zze konieczne jest
podkreslenie predkosci zmiany albo wielkoSci odchylenia. Ewentualne nast¢pne odchylenia od S$ciezki
schodzenia sg podawane dowddcy statku powietrznego raczej jako okreslone odleglosci w metrach (lub stopach)
powyzej lub ponizej Sciezki schodzenia. Stosowanie podkreslenia w sposobie podawania informacji (np. ,,w
dalszym ciggu 20 m (60 ft) za nisko”) jest wystarczajace dla przyspieszenia podjecia koniecznego dziatania
przez pilota.

8.9.7.254 Jezeli podczas podejscia za pomocag radaru precyzyjnego nastapi uszkodzenie
podzespotu wskazujacego elewacje, kontroler natychmiast powiadamia o tym pilota. Gdy to mozliwe,
przechodzi wtedy na sprowadzanie za pomoca radaru dozorowania, informujac dowddce statku powietrznego o
zmienionej bezwzglednej/wzglednej wysokosci zapewniajacej minimalne przewyzszenie nad przeszkodami lub
powinien wyda¢ polecenie wykonania procedury po nieudanym podejsciu.

8.9.7.2.6 INFORMACJE O ODLEGEOSCI

Odleglo$¢ od punktu przyziemienia powinna by¢ podawana w odstepach 2 km (1 NM) az do osiagnigcia przez
statek powietrzny odlegtosci 8 km (4 NM) od punktu przyziemienia. Nastepnie informacje o odlegltosci powinny
by¢ podawane czgsciej, dajac jednak pierwszenstwo informacjom o kierunku i elewacji oraz prowadzeniu.

8.9.7.2.7ZAKONCZENIE PODEJSCIA ZA POMOCA4 RADARU PRECYZYIJNEGO

Podejscie statku powietrznego za pomocg radaru precyzyjnego konczy si¢ w miejscu, w ktérym statek ten
osiggnie punkt przecigcia si¢ §ciezki schodzenia z bezwzgledna/wzglgdna wysokos$cig zapewniajaca minimalne
przewyzszenie nad przeszkodami. Jednakze podawanie informacji jest kontynuowane az do chwili, gdy statek
powietrzny znajdzie si¢ nad progiem drogi startowej lub w takiej odleglosci od progu drogi startowej, jaka ustali
wiasciwa wladza ATS, biorgc pod uwage mozliwosci danego urzadzenia radarowego. Podejscie moze by¢
monitorowane do punktu przyziemienia, a informacje moga by¢ podawane w dalszym ciggu, jezeli kontroler
obshugujacy radar precyzyjny uzna to za konieczne. W takim przypadku statek powietrzny jest informowany o
momencie przelotu nad progiem drogi startowej.

8.9.7.2.8 NIEUDANE PODEJSCIA
Gdy informacja o elewacji na zobrazowaniu $ciezki schodzenia wskazuje na to, ze statek powietrzny by¢ moze

rozpoczyna procedure po nieudanym podejsciu, kontroler podejmuje ponizsze dziatania:
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a) jezeli wystarczy czasu na otrzymanie odpowiedzi od pilota (np. gdy statek powietrzny znajduje si¢
dalej niz 4 km (2 NM) od punktu przyziemienia), kontroler podaje do statku powietrznego informacje
o jego wysokosci nad $ciezka schodzenia i pyta pilota, czy zamierza wykona¢ procedure po
nieudanym podejsciu. Jezeli kontroler otrzyma odpowiedz twierdzaca, to podaje pilotowi instrukcje
odlotu po nieudanym podejsciu (patrz pkt 8.9.6.1.8.);

b) jezeli nie ma dostatecznego czasu na otrzymanie odpowiedzi od pilota (np. gdy statek znajduje si¢ w
odlegtosci 4 km (2 NM) lub mniejszej od punktu przyziemienia), sprowadzanie za pomoca radaru
precyzyjnego powinno by¢ kontynuowane z wyraznym podkreslaniem przemieszczenia si¢ statku
powietrznego i jest zakonczone w ustalonym punkcie. Jezeli informacje o elewacji wskazuja na to, ze
statek powietrzny wykonuje procedur¢ po nieudanym podejsciu, badz to przed normalnym punktem
zakonczenia podejscia, badz za tym punktem, kontroler przekazuje instrukcje odlotu po nieudanym
podejsciu (patrz pkt 8.9.6.1.8.).

8.10 STOSOWANIE SYSTEMU DOZOROWANIA ATS W SLUZBIE KONTROLI LOTNISKA
8.10.1 Funkcje
8.10.1.1 Gdy wiasciwa wladza ATS wydata na to zgod¢ i ustalita odpowiednie warunki, systemy

dozorowania ATS moga by¢ stosowane do zapewnienia stuzby kontroli lotniska w celu spetnienia nast¢pujacych
funkciji:

a) monitorowania toru lotu statkow powietrznych na podejsciu koncowym;

b) monitorowania toru lotu innych statkdw powietrznych w poblizu lotniska;

C) ustalania separacji okre$lonej w pkt 8.7.3 miedzy statkami powietrznymi odlatujacymi jeden za drugim;

d) zapewnienia pomocy nawigacyjnej dla lotow VFR.

8.10.1.2 Loty specjalne VFR nie sg wektorowane, chyba ze wyjatkowe sytuacje, takie jak stan
zagrozenia, nakazuja to.

8.10.1.3 Nalezy zwraca¢ baczng uwage podczas wektorowania lotéw VFR w tym celu, aby dany statek
powietrzny nie znalazl si¢ przypadkowo w warunkach meteorologicznych dla lotow wedlug wskazan
przyrzadow.

8.10.1.4 Wtasciwa wladza ATS, ustalajac warunki i procedury wykorzystania systemu dozorowania
ATS w shluzbie kontroli lotniska, zapewnia, ze uzycie systemu dozorowania ATS nie wplynie ujemnie na
prowadzenie obserwacji wzrokowej ruchu lotniskowego.

Uwaga. — Kontrola ruchu lotniskowego prowadzona przez kontrolera lotniska opiera sie gtownie na
obserwacji wzrokowej pola manewrowego i sqsiedztwa lotniska.

8.10.2 Wykorzystanie systeméw dozorowania ATS do kontroli ruchu naziemnego

Uwaga. — Wymagania dotyczgce systemu wspomagania i kierowania ruchem naziemnym (SMGCS) sq
zawarte w Zatqczniku 14, tom |, rozdziat 9. Wytyczne dotyczqce wykorzystania radaru ruchu naziemnego (SMR)
i innych zaawansowanych funkcji zawarty sq w Podreczniku o systemie wspomagania i kierowania ruchu
naziemnego (SMGCS) (Doc 9476) i w Podreczniku o zaawansowanym systemie wspomagania i kierowania
ruchem naziemnym (A-SMGCS) (Doc 9830).

8.10.2.1 USTALENIA OGOLNE
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8.10.2.1.1 Wykorzystanie radaru kontroli ruchu naziemnego (SMR) powinno odpowiada¢ warunkom
operacyjnym i wymaganiom danego lotniska (tj. warunkom widzialno$ci, gestosci ruchu i potozenia lotniska).

8.10.2.1.2 Systemy SMR, na ile to jest mozliwe, umozliwiaja wykrycie i zobrazowanie na wskazniku
ruchu wszystkich statkéw powietrznych i pojazdéw na polu manewrowym w czytelny i jednoznaczny sposob.

8.10.2.1.3 Zobrazowania pozycji statkdéw powietrznych i pojazdéw moga by¢ przedstawiane w formie
symbolicznej i niesymbolicznej. Gdy sg dostgpne etykietki, wowczas nalezy przewidywaé mozliwos¢ rgcznego
lub automatycznego wprowadzenia znakéw rozpoznawczych statkow powietrznych i pojazdow.
8.10.2.2 FUNKCJE
8.10.2.2.1 SMR powinien by¢ wykorzystywany jako uzupelnienie obserwacji wzrokowej ruchu na polu
manewrowym i do zapewnienia dozorowania ruchu na tych cze$ciach pola manewrowego, ktdre nie moga by¢
obserwowane wzrokowo.

8.10.2.2.2 Informacja zobrazowana na wskazniku SMR moze by¢ pomocna w:

a) monitorowaniu statkéw powietrznych i pojazdéw na polu manewrowym odnos$nie stosowania si¢
przez nie do wydanych zezwolen i instrukc;ji;

b) okreslaniu czy droga startowa jest wolna od ruchu przed ladowaniem lub startem;

c) dostarczaniu informacji o zasadniczym ruchu lokalnym na polu manewrowym lub w jego poblizu;

d) okreslaniu potozenia statkdéw powietrznych i pojazdéw na polu manewrowym,;

e) przekazywaniu statkom powietrznym informacji o kierunku kotowania — na zadanie pilota lub
uwazanych za wskazane przez kontrolera. Z wyjatkiem szczegoélnych okolicznosci, np. sytuacji
niebezpiecznych, takie informacje nie powinny by¢ wydawane w postaci instrukcji o konkretnym

kursie; i

f)udzielaniu pomocy i rad pojazdom ratowniczym.

8.10.2.3 IDENTYFIKACJA STATKOW POWIETRZNYCH

Gdy jest wykorzystywany system dozorowania ATS, statek powietrzny moze by¢ zidentyfikowany przez jedng
lub wigcej z nastepujacych procedur:

a) przez skorelowanie danej pozycji z:
i) pozycja statku powietrznego okreslong wzrokowo przez kontrolera;
i) pozycja statku powietrznego zgtaszang przez pilota; lub
iii) zidentyfikowana pozycja zobrazowang na wskazniku sytuacji;
b) przez przekazanie identyfikacji, gdy tak ustalita wlasciwa wtadza ATS; i
C) poprzez zastosowanie zautomatyzowanych procedur identyfikacji, gdy tak ustalita wlasciwa whadza

ATS.

8.11 STOSOWANIE SYSTEMU DOZOROWANIA ATS W SLUZBIE INFORMACJI
POWIETRZNEJ
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Uwaga. — Stosowanie systemu dozorowania ATS w stuzbie informacji powietrznej nie zwalnia dowddcy
statku powietrznego z zadnej odpowiedzialnosci, tqcznie z podejmowaniem ostatecznej decyzji dotyczqcej
kazdej sugerowanej zmiany planu lotu.

8.11.1 Funkcje

Informacje przedstawione na wskazniku sytuacji moga by¢ wykorzystane w celu udzielenia zidentyfikowanym
statkom powietrznym:

a) informacji o kazdym zaobserwowanym statku powietrznym, ktory znajduje si¢ na drodze lotu
kolidujacej z droga zidentyfikowanego statku powietrznego oraz sugestii lub rad dotyczacych
omijania;

b) informacji o miejscu wystgpowania znaczacych zjawisk pogody i — jezeli jest to mozliwe — rady,
jak najlepiej omingé ewentualne strefy ztej pogody (patrz pkt 8.6.9.2., Uwaga);

¢) informacji pomagajacych statkowi powietrznemu w prowadzeniu nawigacji.
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Rozdzial 9

SEUZBY INFORMACJI POWIETRZNEJ I SLUZBA ALARMOWA

9.1 SLUZBA INFORMACJI POWIETRZNEJ
9.1.1 Rejestrowanie i przesylanie informacji o postepie lotow

Informacje o aktualnym przebiegu lotow, wlacznie z ruchem cigzkich i $rednich balonéw wolnych bez zatogi,
ktdre nie sg objete ani stuzba kontroli ruchu lotniczego, ani stuzba doradcza ruchu lotniczego sa:

a) rejestrowane przez organ shuzb ruchu lotniczego obstugujacy FIR, w granicach ktorego statek
powietrzny wykonuje lot, w taki sposob, aby byly one dostepne do wgladu, a takze w przypadku gdy
sa potrzebne w akcji poszukiwawczo-ratowniczej;

b) przesylane przez organ shuizb ruchu lotniczego, ktory otrzymal te informacje, innym
zainteresowanym organom shuzb ruchu lotniczego, zgodnie z ustaleniami rozdziatu 10, pkt 10.2.2.

9.1.2 Przekazywanie odpowiedzialnosci za zapewnienie stuzby informacji powietrznej

Odpowiedzialno$¢ za zapewnienie stuzby informacji powietrznej w odniesieniu do wykonywanego lotu,
przechodzi normalnie z odpowiedniego organu stuzb ruchu lotniczego w danym rejonie informacji powietrznej
na odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego w sasiednim rejonie informacji powietrznej w chwili przekraczania
wspolnej granicy obu rejonéw. Jednakze gdy konieczna jest koordynacja jak w rozdziale 10, pkt 10.2., lecz
srodki taczno$ci sa nieodpowiednie, poprzedni organ ATS powinien — w miar¢ mozliwosci — kontynuowaé
zapewnianie stuzby informacji powietrznej do czasu, gdy nawigzana zostanie dwukierunkowa taczno$¢ miedzy
statkiem powietrznym wykonujacym lot a odpowiednim organem ATS w rejonie informacji powietrznej, do
ktorej statek ten wlatuje.

9.1.3 Przesylanie informacji

9.1.3.1 SPOSOBY PRZESYLANIA INFORMACJI

9.1.3.1.1 Z wyjatkiem przypadku, o ktorym mowa w pkt 9.1.3.2.1., informacje sg podawane statkom
powietrznym jednym lub kilkoma z nizej wymienionych sposobow, okreslonymi przez witasciwa wladze ATS:

a) preferowanym sposobem — polegajagcym na nadawaniu informacji bezposrednio do statku
powietrznego przez wlasciwy organ ATS z potwierdzeniem odbioru; lub

b) wywotaniem ogdlnym — bedagcym nadawaniem skierowanym do wszystkich zainteresowanych
statkdw powietrznych bez potwierdzenia odbioru przez te statki; lub

C) zapomoca rozglaszania; lub
d) zapomoca linii przesytania danych.
Uwaga. — Nalezy jednak liczy¢ sie z tym, ze w pewnych okolicznosciach, np. podczas wykonywania

ostatnich faz podejscia koricowego, statek powietrzny moze nie by¢ w stanie potwierdzi¢ odbioru nadawania
skierowanego do niego.
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9.1.3.1.2 Stosowanie wywotania ogoélnego jest ograniczane tylko do przypadkow, kiedy zaistnieje
konieczno$¢ natychmiastowego podania znaczacych informacji kilku statkom powietrznym, np. w przypadku
nagle powstalego zagrozenia, zmiany drogi startowej w uzyciu lub niesprawnosci podstawowej pomocy
podejscia i ladowania.

9.1.3.2 PRZESYLANIE SPECJALNYCH MELDUNKOW Z POWIETRZA, INFORMACJI SIGMET 1 AIRMET

9.1.3.2.1 Odpowiednie informacje SIGMET i AIRMET, a takze specjalne meldunki z powietrza,
ktorych nie wykorzystywato si¢ przy przygotowywaniu informacji SIGMET, sa przesylane do statkow
powietrznych za pomoca jednego lub wigcej sposobow podanych w pkt 9.1.3.1.1. powyzej, jak to ustalono na
podstawie regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej. Specjalne meldunki z powietrza sa przesytane do
statkow powietrznych w ciggu 60 minut od chwili ich wydania.

9.1.3.2.2 Specjalne meldunki z powietrza, informacja SIGMET i AIRMET, ktore nalezy przesta¢ do
statku powietrznego z inicjatywy organu naziemnego, powinny odnosi¢ sie do czeSci trasy obejmujacej co
najmniej 1 godzing lotu od aktualnej pozycji statku powietrznego, chyba ze zostal ustalony inny okres na
podstawie regionalnego porozumienia zeglugi powietrzne;j.

9.1.3.3 PRZEKAZYWANIE INFORMACJI DOTYCZACEJ AKTYWNOSCI WULKANICZNET

Informacja dotyczaca przederupcyjnej aktywnos$ci wulkanicznej i o chmurach popiotu wulkanicznego (polozenie
chmur i poziomy lotdw, na ktérych moga wystepowac) jest przekazywana na poktad statkow powietrznych przez
wykorzystanie jednego lub kilku sposobéw wymienionych w pkt 9.1.3.1.1. wyzej, okreslonych na podstawie
regionalnego porozumienia zeglugi powietrzne;j.

9.1.3.4 PRZEKAZYWANIE INFORMACJI DOTYCZACEJ CHMUR RADIOAKTYWNYCH MATERIALOW 1 TOKSYCZNYCH
SRODKOW CHEMICZNYCH

Informacja o przedostaniu si¢ do atmosfery radioaktywnych materiatow i toksycznych srodkoéw chemicznych,
ktére moga oddzialywaé na przestrzen powietrzng znajdujaca si¢ w obszarze odpowiedzialnosci danego organu
ATS, jest przekazywana na pokiad statkow powietrznych przez wykorzystanie jednego lub kilku sposobow
wymienionych w pkt 9.1.3.1.1.

9.1.3.5 PRZESYLANIE SPECJALNYCH KOMUNIKATOW W KODZIE SPECI | ZMIAN DO PROGNOZ DLA LOTNISKA

9.1.3.5.1 Specjalne komunikaty w kodzie SPECI oraz zmiany TAF sg przesylane na zadanie i
uzupelniane za pomoca:

a) nadawania do zainteresowanych adresatow przez wilasciwy organ stuzb ruchu lotniczego wybranych
specjalnych komunikatéw i zmian TAF dla odlotu, przylotu oraz zapasowych, wymienionych w
planie lotu; lub

b) wywotania ogélnego zawierajacego wybrane specjalne komunikaty i zmienione TAF, dokonywanego
na odpowiednich czgstotliwosciach i skierowanego do zainteresowanych statkow powietrznych, przy
czym potwierdzenie odbioru przez te ostatnie nie jest wymagane; lub

c) ciaglego lub czestego rozgtaszania lub wykorzystania linii przesytania danych dla uzyskania METAR
i TAF w obszarach okreslonych na podstawie regionalnych porozumien Zeglugi powietrznej, gdy
intensywno$¢ ruchu lotniczego tego wymaga. Rozgtaszanie VOLMET i/lub D-VOLMET sa
wykorzystane dla spetienia tego celu (patrz Zalacznik 11, pkt 4.4.).

9.1.3.5.2 Przesytanie przez wlasciwy organ stuzb ruchu lotniczego statkom powietrznym poprawionych
prognoz dla lotniska powinno by¢ ograniczone tylko do tej czesci lotu, gdy statek powietrzny znajduje si¢ w
okreSlonym przedziale czasu od lotniska docelowego; czas ten jest ustalany na podstawie regionalnych
porozumien zeglugi powietrzne;j.
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9.1.3.6 PRZESYLANIE INFORMACJI O CIEZKICH I SREDNICH BALONACH WOLNYCH BEZ ZALOGI

Odpowiednie informacje o cigzkich lub $rednich balonach wolnych bez zatogi sa przesylane do statkow
powietrznych za pomoca jednego lub wigcej sposobow okreslonych w pkt 9.1.3.1.1.

9.1.3.7 PRZESYLANIE INFORMACJI DO STATKOW POWIETRZNYCH NADDZWIEKOWYCH

Nastepujace informacje sg dostgpne w odpowiednich ATC lub osrodkach informacji powietrznej dla lotnisk
okreslonych na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej i sa przesytane do naddzwickowych
statkow powietrznych przed rozpoczeciem znizania ze zmniejszaniem predkosci po locie naddzwigkowym:

a) aktualne komunikaty meteorologiczne i prognozy, a w przypadkach napotkanych trudnosci w
lacznosci z powodu ztych warunkéw propagacji fal, informacje te moga by¢ ograniczone do
nastepujacych:

i) sredniego wiatru przyziemnego, kierunku i predkosci (wraz z porywami);
ii) widzialno$ci lub zasiegu widzenia wzdhuz drogi startowej;

iii) wielko$ci zachmurzenia i wysoko$ci podstawy niskich chmur;

iv) innych znaczacych informacji;

V) informacji dotyczacych przewidywanych zmian;

b) znaczace informacje operacyjne o stanie urzadzen zwiazanych z droga startowa w uzyciu, wlacznie z
kategorig podejscia precyzyjnego w tym przypadku, gdy najnizsza opublikowana kategoria podejscia
dla danej drogi startowej nie jest dostepna;

c) informacja o stanie nawierzchni drogi startowej wystarczajaca dla umozliwienia dokonania oceny
skuteczno$ci hamowania na tej drodze.

9.1.4 Sluzba doradcza ruchu lotniczego
9.1.4.1 CEL | PODSTAWOWE ZASADY

9.14.1.1 Celem stuzby doradczej ruchu lotniczego jest zapewnienie skuteczniejszej informacji o
niebezpieczenstwie kolizji, niz gdyby zapewniana byta tylko stuzba informacji powietrznej. Moze by¢ ona
zapewniana statkom powietrznym wykonujacym loty IFR w przestrzeni powietrznej ze stuzbg doradczg Iub na
trasach z tg stuzba (przestrzen powietrzna klasy F). Takie obszary lub trasy sg ustalane przez zainteresowane
Panstwa.

9.1.4.1.2 Shuzba doradcza ruchu lotniczego jest wprowadzona tylko wtedy, gdy stuzby ruchu lotniczego
nie sa3 w stanie zapewnic¢ kontroli ruchu lotniczego, a ograniczone informacje o niebezpieczenstwie kolizji
udzielane przez stuzbe informacji powietrznej nie beda odpowiadaty potrzebom. Jezeli stuzba doradcza ruchu
lotniczego zostata wprowadzona, to nalezy uwazac ja za stuzbg¢ tymczasowa do czasu, gdy mozliwe bedzie
zastapienie jej stuzba kontroli ruchu lotniczego.

9.1.4.1.3 Shuzba doradcza ruchu lotniczego nie zapewnia takiego stopnia bezpieczenstwa, jak stuzba
kontroli ruchu lotniczego, ani nie moze przyjac takiej samej odpowiedzialno$ci, jaka ona ponosi za zapobieganie
kolizjom, poniewaz informacje o ruchu lotniczym w zainteresowanej przestrzeni powietrznej, ktére posiada
organ zapewniajacy stuzbe doradcza ruchu lotniczego, mogg by¢ niepelne. Stuzba doradcza ruchu lotniczego
proponujac statkowi powietrznemu jakie§ dziatanie nie udziela ,zezwolen” (,clearances”), lecz tylko
,Hinformacje doradcze” (,,advisory information”), uzywajac wyrazéw ,radzg” (,,advise”) Iub ,,proponuje”
(,,suggest”).
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Uwaga. — Patrz pkt 9.1.4.2.2.

9.1.4.2 STATKIPOWIETRZNE

9.1.4.2.1STATKI POWIETRZNE KORZYSTAJACE ZE SEUZBY DORADCZEJ RUCHU LOTNICZEGO

Przyjmuje sig, ze statki powietrzne wykonujace loty IFR i korzystajace ze stuzby doradczej ruchu lotniczego,
gdy wykonuja loty w przestrzeni powietrznej klasy F, powinny si¢ stosowaé do tych samych procedur, jakie sa
stosowane w lotach kontrolowanych z tym wyjatkiem, ze:

a) plan lotu i zmiany do niego nie wymagaja zezwolenia, poniewaz organ zapewniajacy stuzbe
doradcza ruchu lotniczego bedzie udzielat tylko rad odnos$nie wystgpowania zasadniczego ruchu lub
zaproponuje ewentualny sposob postepowania;

Uwaga 1. — Przyjmuje sie, Ze pilot nie bedzie wprowadzat zmian do biezgcego planu lotu, dopdki nie
zawiadomi o nich wtasciwego organu ATS, oraz — w miare mozliwosci — dopdki nie otrzyma od niego
potwierdzenia lub odpowiedniej rady.

Uwaga 2. — Jezeli lot wykonuje sie lub ma by¢ wykonywany w obszarze kontrolowanym z zamiarem
ewentualnego kontynuowania lotu w przestrzeni powietrznej ze stuzbq doradczq lub po trasie ze stuzbg
doradczg, to zezwolenie moze by¢ wydane na catq trase, lecz zezwolenie to lub zmiany do niego odnoszq
sie tylko do tych czesci lotu, ktére sq wykonywane w obszarach kontrolowanych lub w strefach
kontrolowanych lotnisk (Zatgcznik 11, pkt 3.7.4.4.). Na pozostatq czes¢ trasy bedq udzielane rady lub
propozycje — stosownie do potrzeb.

b) o zastosowaniu lub nie zastosowaniu si¢ do otrzymanej rady lub propozycji decyduje dowodca statku
powietrznego, ktdry o podjetej decyzji natychmiast informuje organ zapewniajacy shuzbe doradcza
ruchu lotniczego;

C) tacznos$¢ powietrze-ziemia jest utrzymywana z organem shuzb ruchu lotniczego wyznaczonym do
zapewnienia shuzby doradczej ruchu lotniczego w przestrzeni powietrznej z ta shuzba lub w danej

czgsci tej przestrzeni.

Uwaga. — Patrz rozdziat 4, pkt 4.4.2. — Procedury dotyczqce przedstawiania planu lotu.

9.1.4.2.2STATKI POWIETRZNE NIE KORZYSTAJACE ZE SEUZBY DORADCZEJ RUCHU LOTNICZEGO

a)  Statki powietrzne, ktore zamierzaja wykonac¢ loty IFR w przestrzeni powietrznej ze shuzba
doradcza, lecz postanawiajg nie korzystac ze stuzby doradczej ruchu lotniczego, sktadaja jednak plan lotu
oraz zawiadamiajg o zmianach do tego planu organ zapewniajacy te stuzbe.

Uwaga. — Patrz rozdziat 4, pkt 4.4.2. — Procedury dotyczqce przedstawiania planu lotu.

b) Loty IFR, w ktérych zamierza si¢ przecigé trase ze shuzbg doradczg, powinny przecia¢ jg pod
katem najbardziej zblizonym do 90° do kierunku trasy i na poziomie odpowiadajacym katowi drogi
wykonywanego lotu, wybranego z tabeli pozioméw przelotu, ustalonych dla lotow IFR wykonywanych
poza przestrzenia powietrzng kontrolowang.

9.1.4.3 ORGANY SLUZB RUCHU LOTNICZEGO

Uwaga. — Sprawnos¢ dziatania stuzby doradczej ruchu lotniczego bedzie zalezata przede wszystkim od

stosowanych procedur i metod postepowania. Ustalenie ich zgodnie z organizacjq, procedurami i wyposazeniem
stuzby kontroli obszaru z uwzglednieniem rdznic, jakie istniejg miedzy obu stuzbami, o czym mowa w
pkt 9.1.4.2.1 — pozwoli zapewni¢ wysoki stopieri sprawnosci oraz przyczyni sie do ujednolicenia roznych
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elementéw stuiby doradczej ruchu lotniczego. Na przyktad: wymiana informacji miedzy organami
zainteresowanymi postepem lotu statku powietrznego, wykonujgcego lot z przestrzeni ze stuzbq doradczq do
sgsiedniego obszaru kontrolowanego lub rejonu kontrolowanego lotniska i odwrotnie, umozliwi odcigzenie
pilotow od koniecznosci powtarzania szczegoétéow plandéw lotu, ktdre uprzednio ztozyli. Rowniez przyjecie
standardowej frazeologii radiotelefonicznej obowigzujgcej w kontroli ruchu lotniczego — poprzedzonej
wyrazami ,proponuje” (,suggest”’) lub ,radze” (,advise”) — ufatwi pilotom zrozumienie informacji stuzby
doradczej ruchu lotniczego.

9.1.4.3.1 Organ shuizb ruchu lotniczego zapewniajacy stuzbg doradcza ruchu lotniczego:

a) Radzi (advise) statkowi powietrznemu, ze moze odlecie¢ w okreslonym czasie oraz wykonywaé
przelot na poziomach podanych w planie lotu, o ile nie przewiduje si¢ zadnej sytuacji konfliktowej z
innym znanym temu organowi ruchem.

b)  Proponuje (suggest) statkowi powietrznemu podjecie takiego postepowania, dzigki ktéremu
potencjalne niebezpieczenstwo mogace mu zagrozi¢ moze by¢ uniknigte ustgpujac pierwszenstwa
statkowi powietrznemu, ktory juz znajduje si¢ w przestrzeni ze stuzba doradcza, przed innym statkiem
powietrznym, ktory dopiero zamierza wlecie¢ do danej przestrzeni powietrzne;j.

¢) Podaje (pass) statkowi powietrznemu informacje o ruchu, zawierajgce takie same informacje,
jakie sa przeznaczone dla stuzby kontroli obszaru.

9.1.4.3.2 Kryteria przyjete za podstawe postepowania omowionego w lit. b) i ¢) powyzej powinny by¢
co najmniej takie, jakie ustalono dla statkdéw powietrznych wykonujacych loty w przestrzeni powietrznej
kontrolowanej oraz powinny uwzglednia¢ ograniczenia $cisle zwigzane z zapewnianiem shuzby doradczej ruchu
lotniczego, pomocami nawigacyjnymi i faczno$cig powietrze-ziemia istniejagcymi w danym rejonie.

9.2 SLUZBA ALARMOWA
9.2.1 Statki powietrzne

Uwaga. — Kiedykolwiek majg zastosowanie, procedury stuzby kontroli ruchu lotniczego Ilub stuzby
doradczej ruchu lotniczego zastepujg nastepujgce procedury, z tym wyjgtkiem, Zze odpowiednie procedury mogg
przewidywac ciggte sktadanie meldunkéw pozycyjnych, w ktorym to przypadku stosuje sie procedury
normalnych operacji.

9.21.1  Jezeli jest to wymagane przez wiasciwg wladz¢ ATS w celu ulatwienia zapewnienia stuzby
alarmowej i shuzby poszukiwawczo-ratowniczej, statek powietrzny, przed wlotem do lub podczas lotu w
wyznaczonych obszarach lub trasach, stosuje si¢ do przepisow Zatacznika 2, rozdziat 3 dotyczacych sktadania,
wypelniania, zmian oraz zakonczenia planu lotu.

9.21.2 Ponadto statki powietrzne wyposazone w odpowiednie dwukierunkowe $rodki lacznosci
radiowej zgtaszajg si¢ w okresie od 20 do 40 minut po ostatnim nawigzaniu tgcznosci, bez wzgledu na to, jaki
byt cel nawigzania tacznosci, tylko po to, aby zawiadomié, ze lot przebiega zgodnie z planem, przy czym
zawiadomienie takie powinno zawiera¢ znak rozpoznawczy statku powietrznego i wyrazy ,lot przebiega
normalnie” (,,Operations normal”) lub sygnat QRU.

9.2.1.3 Meldunek ,lot przebiega normalnie” (,,Operations normal™) jest przekazywany za pomoca
facznosci powietrze-ziemia wlasciwemu organowi stuzb ruchu lotniczego (tj. zwykle do telekomunikacyjnej
stacji lotniczej obstugujacej organ stuzb ruchu lotniczego, odpowiedzialny za dany FIR, w ktorym statek
powietrzny wykonuje lot albo do innej telekomunikacyjnej stacji lotniczej celem retransmisji do organu stuzb
ruchu lotniczego odpowiedzialnego za dany FIR).

9.2.14 W przypadku prowadzenia akcji poszukiwawczo-ratowniczej o dtuzszym okresie trwania moze

by¢ wskazane ogloszenie za pomocg NOTAM poziomych i pionowych granic obszaru SAR, w ktorym odbywa
si¢ ta akcja oraz ostrzezenie statkdéw powietrznych nie bioracych udziatu w aktualnych dziataniach SAR i nie
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objetych kontrola ruchu lotniczego, aby omijaty ten obszar, chyba ze otrzymaly zgod¢ na wlot do tego obszaru
od wlasciwego organu ATS.

9.2.2 Organy stuzb ruchu lotniczego

9.22.1  Jezeli po uplywie planowanego lub spodziewanego czasu zgloszenia si¢ nie zostanie ze statku
powietrznego odebrany zaden meldunek, to organ ATS w ciagu 30 minut podejmuje starania w celu uzyskania
meldunku od tego statku powietrznego, aby moc zastosowal przepisy dotyczace ,.fazy niepewno$ci” (patrz
Zatgcznik 11, pkt 5.2.1.), gdy okolicznosci uzasadniajg takie postgpowanie.

9.2.2.2  Gdy jest wymagane dziatanie stuzby alarmowej wobec statku powietrznego wykonujacego lot
poprzez wigcej niz jeden FIR lub obszar kontrolowany, a jego pozycja jest watpliwa, to odpowiedzialnos¢ za
koordynacje stuzby alarmowej cigzy odpowiednio na organie ATS danego FIR-u lub organie kontroli obszaru:

a) w granicach ktorego statek powietrzny wykonywatl lot i utrzymywal ostatnio tacznos¢ radiowa
powietrze-ziemia;

b) do ktorego statek powietrzny zamierzat wlecie¢ po nawigzaniu tacznos$ci na granicy tego obszaru w
poblizu granicy dwoch FIR-6w lub obszarow kontrolowanych;

c) w granicach ktérego znajduje si¢ punkt posredniego ladowania lub punkt docelowy, dla danego
statku powietrznego:

1) gdy statek powietrzny jest wyposazony w odpowiedni sprzet dla tacznosci radiowej; lub
2) nie byt zobowigzany do przekazywania meldunkow pozycyjnych.
9.2.2.3  Organ odpowiedzialny za zapewnienie stuzby alarmowej zgodnie z pkt 9.2.2.2.

— zawiadamia organy zapewniajace stuzb¢ alarmowa w innych zainteresowanych FIR-ach lub
obszarach kontrolowanych o fazie zagrozenia lub fazach zagrozenia oprocz poinformowania osrodka
koordynacji ratownictwa lotniczego, z ktorym wspoétpracuje;

— za pomocg wszystkich srodkéw uwazanych za wlasciwe, a zwlaszcza tych, o ktéorych mowa w pkt
5.3. Zalacznika 11 (wykorzystanie urzadzen tacznosci), prosi te organy o udzielenie pomocy w
poszukiwaniu jakichkolwiek uzytecznych informacji o statku powietrznym, ktory przypuszczalnie
znajduje si¢ w stanie zagrozenia;

— zbiera informacje uzyskane podczas kazdej fazy zagrozenia i — po sprawdzeniu ich w razie potrzeby
— przekazuje je do osrodka koordynacji ratownictwa;

— oglasza zakonczenie stanu zagrozenia stosownie do okolicznosci.

9.2.24 Otrzymujac niezbedne informacje wymagane w pkt 5.2.2.1. Zalacznika 11 zwraca si¢
szczegdlng uwage na informowanie zainteresowanego osrodka koordynacji ratownictwa o czegstotliwo$ciach
stosowanych w przypadkach zagrozenia, a bedacych w dyspozycji rozbitkdw i podanych w punkcie 19 planu
lotu, a ktore to informacje nie sg normalnie przekazywane.
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KOORDYNACJA
10.1 KOORDYNACJA ZWIAZANA Z ZAPEWNIENIEM SEUZBY KONTROLI RUCHU
LOTNICZEGO
10.1.1 Zasady ogélne

10.1.1.1 Koordynacja i przekazanie kontroli miedzy sasiadujagcymi organami ATC i sektorami kontroli
sa dokonywane poprzez dialog obejmujacy nastepujace etapy:

a) zawiadomienie o locie w celu przygotowania si¢ do koordynacji, jezeli to konieczne;
b) koordynacja warunkéw przekazania kontroli przez przekazujacy organ ATC;

c) koordynacja, jezeli to konieczne, i przyjecie warunkow przekazania kontroli przez przyjmujacy organ
ATC; i

d) przekazanie kontroli przyjmujacemu organowi ATC lub sektorowi kontroli.

10.1.1.2 Organy ATC powinny w mozliwie szerokim zakresie ustanawia¢ i stosowaé procedury
standardowe dotyczace koordynacji i przekazania kontroli w tym celu, aby zmniejszy¢ do minimum ustng
koordynacje. Tego rodzaju procedury koordynacji odpowiadajg procedurom zawartym w nizej podanych

porozumieniach stron oraz w lokalnych instrukcjach, gdy maja one zastosowanie.

10.1.1.3 Tego rodzaju porozumienia i instrukcje obejmuja nastepujace elementy w zaleznosci od
zastosowania:

a) okreslone obszary odpowiedzialnosci i wspdlnego zainteresowania, strukture przestrzeni powietrzne;j
ijej klasyfikacje;

b) kazde delegowanie odpowiedzialno$ci za zapewnienie ATS;

c) procedury dotyczace wymiany planu lotu i danych kontroli, wlacznie z wykorzystaniem
automatycznej i/lub ustnej koordynacji;

d) s$rodki tacznosci;

e) wymagania i procedury dotyczgce akceptacji prosb;

f)znaczgce punkty nawigacyjne, poziomy lub czasy przekazania kontroli;

g) znaczgce punkty nawigacyjne, poziomy lub czasy przekazania tgcznosci;

h) warunki przekazania i przyjecia kontroli, takie jak wysokosci bezwzgledne/poziomy lotow,
specyficzne minima separacji lub odstgpy separacji ustalane w czasie przekazania kontroli i
wykorzystanie automatyzacji;

i) procedury koordynacji systemu dozorowania ATS;

J)procedury przydzielania kodéw SSR;
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k) procedury dla ruchu odlatujacego;
I)wyznaczone pozycje oczekiwania i procedury dla ruchu przylatujacego;
m) stosowane procedury awaryjne;

n) jakiekolwiek inne postanowienia lub informacje dotyczace koordynacji i przekazania kontroli lotow.

10.1.2 Koordynacja miedzy organami ATC zapewniajacymi stuzbe ruchu lotniczego w sasiadujacych
obszarach kontrolowanych

10.1.2.1 ZASADY OGOLNE

10.1.2.1.1 Osrodki ATC przekazuja z organu do organu — w miarg postepu lotu — niezbg¢dne
informacje dotyczace planu lotu i kontroli. Jezeli na podstawie porozumienia zawartego migdzy
zainteresowanymi wiladzami ATS wymagane jest udzielanie pomocy w separacji statkdow powietrznych,
wowczas informacja dotyczaca planu lotu i przebiegu lotu, dla lotow, ktore sa wykonywane wzdhuz tras lub
odcinkéw tras w bliskosci granic rejonu informacji powietrznej jest rowniez przekazywana do organéw ATC,
dzialajacych w rejonach informacji powietrznej, przylegtych do takich tras lub odcinkéw tras.

Uwaga 1. — Taka trasa lub odcinek trasy czesto odnosi sie do obszaru wspdlnego zainteresowania,
ktorego rozmiar jest zwykle okreslony poprzez wymagane minima separacji.

Uwaga 2. — Patrz takze pkt 10.2.4.

10.1.2.1.2 Informacje o planie lotu i kontroli sa przekazywane w takim czasie, ktory pozwoli
organowi odbierajagcemu na wilasciwe odebranie i analiz¢ danych, a nastgpnie na dokonanie niezbednej
koordynacji miedzy oboma zainteresowanymi organami.

Uwaga. — Patrz rozdziat 11 i Dodatki 3 i 6 odnosnie szczegotow dotyczgcych depesz, ich tresci i czasu
nadawania.

10.1.2.2 PRZEKAZANIE KONTROLI

10.1.2.2.1 Odpowiedzialno$¢ za kontrol¢ nad statkiem powietrznym jest przekazywana przez
organ ATC do nastgpnego organu w momencie przekraczania wspolnej granicy obszar6w kontrolowanych,
zgodnie z ustaleniami organu sprawujacego kontrole nad statkiem powietrznym, lub w innym punkcie lub
momencie, uzgodnionym mi¢dzy tymi dwoma organami.

10.1.2.2.2 Gdy zostalo to okreslone miedzy zainteresowanymi organami ATC i gdy ma miejsce
przekazanie statku powietrznego, organ przekazujacy zawiadamia organ przyjmujacy, ze statek powietrzny jest
gotow do przejscia pod jego kontrolg i okresla, ze organ przyjmujacy powinien przeja¢ odpowiedzialno$é za
kontrole natychmiast w momencie przekraczania granicy obszarow lub w innym punkcie przekazania kontroli
okreslonym w porozumieniach miedzy organami ATC, lub w innym punkcie lub momencie, ktory jest
koordynowany przez te dwa organy.

10.1.2.2.3 Jezeli czas lub punkt przekazania kontroli jest inny niz natychmiastowy, organ
przyjmujacy ATC nie wprowadza zmian do zezwolenia udzielonego temu statkowi powietrznemu przed
uzgodnionym momentem lub punktem przekazania kontroli bez zatwierdzenia przez organ przekazujacy.

10.1.2.2.4 Jezeli przekazanie tacznosci jest wykorzystywane do przekazania statku powietrznego
organowi przyjmujacemu, odpowiedzialno$¢ za kontrole nie moze by¢ przejeta do czasu przekroczenia granicy
obszaréow kontrolowanych lub innego punktu przekazania kontroli okreslonego w porozumieniu zawartym
miedzy organami ATC.
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10.1.2.2.5 Podczas przekazywania kontroli nad zidentyfikowanym statkiem powietrznym stosuje
si¢ procedury zawarte w rozdziale 8, dziat 8.7.4.

10.1.2.3 PROSBA O ZATWIERDZENIE

10.1.2.3.1 Jezeli czas lotu statku powietrznego — od lotniska odlotu do granicy przyleglego
obszaru kontrolowanego — jest mniejszy od okreslonego minimum umozliwiajacego przestanie po starcie
organowi przyjmujacemu ATC odpowiedniej informacji o planie lotu i kontroli, a takze dla odbioru, analizy i
koordynacji, przekazujacy organ ATC przed odlotem przekazuje organowi przyjmujagcemu ATC t¢ informacje
wraz z pro$bg o akceptacje zezwolenia. Wymagany czas jest okres§lany w odpowiednich porozumieniach lub
lokalnych instrukcjach. W przypadku gdy zmiany do uprzednio przestanego biezacego planu lotu i dane o
kontroli sg przekazywane przed tym okreslonym czasem, nie jest wymagane potwierdzenie od przyjmujacego
organu ATC.

10.1.2.3.2 W tym przypadku gdy statek powietrzny prosi o wstgpne zezwolenie, a czas lotu do
granicy przylegtego obszaru kontrolowanego jest mniejszy od ustalonego minimum, to statek powietrzny
oczekuje w obszarze kontrolowanym organu ATC przekazujacego do czasu, dopoki nie zostanie przekazana
informacja o planie lotu i kontroli z prosba o akceptacje i nie bedzie dokonana koordynacja z s3siadujacym
organem ATC.

10.1.2.3.3 W tym przypadku gdy statek powietrzny prosi o zmiang biezacego planu lotu lub
przekazujacy organ ATC proponuje zmian¢ biezacego planu lotu i czasu trwania lotu statku powietrznego do
granicy obszaru kontrolowanego jest mniejszy od ustalonego minimum, to wydanie uaktualnionego zezwolenia
zostaje wstrzymane do czasu akceptacji tej propozycji przez sasiadujacy organ ATC.

10.1.2.34 W tym przypadku gdy dane dotyczace przewidywanego przelotu granicy majg byc
przestane do akceptacji przez organ przyjmujacy, czas — w odniesieniu do statku powietrznego, ktory jeszcze
nie wystartowat — uwzglednia przewidywany czas odlotu okre$lony przez organ ATC, w ktorego obszarze
odpowiedzialnos$ci znajduje si¢ lotnisko odlotu. W odniesieniu do statku powietrznego, ktory juz wykonuje lot i
zada wstepnego zezwolenia, czas uwzglgdnia przewidywany czas przelotu od pozycji oczekiwania do granicy
plus spodziewany czas konieczny dla dokonania koordynaciji.

10.1.2.35 Warunki, tacznie z okre$lonymi czasami lotu, na podstawie ktérych kierowane sa
zadania, sg zawarte w porozumieniach stron lub w lokalnych instrukcjach.

10.1.2.4 PRZEKAZANIE EACZNOSCI

10.1.24.1 Z wyjatkiem stosowania minimum separacji okreslonej w pkt 8.7.3., przekazanie
tacznosci powietrze-ziemia ze statkiem powietrznym od organu ATC przekazujacego do przyjmujacego
nastepuje co najmniej 5 minut przed przewidywanym czasem minigcia wspolnej granicy obszarow
kontrolowanych przez ten statek, chyba ze miedzy obu zainteresowanymi organami ATC zostaly dokonane inne
uzgodnienia.

10.1.2.4.2 Gdy w czasie przekazywania kontroli stosowane sg minima separacji okreslonej w pkt
8.7.3., przekazanie dwustronnej fonicznej tacznos$ci powietrze-ziemia i/lub tgcznosci dla przesytania danych od
organu ATC przekazujacego do przyjmujgcego, jest dokonywane natychmiast po potwierdzeniu przez organ
ATC przyjmujacy gotowosci przyjecia kontroli nad tym statkiem.

10.1.2.4.3 Zwykle nie wymaga si¢ od organu przyjmujacego zawiadomienia organu
przekazujacego o ustanowieniu tacznosci radiowej i/lub tacznosci dla przesytania danych z przekazywanym
statkiem powietrznym oraz o przyjeciu kontroli nad tym statkiem, chyba ze w porozumieniu zawartym mig¢dzy
zainteresowanymi organami ATC zostato to okreslone w inny sposob. Gdy tacznos¢ ze statkiem powietrznym
nie zostata ustanowiona, jak przewidywano, wowczas organ ATC przyjmujacy zawiadamia o tym organ
przekazujacy.

10.1.2.4.4 Gdy czg$¢ obszaru kontrolowanego jest tak usytuowana, ze czas potrzebny statkowi
powietrznemu na przelot jest ograniczony, to powinno by¢ zawarte porozumienie pozwalajace na bezposrednie
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przekazywanie taczno$ci migdzy organami dziatajacymi w przylegtych obszarach kontrolowanych pod
warunkiem, ze organ posredni jest w pelni poinformowany o takim ruchu. Organ posredni ponosi
odpowiedzialno$¢ za koordynacje i zapewnienie separacji migdzy wszystkimi statkami powietrznymi bedacymi
w obszarze jego odpowiedzialnosci.

10.1.2.4.5 Statkowi powietrznemu mozna zezwoli¢ na czasowa lacznos$¢ z organem kontroli
innym niz organ przyjmujacy ATC.

10.1.2.5 ZAKONCZENIE LOTU KONTROLOWANEGO

Gdy wykonywany lot przestanie by¢ lotem kontrolowanym, tj. gdy statek opuszcza przestrzen powietrzng
kontrolowang lub gdy zmienia lot IFR na VFR w przestrzeni powietrznej, w ktorej loty VFR nie sg
kontrolowane, organ ATC, ktérego to dotyczy, zapewnia, aby wlasciwe informacje o locie zostaty przekazane
organowi (organom) ATS odpowiedzialnemu(ym) za zapewnienie shuzby informacji powietrznej i stuzby
alarmowej dla pozostatej czgsci lotu, aby stuzby te byly zapewniane temu statkowi powietrznemu.

10.1.3 Koordynacja miedzy organem zapewniajacym stuzbe kontroli obszaru a organem zapewniajacym
kontrole zblizania

10.1.3.1 PODZIAL. KONTROLI

10.1.3.1.1 Z wyjatkiem gdy w porozumieniach lub lokalnych instrukcjach lub tez w
sporadycznych przypadkach w dziataniach zainteresowanych ACC nie podano inaczej, organ zapewniajacy
shuzbe¢ kontroli zblizania moze samodzielnie wyda¢ zezwolenie kazdemu statkowi powietrznemu przekazanemu
przez ACC bez udzialu ACC. W przypadku nieudanego podejscia ACC, na ktérego dzialalno$¢ moze mieé
wplyw to nieudane podejscie, jest o tym natychmiast zawiadamiany i w miar¢ potrzeby podejmowane sa
dziatania koordynacyjne mi¢dzy ACC a organem zapewniajacym stuzbe¢ kontroli zblizania.

10.1.3.1.2 Osrodek kontroli obszaru, po dokonaniu koordynacji z organem kontroli zblizania,
moze bezposrednio przekaza¢ statek powietrzny organowi kontroli lotniska, jezeli cate podejécie bedzie
wykonane w warunkach meteorologicznych dla lotdéw z widoczno$cia.

10.1.3.2 CZAS STARTU I CZAS WYGASNIECIA ZEZWOLENIA

10.1.3.2.1 Czas startu statku powietrznego jest okreslany przez ACC, gdy konieczne jest:

a) skoordynowanie odlotu z ruchem statkéw powietrznych, ktore jeszcze nie zostaly przekazane
organowi zapewniajacemu stuzbe¢ kontroli zblizania; oraz

b) zapewnienie separacji na trasie migdzy odlatujacymi statkami powietrznymi, ktore beda leciaty ta
samg linig drogi.

10.1.3.2.2 Jezeli czas startu statku powietrznego nie jest okreslony, organ zapewniajacy stuzbe
kontroli zblizania ustala ten czas, gdy istnieje konieczno$¢ skoordynowania odlotu z ruchem statkow
powietrznych przekazanych pod jego kontrolg.

10.1.3.2.3 Czas wygasniecia zezwolenia jest okreslany przez ACC, jezeli opdzniony odlot
moglby kolidowa¢ z ruchem lotniczym jeszcze nie zwolnionym organowi zapewniajagcemu shuzbe kontroli
zblizania. Jezeli ze wzgledu na wlasng sytuacje w ruchu lotniczym organ zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania
musi okresli¢ dodatkowo wiasny czas wygasniecia zezwolenia, czas ten nie moze by¢ podzniejszy od czasu
okreslonego przez ACC.

10.1.3.3 WYMIANA DANYCH O RUCHU | KONTROLI
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10.1.3.3.1 Organ zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania bezzwtocznie podaje organowi ACC
stosowne dane dotyczace ruchu kontrolowanego, takie jak:

a) droga(i) startowa(e) w uzyciu i spodziewany rodzaj procedury podejScia wedlug wskazan
przyrzadow;

b) najnizszy wolny poziom lotu w pozycji oczekiwania, dostepny do wykorzystania przez ACC;

C) przecigtny odstep czasu lub odlegto$¢ miedzy kolejnymi przylotami ustalone przez organ
zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania;

d) =zmiang spodziewanego czasu podejécia, wyznaczonego przez ACC, jesli obliczenia spodziewanego
czasu podejscia dokonane przez organ zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania wskazujg na istnienie
roéznicy wigkszej niz 5 minut lub innej roznicy czasu, jaka zostala uzgodniona migdzy obu
zainteresowanymi organami ATC;

e) czasy przylotu nad pozycja oczekiwania, jezeli r6znig si¢ one od uprzednio przewidywanych o

wigcej niz 3 minuty lub o inng réznice czasu uzgodniong miedzy oboma zainteresowanymi organami
kontroli ruchu lotniczego;

f)odwotania lotow IFR dokonywane przez statki powietrzne, jezeli beda one mialy wpltyw na

9)

h)

udostgpnienie poziomow w pozycji oczekiwania lub na spodziewane czasy podejscia innych statkow
powietrznych;

czasy odlotu statkow powietrznych lub, jesli tak uzgodniono pomigdzy dwoma zainteresowanymi
organami ATC, przewidywany czas przelotu granicy obszarow kontrolowanych lub innego
okreslonego punktu;

wszystkie dostgpne informacje o statkach powietrznych, ktore nie przylecialty w przewidywanym
czasie lub nie nawigzaly facznosci;

i) nieudane podejscia, ktore mogg mie¢ wplyw na dziatalnos¢ ACC.

10.1.3.3.2 ACC bezzwlocznie podaje organowi zapewniajacemu stuzbe kontroli zblizania
stosowne dane dotyczace ruchu kontrolowanego, takie jak:

a)
b)

c)

d)

e)

znak rozpoznawczy, typ i miejsce odlotu przylatujacego statku powietrznego;

przewidywany czas i proponowany poziom przylatujacego statku powietrznego nad pozycja
oczekiwania lub innym okreslonym punktem;

rzeczywisty czas i proponowany poziom przylatujacego statku powietrznego nad pozycje
oczekiwania lub, jesli statek powietrzny jest zwolniony organowi zapewniajacemu shuzbe kontroli

zblizania po osiagnig¢ciu pozycji oczekiwania,

zadany rodzaj procedury podej$cia IFR, jezeli rézni si¢ od okreSlonego przez organ kontroli
zblizania;

spodziewany czas podejscia podany statkowi powietrznemu;

f)zawiadomienie, w miar¢ potrzeby, ze statek powietrzny otrzymat polecenie nawigzania tgcznosci z

9)

h)

organem zapewniajacym stuzbe kontroli zblizania;

zawiadomienie, w miar¢ potrzeby, ze statek powietrzny zostal przekazany organowi zapewniajacemu
stuzbg kontroli zblizania, a w razie potrzeby takze czas i warunki zwolnienia;

informacje o przewidywanym op6znieniu odlotéw ze wzgledu na znaczne nasilenie ruchu.
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10.1.3.3.3 Informacje o przylatujacych statkach powietrznych sa przesylane nie pdzniej niz
15 minut przed przewidywanym czasem przylotu i sa poprawiane w miar¢ potrzeby.

10.1.4 Koordynacja mi¢dzy organem zapewniajacym sluzbe kontroli zblizania a organem
zapewniajacym stuzbe Kontroli lotniska

10.1.4.1 PODZIAL KONTROLI

10.1.4.1.1 Organ zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania utrzymuje kontrole nad przylatujacymi
statkami powietrznymi do czasu, gdy zostaly one przekazane i nawigzaty laczno$¢ z organem kontroli lotniska.
W porozumieniach lub lokalnych instrukcjach, wiasciwych dla struktury przestrzeni powietrznej, terenu,
warunkow meteorologicznych i dostgpnych urzadzen ATS, ustala si¢ reguly przekazywania przylatujacych
statkow powietrznych.

10.14.1.2 Organ zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania moze upowazni¢ organ kontroli lotniska
do udzielenia statkowi powietrznemu zgody na start wedtug uznania organu kontroli lotniska z rdwnoczesnym
uwzglednieniem przylatujacych statkow powietrznych.

10.1.4.1.3 Organy kontroli lotniska uzyskuja zgod¢ organu zapewniajacego shuzbg kontroli

zblizania przed udzieleniem zezwolen na wykonywanie lotow specjalnych VFR, gdy jest to okre§lone w
porozumieniach lub lokalnych instrukcjach.

10.1.4.2 WYMIANA DANYCH O RUCHU | KONTROLI

10.1.4.2.1 Organ kontroli lotniska bezzwlocznie podaje organowi zapewniajagcemu stuzbe
kontroli zblizania istotne dane dotyczace ruchu lotniczego kontrolowanego, takie jak:

a) czasy odlotow i przylotow statkow powietrznych;
b) zawiadomienia, w miare potrzeby, ze statek powietrzny pierwszy w kolejnosci podej$cia nawigzat
tacznos¢ z organem kontroli lotniska i jest przez niego widziany oraz istnieje uzasadniona pewnosc,

ze ladowanie moze by¢ wykonane;

c) dostgpne informacje o statkach powietrznych, ktore nie przylecialy w przewidywanym czasie lub nie
nawiazaty tacznosci;

d) informacje o nieudanych podejsciach;

e) informacje o statkach powietrznych stanowigcych zasadniczy ruch lokalny w stosunku do statkow
powietrznych znajdujacych si¢ pod kontrolg organu zapewniajacego stuzbe kontroli zblizania.

10.14.2.2 Organ zapewniajacy stuzb¢ kontroli zblizania bezzwlocznie podaje organowi kontroli
lotniska istotne dane dotyczace ruchu lotniczego kontrolowanego, takie jak:

a) proponowany poziom i przewidywany czas przylotu statku powietrznego nad lotnisko — co najmniej
15 minut przed przewidywanym czasem przylotu;

b) zawiadomienie, w miarg potrzeby, ze statek powietrzny otrzymatl polecenie nawiazania taczno$ci z
organem kontroli lotniska oraz ze dalsza kontrola nad tym statkiem zostanie przej¢ta przez ten organ;

c) przewidywane opoznienia w odlotach statkéw powietrznych z powodu znacznego nasilenia ruchu.

10.1.5 Koordynacja miedzy poszczegolnymi stanowiskami kontroli ruchu wewnatrz tego samego organu
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10.1.5.1 Miedzy poszczegolnymi stanowiskami kontroli wewnatrz tego samego organu kontroli ruchu
lotniczego sa wymieniane informacje o planie lotu i kontroli odnoszace si¢ do:

a) wszystkich statkow powietrznych, w odniesieniu do ktérych odpowiedzialno$¢ za prowadzenie
kontroli begdzie przekazywana z jednego stanowiska kontroli na drugie;

b) statkéw powietrznych znajdujacych si¢ w tak matej odlegtosci od granicy miedzy sektorami kontroli,
ze moze to mie¢ wptyw na kontrole ruchu w przyleglym sektorze;

c) wszystkich statkéw powietrznych, w odniesieniu do ktorych odpowiedzialnos¢ za prowadzenie
kontroli przekazana zostata przez kontrolera wykorzystujacego metody proceduralne kontrolerowi
wykorzystujacemu system dozorowania ATS, jak rowniez do innych statkéw powietrznych, ktorych
sytuacja ta moze dotyczy¢.

10.1.5.2 Procedury koordynacji i przekazania kontroli migdzy sektorami kontroli w obrebie tego
samego organu ATC sg zgodne z procedurami stosowanymi przez organy ATC.

10.1.6 Niesprawnos$¢ automatycznej koordynacji

Niesprawnos$¢ automatycznej koordynacji jest w sposob jasny przedstawiana kontrolerowi odpowiedzialnemu za
koordynacj¢ lotu w organie przekazujacym. Kontroler ten ulatwia wtedy wymagang koordynacj¢ przy
wykorzystaniu ustalonych metod alternatywnych.

10.2 KOORDYNACJA ZWIAZANA Z ZAPEWNIANIEM SLUZBY INFORMACJI POWIETRZNEJ I
SEUZBY ALARMOWEJ

10.2.1  Jezeli whasciwa wiadza(e) ATS uznaje(g) za konieczne, to koordynacja mi¢dzy organami stuzb
ruchu lotniczego zapewniajacymi stuzbe informacji powietrznej w sasiadujacych z soba rejonach informacji
powietrznej jest dokonywana w odniesieniu do statkow powietrznych wykonujacych zardwno loty IFR ,jak i loty
VFR, w celu zapewnienia ciaglej stuzby informacji powietrznej tym statkom w okre§lonych obszarach lub
wzdhuz okre§lonych tras. Koordynacja ta jest dokonywana zgodnie z porozumieniem zawartym migdzy
zainteresowanymi organami stuzb ruchu lotniczego.

10.2.2 Gdy koordynacja lotéw dokonywana jest zgodnie z wyzej podanym pkt 10.2.1., to obejmuje
przekazywanie nastepujacych informacji o danym locie:

a) odpowiednich punktow biezacego planu lotu; oraz
b) czasu, w ktorym nawigzano ostatnig taczno$¢ z zainteresowanym statkiem powietrznym.

10.2.3  Powyzsze informacje s3 przekazywane organowi ATS, pelnigcemu stluzbe w nastepnym
rejonie informacji powietrznej, w ktorym statek powietrzny bgdzie wykonywat lot, zanim wleci do tego rejonu.

10.2.4 Jezeli na podstawie porozumienia miedzy zainteresowanymi wiadzami ATS wymagane jest
udzielanie pomocy w rozpoznawaniu bladzacych Iub nierozpoznanych statkow powietrznych w celu
wyeliminowania lub ograniczenia potrzeby ich przechwytywania, woéwczas plany lotéw i informacje o przebiegu
lotéw, ktére sg wykonywane wzdtuz okreslonych tras lub odcinkéw tras w bliskosci granic rejonu informacji
powietrznej, sa takze przekazywane do organéw ATS dziatajacych w rejonach informacji powietrznej,
przylegtych do takich tras lub odcinkow tras.

10.2.5  Gdy statek powietrzny zgtasza minimalng ilo$¢ paliwa lub znajduje si¢ w niebezpieczenstwie,
lub w innych sytuacjach, w ktorych bezpieczenstwo statku powietrznego nie jest zapewniane, organ
przekazujacy zawiadamia organ przyjmujacy i kazdy organ ATS zainteresowany lotem oraz, w razie
koniecznosci, wspoldziatajace osrodki koordynacji ratownictwa, o charakterze zagrozenia lub okoliczno$ciach,
w jakich znajduje si¢ statek powietrzny.
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10.3 KOORDYNACJA ZWIAZANA Z ZAPEWNIANIEM SLUZBY DORADCZEJ RUCHU
LOTNICZEGO

W stosunku do statkdw powietrznych, ktére zamierzaja korzysta¢ ze stuzby doradczej ruchu lotniczego, organy
ATS zapewniajace te shuzbe stosujg procedury koordynacji podane w dziale 10.1.

104 KOORDYNACJA MIEDZY ORGANAMI SLUZB RUCHU LOTNICZEGO I STACJAMI
TELEKOMUNIKACJI LOTNICZEJ

Gdy tak ustalita wlasciwa wiladza ATS, organy ATS zapewniaja, aby stacje telekomunikacji lotniczej
obshugujace dane osrodki, byty informowane odnos$nie przekazania tagcznosci ze statkami powietrznymi. Jezeli
nie ustalono inaczej, informacja podlegajaca przekazaniu zawiera znak rozpoznawczy statku powietrznego (w
miar¢ potrzeby kod SELCAL), dang tras¢ lub miejsce przeznaczenia (jezeli jest to konieczne) i spodziewany lub
aktualny czas przekazania tacznosci.
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Rozdzial 11

DEPESZE SLUZB RUCHU LOTNICZEGO

111 KATEGORIE DEPESZ

1111 Zgodnie z wymaganiami zawartymi w rozdziale 10 — Koordynacja, dozwolone jest przesytanie
nizej wymienionych depesz za posrednictwem stalej stuzby lotniczej (lacznie z telekomunikacyjng siecia
lotnicza (ATN) i stalg telekomunikacyjng sieciag lotnicza (AFTN), bezposrednimi taczami telefonicznymi
faczacymi organy ATS lub wykorzystujac wymiane danych cyfrowych oraz bezposrednimi taczami
dalekopisowymi i tgczami taczacymi komputery) lub za posrednictwem ruchomej stuzby lotniczej — stosownie
do przypadku. Depesze te sa ujete w kategorie odnoszace si¢ do wykorzystania ich przez stuzby ruchu lotniczego
i wskazujacych w przyblizeniu ich stopien waznoSci.

Uwaga 1. — Cecha pierwszenstwa depeszy podana w nawiasach po kazdym rodzaju depeszy okreslona
jest w Zatgczniku 10 (tom Il, rozdziat 4). Nalezy jg stosowac przy wymianie depesz w sieci AFTN. Pierwszernstwo
dla wszystkich depesz wymiany danych miedzy urzqdzeniami ATS przy wykorzystaniu ATN bedzie odpowiadac
,hormalnemu pierwszenstwu depesz o bezpieczenstwie lotu”, tak jak okreslono w Protokole komunikacyjnym
ATN dotyczqgcym kategorii pierwszeristwa.

11.1.2 Depesze o zagrozeniu
Kategoria ta obejmuje:

a) depesze o niebezpieczenstwie i korespondencje dotyczaca niebezpieczenstwa tacznie z depeszami
dotyczacymi fazy niebezpieczenstwa (SS);

b) depesze pilne tacznie z depeszami alarmowymi dotyczacymi fazy alarmu oraz fazy niepewnosci
(DD);

c) inne depesze dotyczgce znanego lub przypuszczalnego stanu zagrozenia, ktdre nie sg objete
kategoriami a) lub b), wymienionymi wyzej oraz depesze o utracie tgcznosci (FF lub z wyzszym
pierwszenstwem).

Uwaga. — Gdy depesze wymienione wyzej w a) lub b) oraz w razie potrzeby w c) przedstawiane sq
publicznej stuzbie tgcznosci w celu ich przestania, nalezy stosowac zgodnie z Artykutem 25 Miedzynarodowej
Konwencji Telekomunikacyjnej — Malaga 1973 ceche pierwszeristwa SVH, przydzielang depeszom dotyczqgcym
bezpieczenstwa zZycia ludzkiego.

11.1.3 Depesze o ruchu i kontroli
Kategoria ta obejmuje:
a) depesze o ruchu (FF) (movement messages), wlaczajgc:
— depesze zlozonego planu lotu (filed flight plan messages);
— depesze o opdznieniu (delay messages);
— depesze modyfikujace (modification messages);

— depesze o uniewaznieniu planu lotu (flight plan cancellation messages);
— depesze startowe (departure messages);
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— depesze o przylocie (arrival messages);
b) depesze o koordynacji (FF) (coordination messages), wlaczajac:
— depesze o biezagcym planie lotu (current flight plan messages);
— depesze o przewidywanym wlocie (estimate messages);
— depesze o koordynacji (coordination messages);
— depesze o akceptacji (acceptance messages);
— depesze o logicznym potwierdzeniu (logical acknowledgement messages);
c) depesze uzupetniajace (FF) (supplementary messages), wlaczajac:
— depesze o zadaniu planu lotu (request flight plan messages);
— depesze o zadaniu uzupeknienia planu lotu (request supplementary flight plan messages);
— depesze uzupelnienia planu lotu (supplementary flight plan messages);
d) depesze AIDC (AIDC messages), wlaczajgc:
— depesze zawiadamiajace (notification messages);
— depesze o koordynacji (coordination messages);
— depesze przekazania kontroli (transfer of control messages);
— depesze o ogodlnej informacji (general information messages);
— depesze o zarzadzaniu zgloszeniem (application management messages);
e) depesze o kontroli (FF) (control messages), wlaczajac:
— depesze o zezwoleniu (clearance messages);
— depesze o kontroli przeptywu (flow control messages);
— depesze 0 meldunkach pozycyjnych i o meldunkach z powietrza (position report and air-report
messages).
11.1.4 Depesze informacji powietrznej
11.1.4.1 Kategoria ta obejmuje:
a) depesze zawierajace informacje o ruchu (FF);
b) depesze zawierajace informacje meteorologiczne (FF lub GG);
c) depesze dotyczace dziatania urzadzen lotniczych (GG);
d) depesze zawierajace istotne informacje lotniskowe (GG);
e) depesze dotyczace meldunkéw o nieprawidtowosciach w ruchu lotniczym (FF).
11.1.4.2 Jezeli jest to uzasadnione konieczno$cia nadania depeszy poza kolejnoscia, depeszom nadanym
za posrednictwem AFTN nalezy przydziela¢ cechg pierwszenstwa DD zamiast normalnej cechy pierwszenstwa.

11.2 POSTANOWIENIA OGOLNE

Uwaga. — Stosowanie w niniejszej czesci wyrazen takich jak: ,,redagowana”, ,nadana”, ,,zaadresowana”
lub ,,odebrana”, niekoniecznie odnosi sie do depesz dalekopisowych lub wymiany danych cyfrowych dotyczqcych
depesz wymienianych miedzy komputerami. Z wyjgtkiem przypadkow specjalnie okreslonych, depesze opisane
W niniejszej czesci mogq byc takze przekazywane foniq, przy czym cztery wyrazenia, o ktérych mowa wyzej,
znaczq wtedy odpowiednio: ,zainicjowana”, ,méwiona przez”, ,mdéwiona do” i ,,wystuchana”.
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11.2.1 Redagowanie i adresowanie depesz
11.2.1.1 ZASADY OGOLNE

Uwaga. — Depesze o ruchu w niniejszym kontekscie obejmujq depesze planu lotu, depesze startowe,
depesze o opdznieniu, depesze o przylocie, depesze o uniewaznieniu, depesze o meldunkach pozycyjnych oraz
depesze modyfikujqgce odnoszqce sie do wyzej wymienionych depesz.

11.21.1.1 Depesze dla celow ATS sa redagowane przez wtasciwe organy stuzb ruchu lotniczego
lub przez statki powietrzne, jak podano w dziale 11.3. z wyjatkiem przypadkéw, kiedy na podstawie
specjalnych, lokalnych uzgodnien organy ATS moga przenie$¢ odpowiedzialno$¢ za redagowanie depesz o
ruchu na pilota, uzytkownika lub jego wyznaczonego przedstawiciela.

112112 Redagowanie depesz o ruchu, kontroli i informacji powietrznej o tresci innej niz dla
celow shuzby ruchu lotniczego (np. kontrola operacyjna), jest obowigzkiem pilota, uzytkownika lub jego
wyznaczonego przedstawiciela, z wyjatkiem przypadkéw oméwionych w Zataczniku 11, dziat 2.16.

11.21.13 Depesze planu lotu, depesze o zmianach zwigzanych z nimi oraz depesze o
uniewaznieniu planu lotu sg adresowane — z wyjatkiem przypadkoéw oméwionych w pkt 11.2.1.1.4. — tylko do
organéw ATS, wymienionych w pkt 11.4.2. Depesze takie sg udostepniane innym zainteresowanym organom
ATS lub okreslonym stanowiskom kontroli w tych organach oraz ewentualnym innym adresatom — zgodnie z
lokalnymi porozumieniami.

11.21.14 Na zadanie zainteresowanego uzytkownika depesze o zagrozeniu oraz depesze o
ruchu, ktére maja by¢ nadawane jednoczesnie zainteresowanym organom ATS, sg rowniez adresowane do:

a) jednego adresata na lotnisku docelowym lub lotnisku odlotu, i
b) nie wiecej niz dwdch zainteresowanych organdéw kontroli operacyjnej,
przy czym adresaci ci powinni by¢ okresleni przez uzytkownika lub jego wyznaczonego przedstawiciela.
11.21.15 Na Zadanie zainteresowanego uzytkownika depesze o ruchu stopniowo nadawane
miedzy zainteresowanymi organami ATS, odnoszace si¢ do statkow powietrznych, w odniesieniu do ktorych

zapewniana jest sluzba kontroli operacyjnej przez uzytkownika, s3 w miar¢ mozliwosci bezzwlocznie
udostgpniane temu uzytkownikowi lub jego wyznaczonemu przedstawicielowi, zgodnie z przyjetymi lokalnymi

procedurami.
11.2.1.2 WYKORZYSTANIE AFTN
11.21.2.1 Depesze stuzb ruchu lotniczego, ktore majg by¢é nadane za posrednictwem AFTN,
zawieraja:

a) informacje o pierwszenstwie, z jakim depesza ma by¢ nadana i o adresatach, ktorym depesza ma by¢
dostarczona oraz wskazanie daty i czasu doreczenia depeszy zainteresowanej lotniczej stacji statej,
jak réwniez oznaczenie nadawcy (patrz pkt 11.2.1.2.5.);

b) dane stuzb ruchu lotniczego poprzedzone, w razie potrzeby, dodatkows informacjg o adresach
opisang w pkt 11.2.1.2.6., przygotowane zgodnie z Dodatkiem 3. Dane te zostang nadane jako tres¢
depeszy AFTN.

11.2.1.2.2 WSKAZNIK PIERWSZENSTWA

Sktada si¢ on z odpowiedniego dwuliterowego wskaznika pierwszenstwa depeszy podanego w nawiasach dla
danej kategorii depesz, o czym mowa w dziale 11.1.
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Uwaga. — Zgodnie z ustaleniami zawartymi w Zatgczniku 10 (tom I, rozdziat 4), kolejnos¢ pierwszeristwa
nadawania depesz w sieci AFTN jest nastepujgca:

Kolej nose Wskaznik pierwszenstwa
nadawania
1 SS
2 DD FF
3 GG KK
11.2.1.23  ADRES
11.21.23.1 Adres depeszy sktada si¢ z szeregu indekséw adresatow — po jednym dla kazdego
adresata, ktoremu depesza ma by¢ dostarczona.
11.21.2.3.2 Kazdy indeks adresata sktada si¢ z osmioliterowej grupy zawierajacej w nastgpujace;j
kolejnosci:

a) czteroliterowy wskaznik lokalizacji miejsca docelowego — przydzielony przez ICAO;
Uwaga. — Wykaz wskaznikéw lokalizacji ICAO jest zawarty w Doc 7910 — Wskazniki lokalizacji.

b) i) trzyliterowy, przydzielony przez ICAO oznacznik wladzy lotniczej, stuzby lub uzytkownika statku
powietrznego, do ktorych depesza jest adresowana; lub

i) w przypadku, gdy taki oznacznik nie zostat przydzielony, jedng z ponizszych grup:
—  grupe,,YXY”, gdy adresatem jest stuzba/organizacja wojskowa;
— grupe ,,ZZ7”, gdy adresatem jest statek powietrzny wykonujacy lot;
—  grupe,,YYY” we wszystkich innych przypadkach;

Uwaga. — Woykaz zatwierdzonych przez ICAO trzyliterowych oznacznikow zawarty jest w
dokumencie Doc 8585 — Oznaczniki uzytkownikdéw statkdéw powietrznych, wtadz lotniczych i stuzb.

c) i) litera X;lub
ii) jednoliterowy oznacznik okreslajacy wydziat lub dziat instytucji, ktorej adres dotyczy.

11.21.2.3.3 Adresujac depesze stuzb ruchu lotniczego do organow ATS stosuje si¢ nastepujace
trzyliterowe oznaczniki:

Organ, ktoremu podlega rejon informacji powietrznej lub gorny rejon informacji powietrznej (zaréwno
ACC jak i FIC):

— jezeli depesza dotyczy lotu IFR ZQZ;
— jezeli depesza dotyczy lotu VFR ZFZ;
Organ kontroli lotniska VAVA
Biuro odpraw zatog ZPZ,

Innych trzyliterowych oznacznikow dla organdéw ATS nie stosuje si¢ do tego celu.

11.2.1.2.4  CZ4S DORECZENIA DEPESZY DO NADANIA
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Czas doreczenia depeszy do nadania sktada si¢ z grupy szesciu cyfr podajacych date i czas dorgczenia depeszy w
celu nadania jej przez dang lotniczg stacje stala.

11.21.25 INDEKS NADAWCY

Indeks nadawcy sktada si¢ z o$mioliterowej grupy — podobnej do wskaznika adresata (patrz pkt 11.2.1.2.3.2.
wyzej) oznaczajacego miejsce pochodzenia depeszy i organizacj¢ wysytajaca depeszg.

11.2.1.2.6 DODATKOWE INFORMACJE DOTYCZACE ADRESATOW I NADAWCY

Gdy w indeksie adresata i/lub nadawcy zostaly uzyte trzyliterowe oznaczniki: ,,YXY”, ,,ZZZ” lub ,,YYY” (patrz
pkt 11.2.1.2.3.2. lit. b) ii)), konieczne sa nastgpujace dodatkowe informacje:

a) na poczatku tresci depeszy ma by¢ podana nazwa zainteresowanej organizacji lub znak
rozpoznawczy zainteresowanego statku powietrznego;

b) kolejnos¢ podawania takich wstawek ma by¢ zgodna z kolejnoscig indekséw adresatow i/lub indeksu
nadawcy;

c) gdy podanych jest wiecej niz jedna taka wstawka, za ostatnig umieszcza si¢ wyraz ,,STOP”;

d) gdy w odniesieniu do indeksow adresatow podana jest jedna wstawka lub wiecej oraz jedna wstawka
w odniesieniu do indeksu nadawcy, przed indeksem nadawcy wstawia si¢ wyraz ,,FROM”.

Uwaga. — Depesze ATS odbierane na arkuszu dalekopisowym.

1) Depesze ATS odebrane w sieci AFTN ujete sq w ,ramki” tgcznosciowe (ciggi znakow
poprzedzajgce depesze | nastepujgce po niej, ktore sq konieczne w celu zapewnienia
prawidfowego przestania za posrednictwem sieci AFTN). Nawet tres¢ depeszy AFTN moze by¢
odebrana z wyrazami lub grupami, ktore jq poprzedzajq lub po niej nastepujq.

2) Depesze ATS mozna wtedy odszukac¢ za pomocq takiej prostej zasady, ze poprzedza jqg nawias
otwarty tj. ,,(” a nastepuje po niej nawias zamkniety, tj. ,)”.

3) W niektorych przypadkach lokalnych uzywane dalekopisy wydrukujq zawsze dwa okreslone
znaki inne niz nawias otwarty i nawias zamkniety po odebraniu depeszy ATS w ukfadzie
okreslonym w Dodatku 3. Takich lokalnych wariantow mozna sie fatwo nauczyc i nie majg one
istotnego znaczenia.

11.2.2 Redagowanie i przesylanie depesz

11.2.2.1 Z wyjatkiem przypadkow podanych w pkt 11.2.2.2., depesze ATS sa redagowane i przesytane
jako standardowe teksty w uktadzie standardowym i zgodnie z przepisami o zestawianiu danych — stosownie do
wymogdéw podanych w Dodatku 3.

11.2.2.2 W stosownych przypadkach depesze okreslone w Dodatku 3 sg uzupetniane i/lub zastgpowane
przez depesze AIDC okreslone w Dodatku 6, na podstawie porozumien zeglugi powietrzne;j.

11.22.2.1 Gdy depesze AIDC s3a nadawane za posrednictwem ATN, wykorzystuja reguly
zwartego kodowania przy uzyciu abstrakcyjnej notacji sktadniowej numer jeden (ASN.1.)

Uwaga. — Przepisy i informacje dotyczqce regut zwartego kodowania ASN.I oraz reguly adresowania
AIDC sq zawarte w Zalaczniku 10, tom II, cz¢s¢ I oraz w Podreczniku przepisow technicznych dla
telekomunikacyjnej sieci lotniczej (ATN) (Doc 9705). Material przewodni dotyczqcy wykorzystania depesz
AIDC jest zawarty w Podreczniku Stuzb Ruchu Lotniczego — zastosowanie linii przesytania danych (Doc 9694).
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112222 Gdy depesze AIDC sg nadawane za posrednictwem AFTN, format depesz AIDC, w
takim stopniu, jak to praktycznie mozliwe, spelnia wymogi wiasciwych przepisow zestawiania danych
zawartych w Dodatku 3. Stosowanie po6l danych AIDC, ktore maja by¢ przestane za posrednictwem AFTN, a
ktoére sa niezgodne lub dodatkowe w stosunku do przepiséw zestawiania danych zawartych w Dodatku 3, jest
zapewniane na podstawie porozumien zeglugi powietrznej.

11.22.3 Gdy depesze sa wymieniane ustnie migdzy zainteresowanymi organami ATS, ustne
potwierdzenie odbioru stanowi dowdd odebrania depeszy. Nie zada si¢ potwierdzania na pismie mig¢dzy
kontrolerami. Zada si¢ potwierdzenia koordynacji za posrednictwem wymiany depesz pomigdzy systemami
automatycznymi, chyba ze mig¢dzy zainteresowanymi organami zostaty dokonane szczego6lne uzgodnienia.

Uwaga. — Patrz Zatgcznik 11, rozdziat 6 dotyczqcy rejestrowania bezposrednich rozmow fonicznych.

11.3 METODY WYMIANY DEPESZ

11.3.1  Wymagania dotyczace wyprzedzenia czasowego okre§lone w procedurach ATC i regulowania
przeptywu ruchu lotniczego decyduja o przyjetej metodzie wymiany depesz stuzacych wymianie danych ATS.

11.3.1.1 Metoda wymiany depesz jest rdwniez zalezna od posiadania przez zainteresowane osrodki
odpowiednich kanaléw 1acznosci, czynnosci do wykonania, rodzaju danych do wymiany i urzadzen do
przetwarzania danych.

11.3.2  Podstawowe dane planu lotu konieczne dla procedur regulowania przeptywu sa dostarczane
przynajmniej 60 minut przed lotem. Podstawowe dane planu lotu sa dostarczane albo w postaci wypetnionego
planu lotu albo powtarzalnego planu lotu przestanego droga pocztowa w postaci wykazu powtarzalnych planéw
lotu lub innym sposobem odpowiednim dla systeméw elektronicznego przetwarzania danych.

11.3.2.1 Dane planu lotu przedtozone z wyprzedzeniem przed lotem sa uaktualniane odnosnie zmian
czasu, poziomu i trasy lotu oraz innych informacji, jakie moga by¢ konieczne.

11.3.3  Podstawowe dane planu lotu potrzebne dla celéw kontroli ruchu lotniczego sa dostarczane
pierwszemu o$rodkowi kontroli na trasie lotu z wyprzedzeniem co najmniej 30 minut przed lotem, a kazdemu
nastepnemu osrodkowi przynajmniej 20 minut zanim statek powietrzny wleci w przestrzen powietrzng podlegta
jurysdykeji tych osrodkéw w celu przygotowania si¢ przez nie do przekazania kontroli.

11.34  Z wyjatkiem przypadkéw okre§lonych w pkt 11.3.5., drugi osrodek na trasie lotu i kazdy
nastepny osrodek otrzymujac dane biezace, zawierajace uaktualnione podstawowe dane planu lotu zawarte w
depeszy o biezacym planie lotu lub w depeszy o przewidywanym wlocie, uzupehliajac uzyskane juz
uaktualnione podstawowe dane planu lotu.

11.35 W obszarach gdzie sg uzytkowane zautomatyzowane systemy przekazywania danych planu
lotu i gdzie te systemy zapewniaja dostarczanie danych dla wielu o$rodkéw kontroli obszaru, organdéw kontroli
zblizania i/lub organdéw kontroli lotnisk, wtasciwe depesze nie sg adresowane do kazdego indywidualnego
organu ATS, lecz tylko do tych zautomatyzowanych systemow.

Uwaga. — Dalsze przetwarzanie i rozprowadzanie danych do przynaleznych organdw ATS jest
wewnetrznym zadaniem systemu odbiorczego.

11.3.5.1 Przy wykorzystywaniu depesz AIDC organ nadajacy okresla znak rozpoznawczy organu
odbierajacego ATS, a wszystkie wiadomos$ci zawieraja identyfikacj¢ nastgpnego organu ATS. Organ odbierajacy
przyjmuje jedynie depesze przeznaczone dla niego.

11.3.6 Depesze o ruchu
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Depesze o ruchu sa adresowane roéwnoczesnie do pierwszego osrodka kontroli obszaru na trasie i do wszystkich
innych organéw ATS na trasie, ktore nie moga otrzymywac lub przetwarza¢ danych o biezacym planie lotu, oraz
do zainteresowanych organoéw zarzadzania przepltywem ruchu lotniczego.

11.3.7 Dane koordynacyjne i przekazywania

11.3.7.1 Postep lotu miedzy kolejnymi sektorami kontroli i/lub osrodkami kontroli jest dokonywany
poprzez dialog koordynacji i przekazywania obejmujace nastgpujace etapy:

a) zawiadomienie o locie w celu przygotowania si¢ do koordynacji, w razie potrzeby;
b) koordynacja warunkow przekazania kontroli przez organ przekazujacy ATC;

c) koordynacja, w razie potrzeby, i przyjecie warunkow przekazania kontroli przez organ przyjmujacy
ATC; i

d) przekazanie kontroli organowi przyjmujacemu.

11.3.7.2 Z wyjatkiem przypadkow okreslonych w pkt 11.3.7.3., zawiadomienie o locie jest dokonywane
depesza o biezacym planie lotu zawierajaca wszelkie istotne dane ATS lub depesza o przewidywanym wlocie
zawierajaca proponowane warunki przekazania. Depesza o przewidywanym wlocie jest stosowana tylko wtedy,
gdy uaktualnione podstawowe dane planu lotu s3 juz dostgpne w organie przyjmujacym, tj. depesza ztozonego
planu lotu i depesza (depesze) jego uaktualnien zostaty juz przestane przez organ przekazujacy.

11.3.7.3 Gdy wykorzystywane sa depesze AIDC, zawiadomienie o locie jest przesylane za
posrednictwem depeszy zawiadamiajacej i/lub depeszy o poczatkowych wspotrzednych, zawierajacej wszystkie
odpowiednie dane ATS.

11.3.7.4 Z wyjatkiem przypadkow okreslonych w pkt 11.3.7.5., dialog koordynacji jest uznawany za
dokonany, gdy tylko proponowane warunki zawarte w depeszy o biezacym planie lotu lub w depeszy o
przewidywanym wlocie albo w jednej lub wiecej kontrpropozycjach zostaly zaakceptowane zgodnie z
operacyjna lub logiczng procedura.

11.3.7.5 Gdy wykorzystywane sa depesze AIDC, zaden dialog koordynacji nie moze by¢ uznany za
dokonany dopoki nie zostatla zaakceptowana depesza o poczatkowych wspotrzednych lub kontrpropozycja
(depesza o negocjowaniu wspotrzgdnych).

11.3.7.6 Z wyjatkiem ustalen zawartych w pkt 11.3.7.7., jesli nie uzyskano operacyjnego potwierdzenia,
przesylana jest automatycznie przez komputer przyjmujacy depesza o logicznym potwierdzeniu w celu
zapewnienia wlasciwosci dialogu koordynacji przez uzycie polaczen komputer do komputera. Depesza ta jest
nadawana, gdy dane przekazania zostaly otrzymane i przestane do punktu, w ktorym uznaje si¢ je za wolne od
bledow syntaktycznych i semantycznych, np. depesza zawiera wazng informacje.

11.3.7.7 Gdy wykorzystywane sg depesze AIDC, depesza o przyjeciu stosowania jest automatycznie
przekazywana przez komputer przyjmujacy w celu zapewnienia wlasciwosci dialogu koordynacji przez uzycie
potaczen komputer - komputer. Depesza taka jest przekazywana, je$li otrzymano, przetworzono i uznano za
wolne od btedéw dane o koordynacji, zasadach informacji i przekazie oraz, odpowiednio, jesli s3 one dostepne
na stanowisku kontroli.

11.3.7.8 Przekazanie kontroli jest dokonywane w sposéb sprecyzowany lub za zgoda obu
zainteresowanych organéw w sposob umowny, tj. nie wymagajacy wymiany korespondencji migdzy organami
przekazujacym i przyjmujacym.

11.3.79 Gdy przekazywanie kontroli obejmuje wymiang¢ danych, to w propozycji przekazania sa
zawarte informacje uzyskane za pomoca systemu dozorowania ATS, jesli to jest wskazane. Skoro propozycja
wigze si¢ z danymi koordynacji uprzednio akceptowanymi, to dalsze czynnosci koordynacyjne nie s wymagane.
Jednakze wyrazenie zgody na proponowane warunki przekazania jest wymagane.
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11.3.7.10 W sytuacjach, gdy proponowane warunki przekazania nie sg juz dtuzej do przyjecia przez
organ odbierajacy, rozpoczyna on dalsza koordynacje przez zaproponowanie warunkéw alternatywnych,
mozliwych do przyjecia.

11.3.7.11 Depesze o przekazaniu tacznosci moga by¢ wykorzystywane jako alternatywa dla depesz o
przekazaniu kontroli. Jezeli depesze o przekazaniu tacznosci wykorzystywane sa w celu polecenia, aby dany lot
nawigzatl tacznoé¢ z organem odbierajagcym, oraz gdy przekazanie kontroli bedzie miato miejsce na granicy
obszaru kontrolowanego, lub w innym czasie lub miejscu, okreslonym w odpowiednich porozumieniach, nie ma
potrzeby wykorzystywania depesz przekazania kontroli.

11.3.7.12 Jezeli po otrzymaniu informacji uzyskanej za pomoca systemu dozorowania ATS o$rodek
przyjmujacy nie jest w stanie zidentyfikowac statku powietrznego natychmiast, to nast¢puje dodatkowa wymiana
korespondencji dla uzyskania nowej informacji dozorowania, jezeli jest to wskazane.

11.3.7.13 Gdy kontrola nad przekazywanym statkiem powietrznym zostata przejgta, organ przyjmujacy
konczy dialog przekazania kontroli przez zawiadomienie organu przekazujacego o przyjeciu kontroli, jezeli
miedzy zainteresowanymi organami nie zostaty dokonane szczegdlne uzgodnienia.

11.3.8 Dane dodatkowe

11.3.8.1 Gdy sa wymagane dane podstawowe planu lotu lub dodatkowe dane planu lotu, to wysyla si¢
depesze zadania do organu ATS, ktéry ma najwigksze prawdopodobienstwo uzyskania dostepu do wymaganych
danych.

Uwaga. — Patrz pkt 11.4.2.4.2. i 11.4.2.4.3. odnosnie organdw ATS, do ktérych depesze zgdania sg
przesytane.

11.3.8.2 Jezeli wymagana informacja jest dostgpna, to nadaje si¢ depesz¢ zlozonego planu lotu lub
depeszg uzupetniajacego planu lotu.

11.4 RODZAJE DEPESZ | ICH STOSOWANIE
11.4.1 Depesze dotyczace stanu zagrozenia

11.4.1.1 Rozmaite okolicznosci towarzyszace kazdemu wiadomemu lub domniemanemu stanowi
zagrozenia uniemozliwiajg okreslenie standardowych rodzajow depesz, ktore bylyby stosowane w tacznosci w
razie zagrozenia, z wyjatkiem przypadkow omowionych w pkt 11.4.1.2., 11.4.1.3.111.4.1.4.

11.4.1.2 DEPESZE ALARMOWE (ALR)

114121 Gdy organ ATS uzna, ze statek powietrzny znajduje sie¢ w stanie zagrozenia, jak to
okreslono w Zalagczniku 11, rozdziat 5, to nadaje depeszg alarmowsa do kazdego organu ATS, ktéry moze by¢
zainteresowany tym lotem, oraz do wspotdziatajacych o$rodkow koordynacji ratownictwa. Depesza ta zawiera
informacje okreslone w Dodatku 3, dzial 1, ktore sa juz dostgpne lub moga by¢ uzyskane.

114122 Gdy zainteresowane organy ATS tak uzgodnia migdzy soba, zawiadomienie
dotyczace fazy zagrozenia i wystane przez organ wykorzystujacy urzadzenia automatycznego przetwarzania
danych moze mie¢ posta¢ depeszy o zmianach (o ktorej mowa w pkt 11.4.2.2.4.) lub depeszy o koordynacji (o
ktorej mowa w pkt 11.4.2.3.4. Iub 11.4.2.4.4.), uzupetnionej depesza stowna podajaca dodatkowe szczegoty
przeznaczone do podania w depeszy alarmowej.

11.4.1.3 DEPESZE O UTRACIE EACZNOSCI RADIOWEJ (RCF)

22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -221- Poz. 43
Rozdzial 11. Depesze stuzb ruchu lotniczego 11-9

Uwaga. — Przepisy regulujgce sposéb postepowania w przypadku utraty tqcznosci podane sq w
Zatqczniku 2, pkt 3.6.5.2. i rozdziale 15, dziat 15.6. niniejszego dokumentu.

114131 Gdy organ ATS jest §wiadomy, Ze statek powietrzny w jego obszarze ma trudnosci z
utrzymywaniem tacznosci, to nadaje si¢ depesz¢ RCF do wszystkich nastgpnych organéw ATS znajdujacych si¢
na trasie lotu, ktore juz otrzymaty dane podstawowe planu lotu (FPL lub RPL) i do organu kontroli lotniska
docelowego, jesli dane podstawowe planu lotu zostaty uprzednio przestane.

114132 Jezeli nastgpny organ ATS nie otrzymal jeszcze danych podstawowych planu lotu,
poniewaz ma otrzymac depeszg biezacego planu lotu poprzez procedure koordynacji, to do tego organu ATS sg
przesytane: depesza RCF i depesza CPL. Z kolei ten organ ATS przesyta depesze¢ RCF i depesz¢ CPL do
nastepnego organu ATS.

11.4.1.4 DEPESZE DOTYCZACE STANU ZAGROZENIA ZAWIERAJACE OTWARTY TEKST (AIDC, patrz Dodatek 6)

114141 Gdy zachodzi potrzeba nadania informacji operacyjnej dotyczacej statku
powietrznego, o ktorym wiadomo lub przypuszcza sie¢, ze jest w stanie zagrozenia i gdy informacja ta nie moze
by¢ sformatowana w taki sposob, aby zastosowac si¢ do jakiegokolwiek innego rodzaju depeszy AIDC, nadaje

si¢ depesze dotyczaca stanu zagrozenia zawierajaca otwarty tekst.

114142 Ponizej podano przyktadowe okolicznosci, ktore moglyby uzasadnia¢ zastosowanie
depeszy dotyczacej stanu zagrozenia zawierajacej otwarty tekst:

a) meldunki o wywotaniu zagrozenia lub meldunki o transmisji radiolatarni ratunkowej;

b) depesze dotyczace bezprawnej ingerencji lub ostrzezenia o wybuchu;

c) depesze dotyczace powaznej choroby lub niepokojow wsrdd pasazerdw;

d) nagta zmiana w profilu lotu w zwigzku z uszkodzeniem technicznym lub nawigacyjnym; i

€) utrata tgcznosci.

11.4.2 Depesze o ruchu i kontroli
11.4.2.1 ZASADY OGOLNE
Depesze dotyczace zamierzonego lub aktualnego ruchu statkow powietrznych s3 oparte na ostatnich
informacjach dostarczonych organom ATS przez pilota, uzytkownika lub jego wyznaczonego przedstawiciela
albo uzyskane za pomocg systemu dozorowania ATS.
11.4.2.2 DEPESZE O RUCHU
114221 Depesze o ruchu obejmuja:
— depesze zlozonego planu lotu (pkt 11.4.2.2.2.);
— depesze o opdznieniu (pkt 11.4.2.2.3.);
— depesze modyfikujace (pkt 11.4.2.2.4.);
— depesze o uniewaznieniu planu lotu (pkt 11.4.2.2.5.);

— depesze startowe (pkt 11.4.2.2.6.);
— depesze o przylocie (pkt 11.4.2.2.7.).

11.4.2.2.2  DEPESZE ZEOZONEGO PLANU LOTU (FPL)
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Uwaga. — Przepisy dotyczqce przekazywania depeszy FPL sq zawarte w Dodatku 2.

1142221 Z wyjatkiem przypadkow gdzie sg stosowane procedury powtarzalnych planéow lotu
lub w przypadkach gdzie uzywa si¢ depesz biezacego planu lotu, wysyta si¢ depesze zlozonego planu lotu dla
wszystkich lotow, dla ktérych zostal przedlozony plan lotu, w celu zapewniania im dziatania stluzby kontroli
ruchu lotniczego, stuzby informacji powietrznej lub stuzby alarmowej na cze¢sci lub na calej trasie lotu.

1142222 Depesza ztozonego planu lotu jest sporzadzona i skierowana, jak podano nizej, przez
organ ATS dziatajacy na lotnisku odlotu lub, kiedy ma to zastosowanie, przez organ ATS, ktory otrzymat plan
lotu od statku powietrznego w locie:

a) depesza FPL jest przesytana do osrodka kontroli obszaru lub do o$rodka informacji powietrznej
obstugujacych obszar kontrolowany lub rejon informacji powietrznej w obrebie ktorych potozone
jest lotnisko odlotu;

b) jezeli podstawowe dane planu lotu nie znajduja si¢ jeszcze w posiadaniu jako rezultat uzgodnien
dokonanych na temat powtarzalnych planow lotu, to depesza FPL jest przesylana do wszystkich
osrodkoéw dzialajacych w rejonach informacji powietrznej lub w goérnych rejonach informacji
powietrznej znajdujacych si¢ wzdhuz trasy lotu, ktére nie maja mozliwosci dysponowania danymi
biezacymi. Ponadto, depesza FPL jest przesytana do organu kontroli lotniska docelowego. Jesli to
jest wymagane, depesza FPL jest rowniez przesytana do o$rodkéw zarzadzania przeptywem ruchu
lotniczego odpowiedzialnych za organy ATS dziatajace wzdtuz trasy lotu;

c) jezeli w planie lotu wskazano ewentualne zgdanie zmiany zezwolenia w czasie przebiegu lotu (RIF),
depesza FPL jest przesytana rowniez do zainteresowanych o$rodkéw dodatkowych oraz do organu
kontroli nowego lotniska docelowego;

d) gdy uzgodniono uzywanie depesz CPL, lecz wymagana jest informacja dla wczes$niejszego
planowania przeptywu ruchu lotniczego, depesze FPL sa przesytane do zainteresowanych osrodkow
kontroli obszaru;

e) dla lotow po trasach, na ktorych zapewniane sg tylko stuzba informacji powietrznej i stuzba
alarmowej, depesza FPL jest kierowana do organu dzialajacego w kazdym rejonie informacji
powietrznej lub gérnym rejonie informacji powietrznej, lezacych wzdhiz trasy lotu oraz do organu
kontroli lotniska docelowego.

1142223 W przypadku lotu z migdzyladowaniami, gdy plany lotu dla kazdego z etapow
przelotu zostaty wystawione na pierwszym lotnisku odlotu, stosuje si¢ nastepujaca procedure:

a) biuro odpraw zatog na pierwszym lotnisku odlotu:
1) przekazuje depesze FPL dla pierwszego etapu przelotu zgodnie z pkt 11.4.2.2.2.2.;

2) przekazuje oddzielng depesze FPL dla kazdego nastepnego etapu przelotu, skierowang do biura
odpraw zatog dziatajagcego na odpowiednim kolejnym lotnisku odlotu;

b) biuro odpraw zaldg dziatajace na kazdym z kolejnych lotnisk odlotu po otrzymaniu depeszy FPL
podejmuje dziatanie takie, jak gdyby plan lotu zostat przedtozony lokalnie.

1142224 Gdy na podstawie zawartego porozumienia pomi¢dzy zainteresowanymi wladzami
ATS wymagane jest udzielanie pomocy w rozpoznawaniu statkow powietrznych, azeby przez to eliminowac lub
ograniczy¢ potrzebe przechwytywania w przypadkach ich odchylenia od wyznaczonej trasy lotu, to depesze FPL
dla lotow wykonywanych wzdluz okreslonych drog lotniczych lub czgéci tych drog, przebiegajacych w
bezposredniej bliskosci granic rejonu informacji powietrznej, sa takze przesytane do odpowiednich osrodkow
dziatajacych w rejonach informacji powietrznej lub w gérnych rejonach informacji powietrznej przylegtych do
takich drdg lub ich czesci.
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1142225 Depesze FPL powinny by¢ przekazywane natychmiast po przedtozeniu planu lotu.
Jezeli plan lotu zostat przedtozony z wyprzedzeniem wigkszym niz 24 godziny w stosunku do przewidywanego
czasu odblokowania, to w polu 18 tego planu lotu wstawia sie date odlotu.

11.4.2.2.3  DEPESZE O OPOZNIENIU (DLA)
1142231 Depesza DLA jest przekazywana, gdy odlot statku powietrznego, dla ktdérego
podstawowe dane planu lotu (FPL lub RPL) zostaly przestane, jest opézniony wigcej niz 30 minut w stosunku do

przewidywanego czasu odblokowania zawartego w danych podstawowych planu lotu.

1142232 Depesza DLA jest przesylana przez organ ATS obslugujacy lotnisko odlotu do
wszystkich odbiorcow podstawowych danych planu lotu.

Uwaga. — Patrz pkt 11.4.2.3.4. dotyczqcy zgfoszenia przez statek powietrzny opdznionego odlotu, dla
ktorego depesza CPL zostata przekazana.
11.4.2.2.4  DEPESZE MODYFIKUJACE (CHG)
Depesza CHG jest przesytana, gdy maja by¢ wprowadzone pewne zmiany w danych podstawowych planu lotu
zawartych w poprzednio przekazanych FPL lub RPL. Depesze CHG przesyla si¢ do tych odbiorcow
podstawowych danych planu lotu, ktérych te dane dotycza. Odpowiednie zmienione dane podstawowe planu
lotu sg przesytane tym podmiotom, ktoére wezesniej nie otrzymaty takich zmian.

Uwaga.— Patrz pkt 11.4.2.3.4. odnosnie zawiadomienia o zmianie danych koordynacji zawartych w
uprzednio przekazanym biezgcym planie lotu lub w depeszy o przewidywanym wlocie.
114225  DEPESZE O UNIEWAZNIENIU PLANU LOTU (CNL)
Depesza o uniewaznieniu planu lotu (CNL) jest przesytana, gdy lot, dla ktorego podstawowe dane planu lotu
zostaty uprzednio rozestane, zostal uniewazniony. Organ ATS dziatajacy na lotnisku odlotu rozsyta depesze
CNL do tych organéw ATS, ktore otrzymaty podstawowe dane planu lotu.
11.42.2.6  DEPESZE STARTOWE (DEP)

1142.26.1 Jezeli na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej nie ustalono
inaczej, to depesza DEP jest wysylana natychmiast po odlocie statku powietrznego, dla ktérego podstawowe

dane planu lotu zostaty uprzednio rozestane.

11.4.2.2.6.2 Depesze DEP sa przesylane przez organ ATS obstugujacy lotnisko odlotu do
wszystkich odbiorcow podstawowych danych planu lotu.

Uwaga — Patrz pkt 11.4.2.3.4. dotyczqcy zawiadamiania o odlocie statku powietrznego, dla ktérego
nadano depesze CPL.
11.42.2.7  DEPESZE O PRZYLOCIE (ARR)

1142271 Gdy organ ATS obstugujacy lotnisko przylotu otrzyma meldunek o przylocie, wysyta
on depesz¢ ARR:

a) w przypadku lagdowania na lotnisku docelowym:

1) do osrodka kontroli obszaru lub o$rodka informacji powietrznej, w ktorych przestrzeni znajduje
si¢ lotnisko ladowania — jezeli jest to wymagane przez te organy; i
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2) do organu ATS na lotnisku odlotu, ktory wystat depesz¢ planu lotu, jezeli depesza ta zawiera
zadanie depeszy ARR;

b) w przypadku ladowania na lotnisku zapasowym lub innym:

1) do osrodka kontroli obszaru lub o$rodka informacji powietrznej, w ktorego przestrzeni znajduje
si¢ lotnisko ladowania; i

2) do organu kontroli lotniska na lotnisku docelowym; i
3) do biura odpraw zal6g na lotnisku odlotu; i

4) do osérodka kontroli obszaru lub o$rodka informacji powietrznej dziatajacych w kazdym z
rejondéw informacji powietrznej lub gérnych rejondow informacji powietrznej, przez ktore statek
powietrzny mogt przelatywaé zgodnie z planem lotu, jezeli nie skierowat si¢ inaczej.

11.42.2.7.2 Gdy statek powietrzny bedacy w locie kontrolowanym, w czasie ktorego nastgpila
utrata dwukierunkowej tacznosci, wyladowat, to organ kontroli lotniska dziatajacy na lotnisku przylotu nadaje
depesz¢ ARR:

a) w przypadku ladowania na lotnisku docelowym:

1) do wszystkich organoéw ATS zainteresowanych lotem w przeciggu przedzialu czasu utraty
tacznoscei; i

2) do wszystkich innych organéw ATS, ktére mogly zosta¢ zaalarmowane;
b) w przypadku ladowania na lotnisku innym niz lotnisko docelowe:

do organu ATS obstugujacego lotnisko docelowe; organ ten z kolei przesyta wtedy depesze ARR do
innych organéw ATS zainteresowanych lub zaalarmowanych jak okres§lono w a) wyze;j.

11.4.2.3 DEPESZE O KOORDYNACJI (PATRZ DODATEK 3)

Uwaga. — Przepisy dotyczqce uzgadniania sq zawarte w rozdziale 10. Frazeologia do stosowania w
tgcznosci fonicznej jest zawarta w rozdziale 12. Dla przepisow regulujgcych depesze AIDC, jak podano w
Dodatku 6, patrz pkt 11.4.2.5. ponizej.

114231 Depesze o koordynacji zawieraja:

— depesze o biezacym planie lotu (pkt 11.4.2.3.2.);

— depesze o przewidywanym wlocie (pkt 11.4.2.3.3.);
— depesze o koordynacji (pkt 11.4.2.3.4.);

— depesze o akceptacji (pkt 11.4.2.3.5.);

— depesze o logicznym potwierdzeniu (pkt 11.4.2.3.6.).

11.42.3.2  DEPESZE O BIEZACYM PLANIE LOTU (CPL)

1142321 Jezeli nie zostaty rozestane podstawowe dane planu lotu (FPL lub RPL), ktére beda
uzupeiane przez dane koordynacji w depeszy o przewidywanym wlocie, wowczas jest przesytana depesza CPL
przez kazdy os$rodek kontroli obszaru do nastepnego osrodka kontroli obszaru, a od ostatniego osrodka kontroli
obszaru do organu kontroli lotniska dziatajacego na lotnisku docelowym. Dokonuje si¢ tego dla kazdego lotu
kontrolowanego i kazdego lotu z zapewniang stuzba doradcza ruchu lotniczego wzdtuz trasy lub czesci trasy,
gdy zostato ustalone przez wlasciwa wladz¢ ATS, ze odpowiednia tacznos¢ istnieje od punktu do punktu i s3
odpowiednie warunki do przesytania informacji biezacego planu lotu.
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11.42.3.2.2 Gdy statek powietrzny przelatuje przez bardzo ograniczong czg¢§C obszaru
kontrolowanego, gdzie na skutek umowy zawartej miedzy zainteresowanymi wiasciwymi witadzami ATS,
koordynowanie ruchu lotniczego poprzez t¢ cze$¢ obszaru kontrolowanego zostalo delegowane i jest
wykonywane bezposrednio przez dwa osrodki, ktérych obszary kontrolowane sg rozdzielone przez te¢ czesc,
depesze biezacych planéw lotu (CPL) sg przekazywane bezposrednio migdzy tymi organami.

1142323 Depesza CPL jest przekazywana w takim czasie, azeby kazdy zainteresowany organ
ATS moégt otrzyma¢ t¢ informacje przynajmniej 20 minut przed czasem, o ktérym jest spodziewane, ze statek
powietrzny minie punkt przekazania kontroli lub punkt graniczny, nad ktéorym przejdzie pod kontrolg takiego
organu, o ile nie zostal ustalony inny odstgp czasu przez wilasciwa wtadz¢ ATS. Procedura ta jest stosowana
niezaleznie od tego czy organ ATS odpowiedzialny za nadanie depeszy, do chwili jej nadania, przyjat juz
kontrolg nad statkiem powietrznym lub nawiazat z nim kontakt.

1142324 Gdy depesza CPL jest przesylana do osrodka nie posiadajacego urzadzenia
automatycznego przekazywania danych, to przedzial czasu okreSlony w pkt 11.4.2.3.2.3. moze by¢
niewystarczajacy i w tym przypadku uzgadnia si¢ zwickszony czas wyprzedzenia.

11.4.2.3.2.5 Depesza CPL zawiera tylko informacje dotyczace lotu od punktu wlotu do kolejnego
obszaru kontrolowanego lub przestrzeni powietrznej ze shuzbg doradcza, do lotniska docelowego.

11.4.2.3.3  DEPESZE O PRZEWIDYWANYM PRZELOCIE (EST)

11.4233.1 Gdy podstawowe dane planu lotu zostaly dostarczone, to jest przekazywana depesza
EST przez kazdy osrodek kontroli obszaru lub osrodek informacji powietrznej do nastgpnego osrodka kontroli
obszaru lub oérodka informacji powietrznej znajdujacego si¢ na trasie lotu.

11.42.33.2 Depesza EST jest przekazywana w takim czasie, aby zainteresowany organ ATS mogt
otrzymac¢ t¢ informacj¢ przynajmniej 20 minut przed czasem, o ktérym jest przewidziane, ze statek powietrzny
minie punkt przekazania kontroli lub punkt graniczny, nad ktérym przejdzie pod kontrole takiego organu, o ile
nie zostat ustalony inny odstep czasu przez wlasciwa wiadze ATS. Procedura ta jest stosowana niezaleznie od
tego, czy organ ATS odpowiedzialny za nadanie depeszy do chwili jej nadania przyjat kontrole nad statkiem
powietrznym lub nawigzat z nim kontakt.

11.42.3.3.3 Gdy depesza EST jest przesylana do o$rodka nieposiadajacego urzadzenia
automatycznego przetwarzania danych, to odstep czasu okreslony w pkt 11.4.2.3.3.2. moze by¢ niewystarczajacy
i w tym przypadku uzgadnia si¢ zwigkszony czas wyprzedzenia.

11.4.2.3.4  DEPESZE O KOORDYNACJI (CDN)

114234.1 Depesza CDN jest przekazywana w czasie dialogu koordynacji przez organ
przyjmujacy do organu przekazujacego, gdy ten pierwszy organ chce zaproponowaé zmiang do uzgodnionych
danych, jakie sg zawarte w poprzednio otrzymanych depeszach CPL lub EST.

11.42.34.2 Gdy organ przekazujacy chce zaproponowaé zmiane do danych zawartych w depeszy
CDN otrzymanej od organu przyjmujacego, to jest nadawana depesza CDN do organu przyjmujacego.

1142343 Opisany wyzej dialog jest powtarzany dopoki dialog koordynacji nie zostanie
zakonczony przez nadanie depeszy akceptacyjnej (ACP) przez jeden z dwoch zainteresowanych organow.
Normalnie jednakze, gdy jest proponowana zmiana do depeszy CDN, korzysta si¢ z bezposredniej tacznosci
telefonicznej dla uzyskania rozwigzania.

1142344 Po zakonczeniu dialogu koordynacji, jezeli jeden z dwdch organow zainteresowanych
zyczy sobie zaproponowac lub potwierdzi¢ jaka$ zmiang w danych podstawowych planu lotu lub w warunkach

przekazania, to przekazuje sie depesz¢ CDN do tego organu. To wymaga powtdrzenia dialogu koordynacji.

1142345 Powtorzony dialog koordynacji jest zakonczony przez przestanie depeszy o akceptacji
(ACP). Normalnie w powtorzonym dialogu koordynacji korzysta si¢ z bezpo$redniej tacznosci telefonicznej.
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11.42.35  DEPESZE O AKCEPTACJI (ACP)

114235.1 Jezeli nie zostala dokonana jaka§ specjalna umowa miedzy zainteresowanymi
organami kontroli ruchu lotniczego na podstawie rozdziatu 10, pkt 10.1.2.2.1., to jest przesytana depesza ACP
przez organ przyjmujacy do organu przekazujacego w celu zaznaczenia, ze dane zawarte w CPL lub EST zostaty
zaakceptowane.

11.4.2.35.2 Organ przyjmujacy albo organ przekazujacy przesyta depesze ACP dla wskazania, ze
dane otrzymane w depeszy CDN zostaly zaakceptowane i ze dialog koordynacji zostal zakonczony.

11.42.3.6  DEPESZA O LOGICZNYM POTWIERDZENIU (LAM)
114236.1 Depesza LAM stosowana jest tylko mi¢dzy komputerami ATC.

11.4.2.3.6.2 W odpowiedzi na CPL lub EST albo na inng odpowiednia depesze, ktora zostala
otrzymana i przetworzona do tego stopnia, ze jej zawarto$¢ operacyjna dotrze do wiasciwego kontrolera,
komputer ATC przesyta depesze LAM.

11.4.2.3.6.3 Przy przekazywaniu depeszy CPL lub EST osrodek przekazujacy ustala odpowiedni
parametr czasu reakcji. Jezeli depesza LAM nie zostanie w granicach tego parametru otrzymana, to wydaje si¢
ostrzezenie operacyjne i przechodzi na telefoniczny lub rgczny system przekazywania.

11.4.2.4 DEPESZE UZUPELNIAJACE
114241 Depesze uzupetniajace obejmuja:

— depesze o zadaniu planu lotu (pkt 11.4.2.4.2.);
— depesze o zadaniu uzupetnienia planu lotu (pkt 11.4.2.4.3.);
— depesze uzupehienia planu lotu (pkt 11.4.2.4.4.).

11.42.4.2  DEPESZE O ZADANIU PLANU LOTU (RQP)

Depesze o zadaniu planu lotu (RQP) wysyla si¢, gdy organ ATS chce otrzyma¢ dane planu lotu. Moze to si¢
zdarzy¢ po otrzymaniu depeszy dotyczacej statku powietrznego, dla ktdrego nie otrzymano uprzednio
odpowiednich podstawowych danych planu lotu. Depesz¢ RQP przesyta si¢ do organu ATS, ktéry nadal depesze
EST, albo do osrodka, ktory nadat aktualng depesze, dla ktorej nie otrzymano odpowiednich podstawowych
danych planu lotu. Jezeli nie otrzymano w ogole zadnej depeszy, a statek powietrzny nawigzuje tacznosé RTF i
zada dziatania stuzb ruchu lotniczego, to przesyta si¢ depesze RQP do poprzedniego organu ATS znajdujacego
si¢ na trasie lotu.

11.4.2.4.3  DEPESZE O ZADANIU UZUPEENIENIA PLANU LOTU (RQS)

Depesz¢ o zadaniu uzupelienia planu lotu (RQS) przesyta sig, gdy organ ATS chce otrzymaé dane
uzupeiajace do planu lotu. Depesza jest przesytana do biura odpraw zatdég znajdujgcego si¢ na lotnisku odlotu
lub — w przypadku gdy plan lotu zostal przedtozony podczas lotu — do organu ATS wymienionego w depeszy
planu lotu.

114244  DEPESZE UZUPEENIENIA PLANU LOTU (SPL)

Uwaga. — Przepisy dotyczqce przekazywania depesz SPL sq zawarte w Dodatku 2.

Depesza uzupehienia planu lotu jest przesytana przez biuro odpraw zaldg dziatajace na lotnisku odlotu do
organu ATS Zadajacego dodatkowych informacji do tych, ktore zostaty juz przestane w depeszach CPL lub FPL.
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Gdy jest ona przesytana w sieci AFTN, to depeszy nadaje si¢ t¢ samg cechg pierwszenstwa, jaka miata depesza o
zadaniu.

11.4.2.5 DEPESZE AIDC (PATRZ DODATEK 6)
114251 Depesze AIDC obejmuja:

— depesze zawiadamiajace (pkt 11.4.2.5.3.);

— depesze o poczatkowych wspotrzednych (pkt 11.4.2.5.4.);

— depesze o negocjowaniu wspotrzednych (pkt 11.4.2.5.5.);

— depesze o przyjeciu wspotrzednych (pkt 11.4.2.5.6.);

— depesze o odrzuceniu wspotrzednych (pkt 11.4.2.5.7.);

— depesze o uniewaznieniu wspodtrzednych (pkt 11.4.2.5.8.);

— depesze o uaktualnieniu wspotrzednych (pkt 11.4.2.5.9.);

— depesze o oczekiwaniu na wspotrzedne (pkt 11.4.2.5.10.);

— depesze inicjujace przekazanie (pkt 11.4.2.5.11.);

— depesze o proponowanych warunkach przekazania (pkt 11.4.2.5.12.);
— depesze o przyjeciu warunkoéw przekazania (pkt 11.4.2.5.13.);

— depesze z prosba o przekazanie tacznosci (pkt 11.4.2.5.14.);

— depesze o przekazaniu tgczno$ei (pkt 11.4.2.5.15.);

— depesze o przejeciu przekazania tacznosci (pkt 11.4.2.5.16.);

— depesze o przekazaniu kontroli (pkt 11.4.2.5.17.);

— depesze o przejeciu przekazania kontroli (pkt 11.4.2.5.18.);

— depesze wskazujace punkty ogolne (pkt 11.4.2.5.19.);

— depesze dotyczace ogdlnych danych wykonawczych (pkt 11.4.2.5.20.);
— depesze dotyczace stanu zagrozenia zawierajace otwarty tekst (pkt 11.4.1.4.);
— depesze ogblne zawierajace otwarty tekst (pkt 11.4.2.5.21.);

— depesze o przyjeciu zgtoszenia (pkt 11.4.2.5.22.);

— depesze o0 odrzuceniu zgtoszenia (pkt 11.4.2.5.23.).

11.4.25.2 Wymagania odnos$nie wyboru depesz AIDC i zwigzanych z nimi procedur powinny
by¢ ustanawiane na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej w celu utatwienia harmonizacji
ATS w sasiadujacych przestrzeniach powietrznych.

Uwaga. — Podczas gdy wprowadzanie depesz AIDC jest przeznaczone dla zautomatyzowania procesu
koordynacji i zminimalizowania Zgdania koordynacji glosowej, nie oznacza to catkowitego zastgpienia
koordynacji glosowej, szczegdlnie gdy lot ma miejsce w bliskiej odleglosci granicy z sgsiadujgcym organem.

11.4.25.3 DEPESZE ZAWIADAMIAJACE

1142531 Depesze zawiadamiajace sg nadawane z wyprzedzeniem do organu (organow) ATS,
dla ktorego (ktérych) wymagana jest koordynacja lotu. Moze to obejmowac organy ATS, ktérych dotyczy
trajektoria lotu, choéby nawet w rzeczywistosci lot nie wchodzit w przestrzen powietrzng tych organdow ATS.
Poczatkowa depesza zawiadamiajaca jest przeslana przed osiggnigciem wspodlnej granicy z organem
odbierajagcym, w ustalonym czasie lub odleglosci, lub przed ustalonym czasem lub odlegtosciag. Ten czas Iub
odlegto$¢ ma zazwyczaj miejsce przed nadaniem poczatkowej depeszy o koordynacji. Niemniej jednak, jezeli
statek powietrzny odlatuje z lotniska potozonego w poblizu wspolnej granicy, sasiadujace organy moga zgodzi¢
si¢ na to, ze nie jest wymagana depesza zawiadamiajaca i ze wystarczajaca jest depesza o poczatkowych
wspotrzednych.

11.4253.2 Wszystkie depesze zawiadamiajace zawieraja dane dotyczace przewidywanego
przelotu granicy. Dane o trasie, je$li sa wlaczone, jako minimum zawieraja informacje od punktu przed
wejsciem do organu odbierajacego, do lotniska docelowego.

Uwaga 1. — [los¢ informacji o trasie przed punktem wejscia do przestrzeni powietrznej

pochodzgcych od organdéw odbierajgcych zalezy od osrodka lotu. Zazwyczaj osrodek proceduralny
potrzebuje wigcej informacji o trasie.
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Uwaga 2. — Aby pozwoli¢ na synchronizacje informacji o danych dotyczgcych lotu z sgsiednimi
organami, depesza zawiadamiajgca moze zawierac wszystkie dane planu lotu zwigzane z lotem.

11.425.3.3 Przed nadaniem depeszy o poczatkowych wspotrzednych, zmiany treSci uprzednio
nadanej depeszy zawiadamiajacej sa przekazywane poprzez nadanie innej depeszy zawiadamiajacej, ktora
zawieralaby zmienione dane. Zmiany poziomu, trasy lub lotniska docelowego moga réwniez wymagaé zmiany
organdéw ATS, do ktorych przesylana jest nowa depesza zawiadamiajaca.

1142534 Jezeli przed nadaniem poczatkowej depeszy zawiadamiajacej miejsce docelowe statku
powietrznego zostato zmienione, lotnisko docelowe w depeszy zawiadamiajacej zawiera zmienione miejSCe
docelowe. Jezeli miejsce docelowe zostalo zmienione po nadaniu poczatkowej depeszy zawiadamiajgcej, ale
przed nadaniem depeszy o poczatkowych wspotrzednych, jest nadawana nowa depesza zawiadamiajaca,
zawierajaca poczatkowe miejsce docelowe w danych o lotnisku docelowym oraz nowe miejsce docelowe jako
zmienione miejsce docelowe. Kolejne depesze AIDC nadawane do tego samego organu zawieraja w danych o
lotnisku docelowym jedynie poprawione miejsce docelowe.

1142535 Na depesze zawiadamiajgca nie udziela si¢ odpowiedzi operacyjnej.

114254 DEPESZE O POCZATKOWYCH WSPOLRZEDNYCH

114254.1 Depesza o poczatkowych wspotrzednych jest nadawana przez kazdy osrodek kontroli
obszaru do nastepnego osrodka kontroli obszaru, a od ostatniego osrodka kontroli obszaru do organu kontroli
zblizania, ktory obstuguje lotnisko odlotu (albo, w przypadku braku takiego organu, do organu kontroli lotniska),
dla kazdego lotu kontrolowanego i kazdego lotu z zapewniong stuzba doradcza ruchu lotniczego wzdhuz trasy
lub czesci trasy, gdy zostato ustalone przez wlasciwa wladze ATS, Zze sa odpowiednie warunki do przesylania
informacji o koordynacji. Moze to obejmowac organy ATS, ktorych dotyczy trajektoria lotu, chocby nawet w
rzeczywistosci lot nie wchodzit w przestrzen powietrzng tych organéow ATS.

1142542 Depesza o poczatkowych wspoétrzednych stanowi propozycje koordynacji lotu
zgodnie z informacja zawarta w depeszy o koordynacji i w jakiejkolwiek uprzednio uzyskanej depeszy
zawiadamiajacej (depeszach zawiadamiajacych) (jesli ma zastosowanie). Wszystkie depesze o poczatkowych
wspolrzednych zawierajg dane dotyczace przewidywanego przelotu granicy. Dane o trasie, jesli sa wiaczone,
jako minimum zawieraja informacje od punktu przed wej$ciem do nastepnego organu, do lotniska docelowego.

Uwaga 1. — llos¢ informacji o trasie przed punktem wejscia do przestrzeni powietrznej
pochodzgcych od organow odbierajqcych ATS zalezy od osrodka lotu. Zazwyczaj osrodek proceduralny
potrzebuje wiecej informacji o trasie.

Uwaga 2. — Aby pozwoli¢ na synchronizacje informacji o danych dotyczgcych lotu z sgsiednimi
organami, jezeli uprzednio nie byla nadana depesza zawiadamiajgca, depesza o poczgtkowych
wspotrzednych moze zawierac wszystkie dane planu lotu zwigzane z lotem.

1142543 Gdy statek powietrzny przelatuje przez bardzo ograniczong czg§¢ obszaru
kontrolowanego, gdzie na skutek porozumienia zawartego pomiedzy wilasciwymi wiadzami ATS,
koordynowanie ruchu lotniczego poprzez t¢ cz¢$¢ obszaru zostalo delegowane i jest wykonywane bezposrednio
przez dwa organy, ktorych obszary kontrolowane sa rozdzielone przez te czgs¢, depesze o poczatkowych
wspotrzednych sa nadawane bezposrednio pomigdzy tymi organami, a dodatkowo do organu ATS, przez ktorego
przestrzen si¢ przelatuje.

1142544 Depesza o poczatkowych wspotrzednych jest nadawana w takim czasie, azeby kazdy
zainteresowany organ ATS mogt otrzymaé t¢ informacj¢ przynajmniej 20 minut przed czasem, w ktorym
przewiduje si¢, ze statek powietrzny minie punkt przekazania kontroli lub punkt na granicy z organem
odbierajagcym, o ile nie zostal ustalony inny odstep czasu przez wilasciwg wladze ATS. Wymdg ten jest
stosowany niezaleznie od tego, czy organ ATS odpowiedzialny za nadanie depeszy o poczatkowych
wspotrzednych do chwili koordynacji objat kontrole nad statkiem powietrznym lub nawigzat z nim kontakt.

1142545 Gdy depesza o poczatkowych wspotrzgdnych nadana jest do organu ATS
niekorzystajacego z urzadzenia automatycznego przekazywania danych, przedziat czasu okreslony w pkt
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11.4.2.5.4.4. moze by¢ niewystarczajacy i w takim przypadku moze zosta¢ uzgodniony zwigkszony parametr
Czasu.

11.4.25.4.6 Standardowg odpowiedzia na depesze o poczatkowych wspolrzednych jest albo
depesza o negocjowaniu wspolrzgdnych, albo depesza o przyjeciu wspotrzednych. Niemniej jednak, jezeli
odebrano depesze o poczatkowych wspotrzednych, w ktorej proponowane sg niestandardowe warunki
koordynacji oraz gdy depesza o negocjowaniu wspotrzednych nie jest wlasciwa odpowiedzia, aby nie przyjac
depeszy o poczatkowych wspodtrzednych mozna wykorzystaé depesze o odrzuceniu wspotrzednych. Jezeli
sytuacja taka ma miejsce, lokalne procedury okreslaja wymagania dla zakonczenia procesu koordynacji.

11.4.255 DEPESZE O NEGOCJOWANIU WSPOLRZEDNYCH

1142551 Depesza o negocjowaniu wspotrzednych jest nadawana przez organ odbierajacy do
organu przekazujacego podczas poczatkowego dialogu koordynacji, gdy organ odbierajacy chce zaproponowaé
zmian¢ warunkéw koordynacji zawartych w depeszy o poczatkowych wspotrzgdnych.

11.4.255.2 Zazwyczaj, gdy w odpowiedzi na depesze o negocjowaniu wspotrzgdnych, odebranej
podczas poczatkowego dialogu koordynacji wymagane jest dalsze negocjowanie, dla uzyskania rozwigzania
korzysta si¢ z bezposredniej tacznosci telefonicznej. Niemniej jednak, gdy zostato to uzgodnione pomiedzy
dwoma organami, w odpowiedzi moze by¢ nadana depesza o negocjowaniu wspotrzednych. Taka wymiana
depesz jest powtarzana dopoki dialog koordynacji nie zostanie zakonczony przez nadanie depeszy o przyjeciu
wspolrzednych przez jeden z organdw.

1142553 Depesza o negocjowaniu wspoétrzednych jest nadawana po pomyslnym zakonczeniu
koordynacji przez organ albo przekazujacy, albo odbierajacy, aby zaproponowaé¢ zmiang uprzednio
uzgodnionych warunkoéw koordynacji. Depesza o negocjowaniu wspotrzednych jest przesytana jezeli zmiany nie
sa zgodne z porozumieniami zawartymi pomi¢dzy organami przekazujacym i odbierajacym, albo jezeli nie
wykorzystuje si¢ depeszy o uaktualnieniu wspoétrzednych.

1142554 Depesza o negocjowaniu wspotrzednych nie bedzie zwykle nadawana po rozpoczeciu
przej$cia w stan przekazania. Niemniej jednak, gdy zostato to uzgodnione pomiedzy dwoma organami, depesza
0 negocjowaniu wspotrzednych jest nadawana przez odbierajacy organ ATS, aby zaproponowaé¢ modyfikacje
szczegolow lotu po tym, jak zakonczono przekazanie kontroli lotu, ale lot jest wciaz w bliskosci granicy
pomiedzy dwoma organami ATS.

1142555 Zazwyczaj, gdy w odpowiedzi na depesze o negocjowaniu wspoOirzednych, odebranej
po pomyS$lnym zakonczeniu poczatkowej koordynacji, wymagana jest dalsza zmiana, dla uzyskania rozwiazania
korzysta si¢ z bezposredniej tacznosci telefonicznej. Niemniej jednak, gdy zostato to uzgodnione pomigdzy
organami ATS, w odpowiedzi moze by¢ nadana depesza o negocjowaniu wspotrzednych. Taka wymiana depesz
jest powtarzana dopoki dialog negocjowania nie zostanie zakonczony przez nadanie depeszy o przyjeciu
wspotrzednych, lub depeszy o odrzuceniu wspotrzednych przez jeden z organdow.

1142556 Jezeli depesza o negocjowaniu wspoOtrzednych jest wykorzystywana aby
zaproponowa¢ zmian¢ lotniska docelowego, depesza o negocjowaniu wspolrzednych w danych o lotnisku
docelowym zawiera poczatkowe miejsce docelowe oraz nowe miejsce docelowe jako zmienione miejsce
docelowe. Odpowiedz operacyjna na taka depesz¢ o negocjowaniu wspotrzednych rowniez zawiera poczatkowe
miejsce docelowe w danych o lotnisku docelowym. Kolejne depesze AIDC nadawane do tego samego organu
odnosza si¢ jedynie do zmienionego miejsca docelowego w danych o lotnisku docelowym, pod warunkiem ze
zmiana zostala zaakceptowana.

1142557 Wszystkie depesze o negocjowaniu wspdtrzednych zawieraja dane dotyczace
przewidywanego przelotu granicy. Gdy tak ustalono pomigdzy dwoma organami, depesza o negocjowaniu
wspotrzednych jest przesytana w celu aktualizacji innych danych planu lotu, takich jak wyposazenie CNS lub
inne informacje. Dane o trasie, jesli sg wlgczone z tego powodu, ze jest potrzeba koordynowania nowej trasy,
jako minimum zawieraja informacje od punktu przed wejsciem do nastgpnego organu do punktu, w ktérym
nowa trasa taczy sie z trasg uprzednio koordynowang.

22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -230- Poz. 43
11-18 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

1142558 Depesza o negocjowaniu wspolrzednych bedzie zwykle przedstawiana kontrolerowi
do przetworzenia recznego.

11.4.25.6 DEPESZE O PRZYJECIU WSPOLRZEDNYCH

11.4.256.1 Depesza 0 przyjeciu wspotrzednych jest nadawana przez organ ATS odbierajacy
depeszg o wstepnych wspotrzednych, depesze o aktualizacji wspotrzednych lub depesze o negocjowaniu
wspolrzednych w celu wskazania, ze proponowane warunki koordynacji (lub poprawki do nich) zawarte w
odebranej depeszy sa przyjete.

114256.2 Gdy depesza o przyjeciu wspotrzednych jest nadawana w odpowiedzi na dialog
negocjowania, ktory proponuje zmian¢ lotniska docelowego, depesza o przyjeciu wspolrzednych moze
(opcjonalnie) zawiera¢ w danych o lotnisku docelowym uprzednie miejsce docelowe.

Uwaga. — Wykorzystanie uprzedniego miejsca docelowego w danych o lotnisku docelowym w depeszy o
przyjeciu wspotrzednych moze by¢ wymagane, aby zapewni¢ odpowiednie polgczenie z depeszq o negocjowaniu
wspotrzednych, ktora proponuje zmiane lotniska docelowego.

11.4.2.5.6.3 Depesza o przyjeciu wspolrzednych konczy dialog koordynacji lub negocjowania. Na
depesz¢ o przyjeciu wspolrzednych nie udziela si¢ odpowiedzi operacyjne;.

11.4.25.7 DEPESZE O ODRZUCENIU WSPOLRZEDNYCH

11425.7.1 Gdy tak ustalono pomigdzy dwoma organami, depesza o odrzuceniu wspoirzednych
moze by¢ wykorzystana do odrzucenia warunkow koordynacji zaproponowanych w depeszy o wstepnych
wspotrzednych, jezeli te warunki koordynacji nie sg zgodne z porozumieniami. Depesza o odrzuceniu
wspotrzednych moze by¢ wykorzystana jako odpowiedz na depeszg o poczatkowych wspoétrzednych, jedynie
gdy istniejg lokalne procedury konczace koordynacje lotu.

11.425.7.2 Depesza o odrzuceniu wspdtrzednych jest nadawana przez organ ATS odbierajgcy
depesz¢ o uaktualnieniu wspdtrzednych lub depeszg¢ o negocjowaniu wspdtrzednych w celu wskazania, Ze
proponowane poprawki do warunkow koordynacji zawarte w odebranej depeszy sa nie do przyjecia i ze przy
wykorzystaniu depeszy o negocjowaniu wspotrzednych nie bgdzie przestana zadna kontrpropozycja.

1142573 Gdy depesza o odrzuceniu wspotrzednych jest nadawana w odpowiedzi na dialog
negocjowania, ktory proponuje zmian¢ lotniska, depesza o odrzuceniu wspotrzednych moze (opcjonalnie)
zawiera¢ w danych o lotnisku docelowym uprzednie miejsce docelowe.

Uwaga. — Wykorzystanie uprzedniego miejsca docelowego w danych o lotnisku docelowym w depeszy o
odrzuceniu wspotrzednych moze by¢ wymagane, aby zapewni¢ odpowiednie polgczenie z depeszg o
negocjowaniu wspotrzednych, ktora proponuje zmiane lotniska docelowego.

1142574 Depesza o odrzuceniu wspoétrzednych konczy dialog koordynacji lub negocjowania.
Jezeli odrzucenie wspolrzgdnych jest odpowiedzig na dialog negocjowania po zakonczeniu koordynacji, zadne
uzgodnione uprzednio warunki koordynacji nie pozostajag wazne. Na depesze o odrzuceniu wspoirzednych nie
udziela si¢ odpowiedzi operacyjne;.

11.4.25.8 DEPESZE O UNIEWAZNIENIU WSPOLRZEDNYCH

114258.1 Depesza o uniewaznieniu wspotrzednych jest nadawana przez organ przekazujacy do
organu odbierajacego, aby uchyli¢ istniejace zawiadomienie lub koordynacj¢ lotu w przypadku, gdy jest on
nieskonczenie op6zniony lub gdy trasa lub poziom jest zmieniony tak, ze nie jest dluzej spodziewane wejscie
lotu w przestrzen powietrzng organu odbierajgcego bezposrednio z przestrzeni powietrznej organu
przekazujacego. Jezeli zmiany trasy lub poziomu lotu powoduja, ze dotyczy on teraz jeszcze innego organu,
nadanie poczatkowe]j depeszy zawiadamiajacej i/lub depeszy o poczatkowych wspotrzednych do tego organu
moze by¢ wymagane.
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11.4258.2 Depesza o uniewaznieniu wspoirzednych moze zawiera¢ informacje odnoszaca si¢ do
przyczyny uniewaznienia. Taka informacja jest zawarta w Podreczniku stuzb ruchu lotniczego — zastosowanie
linii przesytania danych (Doc 9694).

11.4.2.5.8.3 Na depesze o uniewaznieniu wspotrzednych nie udziela si¢ odpowiedzi operacyjnej.

11.4.25.9 DEPESZE O AKTUALIZOWANIU WSPOLRZEDNYCH

11.4.259.1 Depesza o aktualizowaniu wspotrzednych jest nadawana przez organ przekazujacy do
organu odbierajgcego, aby zaproponowa¢ zmian¢ uprzednio ustalonych warunkéw, pod warunkiem ze
proponowana zmiana jest zgodna z porozumieniami. Jezeli zmiana nie jest zgodna z porozumieniami, zamiast
depeszy o aktualizowaniu wspotrzednych jest wykorzystana depesza o negocjowaniu wspotrzednych. Depesza o
aktualizowaniu wspéirzednych nie jest nadawana przed pomySlnym zakonczeniem koordynacji lub przed
rozpoczgciem przej$cia w stan przekazania.

11.425.9.2 Jezeli lot przekracza ustalony czas lub odleglos¢ przed osiggnigciem granicy, zmiany
zawarte w depeszy o aktualizowaniu wspolrzgdnych zostaja automatycznie przetworzone przez organ
odbierajacy, a depesza o przyjeciu wspdtrzednych jest nadawana automatycznie. Jezeli lot utrzymuje ustalony
czas lub odleglos¢ przed osiagnieciem granicy, jest wykorzystywana depesza o negocjowaniu wspotrzednych.

11.4.25.9.3 Jezeli depesza o aktualizowaniu wspotrzednych jest wykorzystywana, aby zapropono-
waé zmiang¢ lotniska docelowego, depesza o aktualizowaniu wspolrzednych w danych o lotnisku docelowym
zawiera poczatkowe miejsce docelowe oraz nowe miejsce docelowe jako zmienione miejsce docelowe.
OdpowiedZ operacyjna na taka depesz¢ o aktualizowaniu wspotrzednych rowniez zawiera poczatkowe miejsce
docelowe w danych o lotnisku docelowym. Kolejne depesze AIDC nadawane do tego samego organu odnosza
si¢ jedynie do zmienionego miejsca docelowego w danych o lotnisku docelowym, pod warunkiem ze zmiana
zostata zaakceptowana.

1142594 Wszystkie depesze o aktualizowaniu wspotrzednych zawieraja dane dotyczace
przewidywanego przelotu granicy. Gdy tak ustalono pomigedzy dwoma organami, depesza o aktualizowaniu
wspolrzednych jest przesylana w celu aktualizacji innych danych planu lotu, takich jak wyposazenie CNS lub
inne informacje. Dane o trasie, jesli sa wlaczone z tego powodu, Ze jest potrzeba koordynowania nowej trasy,
jako minimum zawieraja informacje od punktu przed wejsciem do nastepnego organu do punktu, w ktorym
nowa trasa taczy si¢ z trasg uprzednio koordynowang.

11.4.2.5.10 DEPESZE O OCZEKIWANIU NA WSPOLRZEDNE

Depesza o oczekiwaniu na wspolrzgdne jest przesytana przez organ odbierajacy depesze o poczatkowych
wspotrzednych lub depeszg o negocjowaniu wspotrzednych w celu wskazania organowi nadajacemu, ze
propozycja zostata odebrana i Ze bedzie na nig udzielona odpowiedz we whasciwym czasie. Moze by¢
wykorzystana, przyktadowo, jezeli depesza o koordynacji miataby si¢ odnosi¢ do recznego przetworzenia
lub jesli dalsza koordynacja miataby by¢ prowadzona z jeszcze innym organem.

11.4.2.5.11 DEPESZE INICJUIACE PRZEKAZANIE

11425111 Depesze przekazania kontroli i depesze przekazania tacznosci, ktore maja byc
wykorzystane w okreslonych warunkach ATC, sa uzgadniane pomigdzy zainteresowanymi organami i s3
uzgadniane na poziomie regionalnym. Depesze wykorzystywane w warunkach kontynentalnych przy wysokim
natgzeniu beda rézne od tych, ktore wymagane sa przy matym nat¢zeniu w warunkach odleglej przestrzeni
powietrznej.

11.4.25.11.2 Depesza inicjujaca przekazanie jest przesylana automatycznie przez organ
przekazujacy przed osiggnieciem wspolnej granicy w ustalonym czasie lub odleglosci, Iub przed ustalonym
czasem lub odleglo$cia. Depesza ta, inicjujaca faze przekazania, jest przesylana jedynie po pomy$lnym
zakonczeniu koordynacji z organem odbierajgcym.
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11.4.25.11.3 Depesza inicjujaca przekazanie zawiera wszystkie dane wykonawcze i moze
opcjonalnie zawiera¢ dane o trasie zwigzane z lotem. Taka informacja dostarcza organowi odbierajgcemu
aktualizacji odno$nie warunkow aktualnej kontroli lotu, np. aktualny poziom lotu zgodny z zezwoleniem oraz
jakiekolwiek ograniczenia predko$ci, pionowa predkos¢ wznoszenia lub znizania, kurs lub bezposrednia trasa
lotnicza, ktore moga by¢ przydzielone.

11.4.25.11.4 Depesza inicjujaca przekazanie czyni 1zejszym wymaganie od kontrolera w organie
przekazujacym, aby zapewnit te¢ informacj¢ kontrolerowi w organie odbierajacym, przy jednoczesnym
umozliwieniu automatycznej aktualizacji otrzymanych danych dotyczacych lotu przez organ odbierajacy.

11425115 Na depesz¢ inicjujaca przekazanie nie udziela si¢ odpowiedzi operacyjnej.

11.4.2.5.12 DEPESZE O PROPONOWANYCH WARUNKACH PRZEKAZANIA

11425121 Depesza o proponowanych warunkach przekazania jest wykorzystywana do
przedwczesnego recznego przekazania lotu lub w warunkach, ktore nie sa zgodne z tymi okreslonymi w
stosownych porozumieniach (np. przydzielona predkos¢ jest wyzsza od tej, ktorg uzgodniono w porozumieniu,
statek na linii drogi). Jezeli depesza inicjujaca przekazanie nie byla uprzednio nadana, to depesza o
proponowanych warunkach przekazania inicjuje fazg przekazania, a nadanie depeszy inicjujacej przekazanie nie

jest wymagane.

11.425.12.2 Kolejne zmiany warunkéw kontroli lotu sa koordynowane przez nadanie do organu
odbierajacego jeszcze jednej depeszy o proponowanych warunkach przekazania zawierajacej nowe dane
wykonawcze .

11.425.12.3 Depesza o proponowanych warunkach przekazania proponuje kontrolerowi w organie

przyjmujacym przekazanie tagcznosci i kontroli lotu, razem z danymi o aktualnych warunkach kontroli. Depesza
powinna by¢ skierowana do kontrolera w organie odbierajacym w celu przetworzenia rgcznego.

Uwaga. — Warunki przekazania kontroli, ktore zawarte sq w odpowiednim porozumieniu, mogq
ograniczac¢ kontrole statku powietrznego dopoki statek powietrzny nie osiggngt punktu przekazania kontroli.

11425124 Odpowiedzia operacyjna na depesze o proponowanych warunkach przekazania jest
depesza o przyjeciu warunkow przekazania.

11.4.2.5.13 DEPESZE O PRZYJECIU WARUNKOW PRZEKAZANIA

11425131 Depesza o przyjeciu warunkow przekazania jest nadawana przez organ przyjmujacy,
aby wskazaé, ze kontroler wyrazil zgode na przyjecie przekazania tacznosci i kontroli lotu, zgodnie z warunkami
zaproponowanymi w depeszy o proponowanych warunkach przekazania.

11.42.5.13.2 Gdy jest to konieczne, depesza o przyjeciu warunkow przekazania zawiera
odpowiednio czestotliwos¢ lub kanat radiotelefoniczny (czestotliwosci lub kanaty radiotelefoniczne), na ktérych
lot ma by¢ przekazany.

11.42.5.13.3 Na depeszg o przyjeciu warunkéw przekazania nie udziela sie odpowiedzi
operacyjne;j.

11.4.2.5.14 DEPESZE Z PROSBA O PRZEKAZANIE £.ACZNOSCI

11425141 Depesza z prosba o przekazanie tacznosci jest nadawana przez kontrolera w organie
przyjmujacym, aby poprosi¢ o przekazanie tacznosci ze statkiem powietrznym. Depesza jest wykorzystywana,
gdy kontroler w organie przyjmujacym zada tacznos$ci z lotem niezwlocznie i wskazuje, ze kontroler w organie
przekazujacym powinien nadawa¢ wlasciwe polecenia nawigzania kontaktu odpowiedniemu statkowi
powietrznemu. Gdy jest to konieczne, depesza z prosba o przekazanie tacznosci zawieraja odpowiednio
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czestotliwos¢ lub kanat radiotelefoniczny (czgstotliwosci lub kanaty radiotelefoniczne), na ktorych lot ma by¢
przekazany.

11.425.14.2 Na depesze z prosba o przekazanie tacznosci nie udziela si¢ odpowiedzi operacyjnej,
ale otrzymanie tej depeszy zazwyczaj bedzie skutkowa¢ nadaniem depeszy o przekazaniu lacznosci przez organ
przekazujacy, gdy statek powietrzny ma polecenie nawigzania kontaktu z organem odbierajacym.

11.4.2.5.15 DEPESZE O PRZEKAZANIU EACZNOSCI

Depesza o przekazaniu tacznosci wskazuje, ze kontroler w organie przekazujacym wydal polecenie
nawigzania tacznosci przez lot z kontrolerem w organie przyjmujacym. Po otrzymaniu takiej depeszy
kontroler w organie odbierajacym zapewnia, aby laczno$¢ zostala nawigzana wkrotce potem. Depesza o
przekazaniu faczno$ci moze opcjonalnie zawieraé jakiekolwiek ,,warunki zwolnienia” z przekazania kontroli.
Takie warunki zwolnienia moga zawieraC¢ ograniczenia wznoszenia, znizania lub zakretu, albo ich
kombinacj¢. Jezeli depesza inicjujaca przekazanie nie byla uprzednio nadana, to depesza o przekazaniu
facznosci inicjuje fazg przekazania.

11.4.2.5.16 DEPESZE O PRZEJECIU PRZEKAZANIA LACZNOSCI

Depesza o przejeciu przekazania taczno$ci jest nadawana przez organ przyjmujacy, aby wskaza¢, ze lot
nawigzat acznos¢ z wlasciwym kontrolerem i konczy przekazanie.

11.42.5.17 DEPESZE O PRZEKAZANIU KONTROLI

11425171 Depesza o przekazaniu kontroli stanowi propozycje przekazania kontroli nad lotem do
organu przyjmujacego. Depesza ta jest nadawana albo automatycznie przez organ przekazujacy przed
osiggnieciem wspolnej granicy, w ustalonym czasie lub odleglosci, lub przed ustalonym czasem lub odlegtoscia,
albo recznie przez kontrolera w organie przekazujacym. Depesza ta, inicjujaca fazg przekazania, jest przesylana
jedynie po pomyslnym zakonczeniu koordynacji z organem odbierajacym.

11.425.17.2 Odpowiedzig operacyjng na depesze o przekazaniu kontroli jest depesza o przyjeciu
przekazania kontroli.

11.4.2.5.18 DEPESZE O PRZEJECIU PRZEKAZANIA KONTROLI

Depesza o przejeciu przekazania kontroli ma wskazywac, ze kontroler w organie przyjmujacym przejat
odpowiedzialno$¢ za kontrole nad lotem. Otrzymanie tej depeszy konczy proces przekazania kontroli.

11.4.2.5.19 DEPESZE WSKAZUJACE PUNKTY OGOLNE

Depesze wskazujace punkty ogolne sa nadawane w celu poddania lotu pod uwage kontrolera odbierajacego
depeszg, aby wspomogt koordynacj¢ gtosowa. Depesze wskazujace punkty ogdlne zawieraja szczegoty lotu,
ktore moga by¢ uprzednio nieznane organowi odbierajagcemu, w celu ich zobrazowania, jesli sa wymagane.
Moze to obejmowac przyktadowo lot, ktory planowano odby¢é w przestrzeni powietrznej bedacej pod
kontrolg jednego organu ATS, chcacy wznie$¢ si¢ lub skierowac do przestrzeni powietrznej, ktora pozostaje
pod kontrolg innego organu ATS, nie znajacego szczegodtdw tego lotu.

11.4.2.5.20 DEPESZE DOTYCZACE OGOLNYCH DANYCH WYKONAWCZYCH
11.4.2.5.20.1 Depesza dotyczaca ogdlnych danych wykonawczych jest nadawana po przej$ciu w

stan przekazania oraz przed nadaniem depeszy o przejeciu przekazania kontroli i depeszy o przejeciu
przekazania tgcznosci, albo przez organ przekazujacy do organu odbierajacego, albo od organu odbierajgcego do
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organu przekazujacego, aby poinformowaé organ otrzymujacy depesze 0 jakiejkolwiek modyfikacji danych
odnoszacych si¢ do warunkéw kontroli lotu. Jezeli depesza dotyczaca ogélnych danych wykonawczych jest
nadawana przez organ przekazujacy, moze zawiera¢ informacje, takie jak biezacy (posredni) poziom lotu zgodny
z zezwoleniem i, odpowiednio, ograniczenia pr¢dko$ci, ograniczenia wznoszenia/znizania oraz linia drogi
(bezposrednia trasa lotnicza), przydzielone do lotu. Jezeli depesza dotyczaca ogodlnych danych wykonawczych
jest nadawana przez organ odbierajacy, zawiera czgstotliwos$¢ radiotelefoniczng lub kanal, w zalezno$ci do
ktérego lotu ma by¢ przekazana.

11.4.2.5.20.2 Na depeszg dotyczaca ogodlnych danych wykonawczych nie udziela si¢ odpowiedzi
operacyjne;j.

11.4.2.5.21 DEPESZE OGOLNE ZAWIERAJACE OTWARTY TEKST

Uwaga. — Dla szczegotow depesz dotyczgcych stanu zagrozenia zawierajgcych otwarty tekst patrz
pkt 11.4.1.4.

Depesza ogdlna zawierajaca otwarty tekst jest wykorzystywana, aby nada¢ informacje¢ operacyjna, dla ktorej
zaden inny rodzaj depeszy nie jest wlasciwy, oraz dla zachowania jasnego jezyka tacznos$ci. Zazwyczaj
informacja zawarta w otwartym tekscie jest przedstawiana bezposrednio kontrolerowi odpowiedzialnemu —
lub od ktorego oczekuje si¢, zeby byl odpowiedzialny — za lot. Gdy depesza nie odnosi si¢ do okreslonego
lotu, aby przedstawi¢ informacj¢ wlasciwemu stanowisku ATS, nalezy uzy¢ wyznaczonych urzadzen.

11.4.2.5.22 DEPESZE O PRZYJECIU ZGLOSZENIA

Z wyjatkiem depeszy o zarzadzaniu zgloszeniem albo depeszy, w ktdorej wykryto blad, depesza o przyjeciu
zgloszenia jest nadawana przez organ ATS odbierajacy depeszg AIDC, ktora juz zostata przetworzona, w ktorej
nie wykryto bledow, i ktorg mozna przedstawi¢ stanowisku kontroli.

11.4.2.5.23 DEPESZE O ODRZUCENIU ZGLOSZENIA

11.425.23.1 Depesza o odrzuceniu zgloszenia jest nadawana przez organ ATS odbierajacy depesze
AIDC, w ktorej wykryto blad. Depesza o odrzuceniu zgloszenia zawiera kod umozliwiajacy identyfikacje
charakteru bledu. Podstawa dla okreslenia kodow, ktore majg by¢ wprowadzone, jest regionalne porozumienie
zeglugi powietrzne;j.

Uwaga. — Informacja odnoszqca sie do dostgpnych dla ATN kodow odrzucenia zgloszenia jest
dostgpna w Podreczniku przepisow technicznych dla telekomunikacyjnej sieci lotniczej (ATN) (Doc 9705),
tom 111, pkt 3.2.7.1.1.

11.4.2.5.23.2 Gdy nie jest wykorzystywana depesza o odrzuceniu zgloszenia, procedury lokalne
zapewniajg, ze kontroler jest ostrzegany zgodnie z okre$lonym parametrem czasu o tym, ze w odpowiedzi na
nadang depesze AIDC nie otrzymano zadnej depeszy o przyjeciu zgtoszenia.
11.4.2.6 DEPESZE KONTROLI
11.4.26.1 Depesze kontroli obejmuja:
— depesze zezwolenia (pkt 11.4.2.6.2.);

— depesze regulowania przeptywu (pkt 11.4.2.6.4.);
— depesze zawierajace meldunki pozycyjne i meldunki z powietrza (pkt 11.4.2.6.5.).

11.4.2.6.2 DEPESZE ZEZWOLENIA
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Uwaga. — Postanowienia dotyczqce zezwolert sq zawarte w rozdziale 4, dziat 4.5. Poniisze punkty
podajq zawartosc¢ depesz zezwolenia tgcznie z pewnymi procedurami dotyczqcymi ich przekazywania. Procedury
dotyczqce wykorzystania CPDLC dla dostarczania zezwolen zawarte sq w rozdziale 14. Sprecyzowania odnosnie
celu, cech depesz oraz mozliwosci zobrazowan zawarte sq w rozdziale 14, tabele od 14-1 do 14-4 oraz w
Dodatku 5.

11426.2.1 Zezwolenia zawierajg nastepujace dane w podanej kolejnosci:

a) znak rozpoznawczy statku powietrznego;

b) granice zezwolenia;

c) trase lotu;

d) poziom(y) lotu dla catej trasy lotu lub jej czeéci i zmiany poziomow, jezeli jest to wymagane;
Uwaga. — JeZeli zezwolenie dotyczqce poziomdw obejmuje tylko czes¢ trasy, to ze strony organu

kontroli ruchu lotniczego istotnym jest okreslenie punktu do ktérego ma zastosowanie ta czes¢

zezwolenia, ilekroc jest konieczne zapewnienie zgodnosci z przepisem pkt 3.6.5.2.2. lit. a) Zatgcznika 2.

e) wszelkie konieczne polecenia lub informacje odnosnie innych spraw, takich jak: uzytkowanie
transpondera SSR, manewry podejscia lub odlotu, utrzymywanie lacznosci i czas wygasnigcia

zezwolenia.

Uwaga. — Czas wygasniecia zezwolenia wskazuje czas, po ktorym zezwolenie zostanie
automatycznie anulowane, jezeli lot nie zostanie rozpoczety.

11.4.2.6.2.2 Instrukcje zawarte w wydawanych zezwoleniach odno$nie pozioméw zawieraja:

a) poziom(y) przelotu lub przedziat pozioméw dla wznoszenia w przelocie i, jesli jest to konieczne,
punkt do ktérego zezwolenie jest wazne odnosnie poziomu(ow);

Uwaga. — Patrz pkt 11.4.2.6.2.1. lit. d) oraz zatgczonqg uwage.

b) poziomy, na ktorych nalezy przechodzi¢ nad wyznaczonymi znaczacymi punktami nawigacyjnymi,
gdy jest to konieczne;

c) miegjsce lub czas do rozpoczecia wznoszenia lub znizania, gdy to konieczne; i
d) pionowa predkos¢ wznoszenia lub znizania, gdy to konieczne;
e) szczegodtowe instrukcje dotyczace pozioméw dolotu lub odlotu, gdy to konieczne.

11.4.2.6.2.3 Do odpowiedzialno$ci stacji lotniczej lub uzytkownika statku powietrznego nalezy —
gdy otrzymano depesze zezwolenia, przekazanie jej do statku powietrznego w czasie okreslonym lub
oczekiwanym oraz natychmiastowe poinformowanie organu kontroli ruchu lotniczego, jezeli nie zostala ona
dostarczona w okre§lonym przedziale czasu.

11426.24 Personel otrzymujacy depesze¢ zezwolen dla nadania ich do statku powietrznego
przekazuje te zezwolenia we frazeologii identycznej, w jakiej zostaty odebrane. W przypadkach gdy personel
przekazujacy depesze zezwolenia do statku powietrznego nie jest personelem stuzb ruchu lotniczego, nalezy
bezwzglednie zapewnic¢, azeby powyzsze wymaganie zostalo spetnione.

114.2.6.2.5 W celu zachowania waznoS$ci ograniczen dotyczacych poziomu lotu wydanych przez
ATC w laczno$ci powietrze-ziemia, ograniczenia te powtarza si¢ wraz z kolejnymi zezwoleniami na zajmowanie
poziomu.
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Uwaga. — Patrz takze rozdziat 6, pkt 6.3.2.4. i 6.5.2.4. - Ograniczenia dotyczqce poziomow lotu
publikowane jako elementy SID i STAR.

11.4.2.6.3 DEPESZE O REGULOWANIU PRZEPEYWU

Uwaga 1. — Przepisy okreslajgce regulowanie przeptywu ruchu lotniczego sq przedstawione w
Zatqczniku 11, pkt 3.7.5. oraz w rozdziale 3, pkt 3.2.5.2. niniejszego dokumentu. Zwraca sie jednak uwage na
materiat przewodni zawarty w Podreczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426) odnosnie
regulowania przeptywu.

Uwaga 2. — Woz6r i uktad danych dla automatycznej wymiany depesz kontroli przeptywu ruchu
lotniczego nie zostaty jeszcze opracowane.

11.4.2.6.4 DEPESZE ZAWIERAJACE MELDUNKI POZYCYJNE I MELDUNKI Z POWIETRZA

Uwaga. — Przepisy okreslajgce sktadanie meldunkdéw pozycyjnych sq przedstawione w Zatqczniku 2, pkt
3.6.3.i5.3.3. oraz w niniejszym dokumencie — rozdziat 4, dziat 4.11. i 14.2.

11426.4.1 Wz6r i uktad danych, jakie nalezy stosowa¢ w depeszach meldunkdéw pozycyjnych i
w depeszach specjalnych meldunkéw z powietrza sa okre§lone w przykladzie uktadu AIREP SPECIAL w
Dodatku 1, stosujac:

a) dla depesz meldunkéw pozycyjnych: dziat 1;
b) dla depesz specjalnych meldunkoéw z powietrza: dziat 1 oraz dziat 2 i/lub 3, odpowiednio.

11.4.2.6.4.2 Gdy specjalne meldunki z powietrza przekazywane kanatami tagcznosci fonicznej sg
dalej przekazywane przy wykorzystaniu wyposazenia automatycznego przetwarzania danych, ktére nie moze
akceptowa¢ oznacznika rodzaju depeszy specjalnego meldunku z powietrza ARS, to zezwolenie na
wykorzystanie innego oznacznika rodzaju depeszy jest ujete w regionalnym porozumieniu zeglugi powietrznej
oraz powinno znalez¢ si¢ w Dodatkowych procedurach regionalnych (Doc 7030), pod warunkiem ze:

a) przekazywane dane sa zgodne z formatem, ktory zostal okreslony dla specjalnych meldunkow z
powietrza; i

b) podejmowane sa przedsiewziecia, aby zapewni¢ by depesze specjalnych meldunkow z powietrza
byly dostarczane wilasciwemu organowi meteorologicznemu i na poklady innych statkow
powietrznych, ktorych to dotyczy.

11.4.3 Depesze informacji powietrznej
11.4.3.1 DEPESZE ZAWIERAJACE INFORMACIJE O RUCHU
Uwaga. — Przepisy regulujgce sposob wydawania informacji o ruchu sq podane w Zatqgczniku 11, pkt
4.2.2., lit. b) i Uwagi 1 i 2 oraz w niniejszym dokumencie — rozdziat 5, dziat 5.10. i rozdziat 7, dziat 7.4.1.
11.43.1.1 DEPESZE ZAWIERAJACE INFORMACJE O RUCHU PRZEZNACZONE DLA STATKOW POWIETRZNYCH
WYKONUJACYCH LOTY POZA PRZESTRZENI4 POWIETRZNA KONTROLOWANA

1143111 Ze wzgledu na czynniki majace wptyw na charakter stuzb informacji powietrznej, a

zwlaszcza na zagadnienie udzielania informacji o ewentualnych niebezpieczenstwach zderzenia si¢ statkow

powietrznych wykonujacych loty poza przestrzenia powietrzng kontrolowana, okreslenie standardowych tekstow
tych depesz nie jest mozliwe.
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1143112 Jezeli depesze takie sa wysylane, to zawieraja dostateczne dane o kierunku lotu oraz o
przewidywanym czasie, poziomie i punkcie, w ktérym zainteresowanym statkom powietrznym moze zagrazac
niebezpieczenstwo zderzenia, gdy beda si¢ mijaé, wyprzedzaé lub zblizaé si¢ do siebie. Informacje te sa podane
w taki sposob, aby pilot kazdego zainteresowanego statku powietrznego mégt jasno oceni¢ charakter zagrozenia.

11.43.1.2 DEPESZE 7ZAWIERAJACE INFORMACJE O RUCHU ZASADNICZYM PRZEZNACZONE DLA LOTOW IFR
WYKONYWANYCH W PRZESTRZENI POWIETRZNEJ KONTROLOWANEJ

Gdy depesze takie sg przesylane, to zawieraja nastgpujaca trescé:

a) znak rozpoznawczy statku powietrznego, do ktorego informacje sg przesytane;

b) wyrazenia RUCH ODBYWA SIE lub DODATKOWY RUCH ODBYWA SIE (TRAFFIC IS lub
ADDITIONAL TRAFFIC IS);

c) kierunek lotu danego statku powietrznego;
d) typ danego statku powietrznego;

e) poziom lotu danego statku powietrznego oraz ETA dla znaczacego punktu nawigacyjnego
znajdujacego si¢ najblizej miejsca, w ktorym statek powietrzny bedzie przecinat poziomy.

11.4.3.1.3 DEPESZE ZAWIERAJACE INFORMACJE O LOKALNYM RUCHU ZASADNICZYM

Kiedykolwiek takie depesze sa przesylane, to zawierajg nastgpujaca tresc:

a) znak rozpoznawczy statku powietrznego, do ktorego informacja jest przesytana;

b) wyrazenia RUCH ODBYWA SIE lub DODATKOWY RUCH ODBYWA SIE (TRAFFIC IS Iub
ADDITIONAL TRAFFIC IS), gdy to konieczne;

c) opis lokalnego ruchu zasadniczego podany tak, zeby utatwié¢ pilotowi jego rozpoznanie, np. typ,
kategoria predkosci i/lub barwa statku powietrznego, rodzaj pojazdu, liczba o0soéb itd.;

d) pozycje lokalnego ruchu zasadniczego wzgledem zainteresowanego statku powietrznego oraz
kierunek przemieszczania si¢ tego ruchu.

11.4.3.2 DEPESZE ZAWIERAJACE INFORMACJE METEOROLOGICZNE

Uwaga. — Przepisy regulujgce sposéb dokonywania i przekazywania obserwacji meteorologicznych z
poktadu statku powietrznego zawarte sq w Zatqczniku 3. Przepisy dotyczgce tresci i nadawania meldunkow z
powietrza znajdujg sie w rozdziale 4, dziat 4.12. niniejszego dokumentu, a formularz specjalnego meldunku z
powietrza o aktywnosci wulkanicznej, uzywany dla meldunkéow o aktywnosci wulkanicznej, jest podany w
Dodatku 1 do niniejszego dokumentu. Sposob przekazywania przez organy ATS biurom meteorologicznym
informacji meteorologicznych, otrzymanych ze statku powietrznego wykonujgcego lot, regulujq przepisy
zawarte w rozdziale 4, dziat 4.12.6. niniejszego dokumentu. Ustalenia regulujgce sposob przekazywania
informacji meteorologicznych przez organy ATS do statkow powietrznych sq podane w Zatgczniku 11, pkt 4.2.
oraz w niniejszym dokumencie (patrz rozdziat 4, pkt 4.8.3. i 4.10.4.; rozdziat 6, dziat 6.4 i 6.6; rozdziat 7, dziat
7.4.1 i rozdziat 9, pkt 9.1.3). Pisemny uktad depesz SIGMET i AIRMET oraz innych depesz meteorologicznych,
redagowanych tekstem otwartym, regulujq przepisy Zatqcznika 3.

114321 Informacje dla pilota, zamierzajacego przejs¢ z lotu IFR do lotu VFR, kiedy jest
prawdopodobne, Ze lot nie bedzie mogt si¢ odbywa¢ w warunkach VMC, sa podawane w sposob nastepujacy:
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LW POBLIZU (nazwa miejscowpéci) ZGLOSZONO  WYSTEPOWANIE WARUNKOW
METEOROLOGICZNYCH DLA LOTOW WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW (lub prognozg).”

HINSTRUMENT METEOROLOGICAL CONDITIONS REPORTED (or forecast) IN THE VICINITY
OF (location).”

11.43.2.2 Informacja meteorologiczna, dotyczaca warunkéw meteorologicznych na lotniskach,
podlegajaca przekazaniu na poklad statkdw powietrznych przez dany organ ATS, zgodnie z Zatacznikiem 11 —
rozdzial 4 oraz z niniejszym dokumentem — rozdziat 6, dziat 6.4. 1 6.6. i rozdzial 7, dziat 7.4.1., jest uzyskiwana
przez dany organ ATS z nadchodzacych meldunkow meteorologicznych, dostarczanych przez wtasciwe biura
meteorologiczne i uzupelniana odpowiednio dla odlatujacych i1 przylatujacych statkéw powietrznych o
informacj¢ z wyswietlaczy zwigzanych z meteorologicznymi miernikami (w szczegdlnos$ci z tymi, ktore
dokonujg pomiaru wiatru przyziemnego i zasi¢ggu widzenia wzdhuz drogi startowej) umieszczonych w organach
ATS:

a) lokalne rutynowe meldunki meteorologiczne i specjalne meldunki meteorologiczne;

b) METAR/SPECI rozsylane na inne lotniska poza lotnisko odlotu (przeznaczone gtownie do
planowania lotow oraz rozglaszania przez VOLMET i D-VOLMET).

11.4.3.23 Informacja meteorologiczna zawarta w pkt 11.4.3.2.2. jest uzyskiwana odpowiednio z
meldunkow meteorologicznych, zapewniajac informacje o nastepujacych elementach:

a) s$redni kierunek i predkos¢ wiatru przyziemnego oraz ich znaczace zmiany;

Uwaga. — Informacje o kierunku wiatru przyziemnego, przekazywane do organdw ATS przez
odpowiednie biuro meteorologiczne, podaje sie w stopniach wzgledem potudnika geograficznego. Informacje o
kierunku wiatru przyziemnego uzyskiwane z dostepnego organom ATS wskaznika kierunku wiatru
przyziemnego, przekazuje sie pilotom przez organy ATS w stopniach wzgledem potudnika magnetycznego.

b) widzialno$¢ wraz ze znaczacymi odchyleniami zaleznie od kierunku obserwacji;

c) zasieg widzenia wzdtuz drogi startowej (RVR);

d) aktualne warunki atmosferyczne;

e) wielko$¢ zachmurzenia przez chmury niskie i wysokos$¢ wzglgdna ich podstawy;

f) temperatura powietrza i temperatura punktu rosy;

g) nastawienie(a) wysokos$ciomierza; oraz

h) informacje uzupetniajace.

Uwaga. — Przepisy odnoszgce sie do informacji meteorologicznych zapewnianych zgodnie z 11.4.3.2.3.
sq zawarte w Zatgczniku 3 — Stuzba Meteorologiczna dla Miedzynarodowej Zeglugi Powietrznej, rozdziat 4 i
Dodatek 3.

11.4.3.3 DEPESZE DOTYCZACE DZIALANIA URZADZEN LOTNICZYCH

Uwaga. — Ogdlne przepisy dotyczgce tego przedmiotu podane sq w Zatgczniku 11, pkt 4.2.

Depesze dotyczace dziatania urzadzen lotniczych przekazuje si¢ do statkdw powietrznych, z planu lotu ktorych
wynika, ze wykonanie przez nie lotu moze by¢ zalezne od dziatania danego urzadzenia. Depesze te zawieraja

odpowiednie dane dotyczace dziatania danego urzadzenia, a gdy urzadzenie nie jest sprawne, zawieraja takze
informacje, kiedy urzadzenie wznowi prace.
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11.4.3.4 DEPESZE ZAWIERAJACE INFORMACIJE O STANIE LOTNISKA
Uwaga. — Przepisy dotyczqce podawania informacji o stanie lotniska zawiera rozdziat 7, pkt 7.5.

1143.4.1 Gdy przekazywana jest informacja dotyczaca stanu lotniska, to jest ona zrozumiata i
zwigzla, aby ulatwié pilotowi oceng opisanej sytuacji. Informacja ta jest podawana kiedykolwiek kontroler
dyzurny uzna to za konieczne w celu zapewnienia bezpieczenstwa lub gdy poprosi o nig pilot. Jezeli informacja
podawana jest z inicjatywy kontrolera, jest nadawana do kazdego zainteresowanego statku powietrznego z
dostatecznym wyprzedzeniem w czasie, aby umozliwi¢ pilotowi wlasciwe wykorzystanie tej informacji.

1143.4.2 Informacja o znajdowaniu si¢ wody na drodze startowej jest przekazywana do
kazdego z =zainteresowanych statkow powietrznych z inicjatywy kontrolera ruchu lotniczego, uzywajac
nastepujacych okreslen:

WILGOTNA (DAMP) — powierzchnia wykazuje zmiang barwy na skutek wilgoci.

MOKRA (WET) — powierzchnia jest mokra, lecz nie ma wody stojace;.

STOJACA WODA (STANDING WATER) — dla celéw charakterystyki statku powietrznego, pas

startowy ktorego wiecej niz 25 procent powierzchni (bez wgledu na to czy jest to obszar wyodrgbniony

czy nie) w wymaganej dtugosci i szerokosci bedacej w uzyciu jest pokryte woda o glebokosci wickszej

niz 3 mm.

11.4.3.5 DEPESZE DOTYCZACE MELDUNKOW O NIEPRAWIDLOWOSCIACH W RUCHU LOTNICZYM

Jezeli statek powietrzny uczestniczacy w nieprawidtowosci w ruchu lotniczym, leci do punktu docelowego,
znajdujacego si¢ poza obszarem odpowiedzialnego organu ATS, gdzie zaistniata nieprawidlowos¢, to organ ATS
na lotnisku docelowym powinien by¢ o tym zawiadomiony i zobowigzany do odebrania meldunku od pilota.
W depeszy nalezy umiescié nastepujaca informacje:

a) rodzaj nieprawidlowosci (AIRPROX, procedura, urzadzenie);

b) znak rozpoznawczy danego statku powietrznego;

C) czasipozycja w momencie nieprawidlowosci;

d) krotkie szczegodty o nieprawidtlowosci.
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Rozdzial 12

FRAZEOLOGIE

12.1 PROCEDURY LACZNOSCI

Procedury tacznosci sa zgodne z przepisami dotyczacymi telekomunikacji lotniczej (Zalacznik 10, tom II), a
piloci, personel ATS i inny personel stuzb naziemnych sa doktadnie zapoznani z zawartymi w nich procedurami
radiotelefonicznymi.

12.2 ZASADY OGOLNE

Uwaga. — Wymagania dotyczgce potwierdzania zezwolen i informacji zwigzanych z bezpieczeristwem sq
zawarte w rozdziale 4, 4.5.7.5.

12.2.1 Wigkszo$¢ zwrotow frazeologicznych, zawartych w dziale 12.3. niniejszego rozdziatu,
przedstawia tre$¢ w postaci petnej depeszy bez znaku wywolawczego. Nie sa one w pelni wyczerpujace, a zatem
w przypadku odmiennych okolicznosci, piloci, personel ATS i inny personel stuzb naziemnych powinni uzywac
zwyklego jezyka ktory powinien by¢ zrozumialy i zwigzly, w sposob jak najbardziej zblizony do poziomu
okreslonego w wymogach znajomosci jezyka ICAO, przedstawionych w Zatacznika 1 — Licencjonowanie
personelu lotniczego w celu uniknigcia ewentualnych pomytek powodowanych przez te osoby, ktore uzywaja
jezyka innego niz jeden sposrod ich narodowych jezykow.

12.2.2  Zwroty frazeologiczne ujeto w grupy odpowiadajace rodzajom poszczegélnych shuzb ruchu
lotniczego w celu tatwiejszego orientowania si¢. Jednakze poshugujacy si¢ nimi znaja i uzywaja, w przypadku
potrzeby, zwroty proceduralne innych grup niz te, ktore dotycza tego rodzaju stuzby ruchu lotniczego, jaka jest
w danej sytuacji zapewniana. Wszystkie zwroty sg stosowane w potaczeniu ze znakiem wywotawczym (statek
powietrzny, pojazd naziemny, organ ATC — lub inny) zaleznie od tego, co wiasciwe. W celu zwiekszenia
przejrzystosci tekstu, w zwrotach proceduralnych zawartych w dziale 12.3. znaki wywotawcze zostaty
pominiete. Przepisy dotyczace zestawiania depesz RTF, znakow wywotawczych i procedur zawarte sa w
przepisach dotyczacych telekomunikacji lotniczej (Zatacznik 10, tom 11, rozdziat 5).

12.23  Dziat 12.3. zawiera zwroty proceduralne do uzytku przez pilotow, personel ATS i inny
personel stuzb naziemnych.

12.24 W czasie operacji w przestrzeni powietrznej, w ktorej stosuje sie zredukowane minimalne
separacje pionowe (RVSM) lub podczas przelotu przez te przestrzen statkow powietrznych niedopuszczonych
do operowania w tej przestrzeni, piloci zglaszaja brak dopuszczenia zgodnie z 12.3.1.12. ¢) w nastgpujacych
sytuacjach:

a) w czasie pierwszego wywolania na jakimkolwiek kanale w przestrzeni RVSM;

b) przy kazdej prosbie o zmiane poziomu lotu; i

c) kazdorazowo w przypadku potwierdzania otrzymanego zezwolenia na zmian¢ poziomu lotu.

12.25 Kontrolerzy ruchu lotniczego wyraznie potwierdzaja otrzymanie informacji od zatogi statku
powietrznego zgtaszajacego brak statusu dopuszczenia do wykonywania lotdéw w przestrzeni RVSM.

12.2.6  Zwroty proceduralne dla ruchu pojazdéw naziemnych innych niz ciaggniki holujace po polu
manewrowym lotniska nie sa zestawione oddzielnie, poniewaz moze by¢ stosowana frazeologia uzywana w
ruchu statkéw powietrznych, z wyjatkiem instrukcji kotowania, w ktérym to przypadku wyrazenia ,,JEDZ ZA”
(,PROCEED”) uzywa si¢ zamiast wyrazenia ,,KOLUJ” (,,TAXI”), jezeli chodzi o tacznos$¢ z pojazdami.
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12.2.7  Zwroty warunkowe takie jak ,,za ladujacym statkiem powietrznym” lub ,,po odlatujagcym statku
powietrznym” nie s3 stosowane dla ruchu oddzialywujacego na droge(i) startowa(e) bedaca(e) w uzyciu, z
wyjatkiem kiedy statki powietrzne lub pojazdy, ktoérych to dotyczy, sa widziane przez wlasciwego kontrolera
ruchu lotniczego i pilota. Statek powietrzny lub pojazd, z powodu ktérego wydaje si¢ zezwolenie warunkowe,
jest pierwszym statkiem powietrznym/pojazdem, ktdry moze przejechaé przed statkiem powietrznym, ktdéremu
wydano zezwolenie warunkowe. W kazdym przypadku zezwolenie warunkowe jest wydawane w nastepujacym
uktadzie i zawiera:

i)  znak rozpoznawczy;
i)  warunek;
iii)  zezwolenie; i
iv)  krotkie powtorzenie warunku;
dla przyktadu:
,SAS 941, ZA DC9 NA KROTKIEJ PROSTEJ ZAJAC PAS ZA”;
»SAS 941, BEHIND DC9 ON SHORT FINAL, LINE UP BEHIND”.

Uwaga 1. — Powoduje to koniecznos¢, aby statek powietrzny otrzymujqgcy zezwolenie warunkowe,
zidentyfikowat statek powietrzny lub pojazd, ktdry spowodowat wydanie tego warunkowego zezwolenia.

12.2.8  Zwroty frazeologiczne w dziale 12.3. nie zawierajag sformulowan i ustalonych wyrazen
procedury radiotelefonicznej, ujetych w przepisach telekomunikacji lotniczej (Zatacznik 10, tom II).

1229  Wyrazy zawarte w nawiasach polokraglych wskazuja, ze musi by¢ podana okreslona
informacja, taka jak poziom, miejsce lub czas itd., w celu uzupelnienia wyrazenia lub tez, ze jakie$s dodatkowe
wyrazenia moga by¢ uzyte. Wyrazy w nawiasach kwadratowych wskazuja dowolne, dodatkowe wyrazenia lub
informacje, ktore moga by¢ konieczne w okreslonych sytuacjach.

12.2.10 Przyklady stosowania frazeologii mozna znalezé w Podreczniku radiotelefonicznej frazeologii
lotniczej (Doc 9432).

12.3 FRAZEOLOGIE ATC

12.3.1 Znaczenia ogolne

Okolicznosci Wyrazenia frazeologiczne
12.3.1.1 OKRESLENIE POZIOMOW (DALEJ a) POZIOM LOTU (numer); lub
ZWANYCH ,,POZIOM”) FLIGHT LEVEL (number); or

b) (liczba) METROW:; lub
(number) METRES; or

¢) (liczba) STOP.
(number) FEET.

12.3.1.2 ZMIANY POZIOMU, MELDUNKI | a) WZNOS SIE (lub ZNIZAJ SIE;
PREDKOSCI PIONOWE CLIMB (or DESCEND);

a nastepnie wedtug potrzeby:
followed as necessary by:

1) DO (poziom);
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Rozdzial 12. Frazeologia 12-3
Okolicznosci Wyrazenia frazeologiczne
TO (level);
... polecenie rozpoczecia wznoszenia lub znizania do 2) DO I UTRZYMUJ BLOK (poziom) DO
poziomu okre$lonego pionowymi granicami (poziom);
TO AND MAINTAIN BLOCK (level) TO
(level);

3) ABY OSIAGNAC (poziom) O (lub NAD)
(czas lub znaczqcy punkt nawigacyjny);
TO REACH (level) AT (or BY) (time or
significant point);

4) ZGLOS OPUSZCZENIE (lub
OSIAGNIECIE, lub PRZECIECIE)
(poziom);

REPORT LEAVING (or REACHING, or
PASSING) (level);

5) (liczba) METROW NA SEKUNDE (lub
STOP NA MINUTE) [LUB WIEKSZA (lub
LUB MNIEJSZA)];

AT (number) METRES PER SECOND
(or FEET PER MINUTE) [OR
GREATER (or OR LESS)];

... tylko dla statkéw powietrznych SST 6) ZGLOS ROZPOCZECIE ZWIEKSZANIA
(lub ZMNIEJSZANIA) PREDKOSCI.
REPORT STARTING
ACCELERATION (or
DECELERATION).

b) UTRZYMUJ CO NAJMNIE] (liczba)
METROW (lub STOP) POWYZEJ (lub
PONIZE]) (znak wywolawczy statku
powietrznego);

MAINTAIN AT LEAST (number) METRES
(or FEET) ABOVE (or BELOW) (aircraft call
sign);

¢) ZAZADAJ ZMIANY POZIOMU (lub
POZIOMU LOTU lub WYSOKOSCI
BEZWZGLEDNE]J) [OD (nazwa organu) O
(NAD) (czas lub znaczgcy punkt nawigacyjny)];
REQUEST LEVEL (or FLIGHT LEVEL or
ALTITUDE) CHANGE FROM (name of unit)
[AT (time or significant point)];

d) PRZERWIJ WZNOSZENIE (lub ZNIZANIE)
NA (poziom);
STOP CLIMB (or DESCENT) AT (level);

e) KONTYNUUJ WZNOSZENIE (lub
ZNIZANIE) DO (poziom);
CONTINUE CLIMB (or DESCENT) TO
(level);

f) PRZYSPIESZ WZNOSZENIE (lub ZNIZANIE)
[AZ DO PRZECIECIA (poziom)];
EXPEDITE CLIMB (or DESCENT) [UNTIL
PASSING (level)];

22/11/07
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... wymagajace dziatania w okre$lonym czasie lub
miejscu

... wymagajace dziatania, gdy to bedzie dogodne

... wymagajace od statku powietrznego wznoszenia

lub znizania z utrzymywaniem wlasnej separacji i
VMC

... gdy istnieje watpliwo$¢ czy statek powietrzny
moze zastosowac si¢ do udzielonego zezwolenia lub
wydanych instrukcji

... gdy pilot nie jest w stanie stosowac si¢ do
zezwolenia lub instrukcji

... po tym, jak zatoga lotnicza rozpocznie odchylanie
od poziomu okreslonego w zezwoleniu lub instrukcji
ATC w celu zastosowania si¢ do manewru
doradczego (RA) ACAS (wymiana migdzy pilotem i
kontrolerem)

... po wykonaniu ACAS RA i wznowieniu wydanego
zezwolenia lub instrukcji ATC (wymiana migdzy
pilotem i kontrolerem)

22/11/07

Wyrazenia frazeologiczne

9)

h)

GDY BEDZIESZ GOTOWY WCHODZ (lub
SCHODZ) (DO) (poziom);

WHEN READY CLIMB (or DESCEND) TO
(level);

SPODZIEWAJ SIE WZNOSZENIA (lub
ZNIZANIA) O (czas lub znaczqcy punkt
nawigacyjny);

EXPECT CLIMB (or DESCENT) AT (time or
significant point);

*I)

PROSZE O ZNIZANIE O (czas);
REQUEST DESCENT AT (time);

)

NATYCHMIAST,
IMMEDIATELY;

k)

PO MINIECIU (znaczgcy punkt nawigacyjny);
AFTER PASSING (significant point);

O [NAD] (czas lub znaczqcy punkt
nawigacyjny);
AT (time or significant point);

GDY BEDZIESZ GOTOWY (instrukcja);
WHEN READY (instruction);

0)

UTRZYMUJ WLASNA SEPARACIJE ORAZ
VMC [OD (poziom)] [DO (poziom)];
MAINTAIN OWN SEPARATION AND
VMC [FROM (level)] [TO (level)];

UTRZYMUJ WLASNA SEPARACIJE ORAZ
VMC POWYZEJ (lub PONIZEJ, lub DO)
(poziom);

MAINTAIN OWN SEPARATION AND
VMC ABOVE (or BELOW, or TO) (level);

p)

JEZELI NIE MOZESZ (instrukcje alternatywne)
| POWIADOM,;

IF UNABLE (alternative instructions) AND
ADVISE;

*q)

NIE MOGE;
UNABLE;

*r)

)

»TIKAS” RA;
TCAS RA;

PRZYJALEM;
ROGER;

*t)

u)

WOLNY OD KONFLIKTU, POWRACAM DO
(wydane zezwolenie);

CLEAR OF CONFLICT, RETURNING TO
(assigned clearance);

PRZYJALEM (lub alternatywne instrukcje);
ROGER (or alterative instructions);
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... po wykonaniu ACAS RA i wznowieniu wydanego
zezwolenia lub instrukcji ATC (wymiana migdzy
pilotem i kontrolerem)

... po otrzymaniu instrukcji ATC sprzecznej z RA,
zatoga lotnicza wykona RA i informuje o tym
bezposrednio ATC (wymiana migdzy pilotem i
kontrolerem)

... zezwolenie na uniewaznienie ograniczen
dotyczacych profilu w plaszczyznie pionowej SID
podczas wznoszenia

... zezwolenie na uniewaznienie ograniczen
dotyczacych profilu w plaszczyznie pionowej STAR
podczas znizania

12.3.1.3 MINIMALNA ILOSC PALIWA

...wskazanie minimalne;j ilo$ci paliwa

12.3.1.4 PRZEKAZYWANIE KONTROLI I/LUB
ZMIANA CZESTOTLIWOSCI

Wyrazenia frazeologiczne

*v) WOLNY OD KONFLIKTU, POWROT DO
(wydane zezwolenie);
CLEAR OF CONFLICT, (assigned
clearance), RESUMED;

w) PRZYJALEM (lub alternatywne instrukcje);
ROGER (or alternative instructions);

*x) NIE MOGE, , TIKAS” RA;
UNABLE, TCAS RA;

y) PRZYJALEM;
ROGER;

* Tekst nadawany przez pilota.

z) WZNOS SIE (poziom) [UNIEWAZNIAM
OGRANICZENIE(A) DOTYCZACE
(oznaczenie SID) (lub) UNIEWAZNIAM
OGRANICZENIE(A) DOTYCZACE
(oznaczenie SID) NAD (punkt);

CLIMB TO (level) [LEVEL
RESTRICTION(S) (SID designator)
CANCELLED (or) LEVEL
RESTRICTION(S) (SID designator) AT
(point) CANCELLED];

ZNIZAJ SIE (poziom) [UNIEWAZNIAM
OGRANICZENIE(A) DOTYCZACE
(oznaczenie STAR) (lub) UNIEWAZNIAM
OGRANICZENIE(A) DOTYCZACE
(oznaczenie STAR) NAD (punkt);
DESCEND TO (level) [LEVEL
RESTRICTION(S) (STAR designator)
CANCELLED (or) LEVEL
RESTRICTION(S) (STAR designator) AT
(point) CANCELLEDY];

aa)

*3) MINIMALNA ILOSC PALIWA;

MINIMUM FUEL;

b) PRZYJALEM [OPOZNIENIA NIE
PRZEWIDUIJE SIE lub SPODZIEWAJ SIE
(informacja o opdznieniu)];

ROGER [NO DELAY EXPECTED or
EXPECT (delay information)];

* Tekst nadawany przez pilota.

a) [NAWIAZ] LACZNOSC Z (znak wywolawczy
organu) (czestotliwosé) [TERAZ];
CONTACT (unit call sign) (frequency)
[NOWT;

b) O (lub NAD) (czas lub miejsce) [lub PO]
[MINIECIU/OPUSZCZENIU/OSIAGNIECIU]
(poziom) NAWIAZ EACZNOSC Z (znak

wywolawczy organu) (czestotliwosé);

15/11/12
Nr 4
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Uwaga. — Moze by¢

wymagane, aby statek

powietrzny oczekiwal na danej
czestotliwosci ,,STAND BY”,
gdy organ ATS zamierza zaraz
sam nawigzac tqcznosé¢ oraz
pozostawaé na nastuchu
»MONITOR " na czestotliwosci,
Jjezeli sq podawane na niej

informacje.

12.3.1.5 SEPARACJA MIEDZYKANALOWA 8,33

kHz

Uwaga. — W niniejszej czesci
wyrazenie ,,przecinek” (point)

Jjest uzywane jedynie w

kontekscie nazewnictwa
odstepu miedzykanatowego
8,33 kHz i nie stanowi zadnej
zmiany dla istniejqcych
przepisow lub frazeologii ICAO
dotyczgcych stosowania
wyrazenia ,,przecinek”

(decimal).

... zadanie potwierdzenia wyposazenia w radiowy
sprzet tacznosci o separacji 8,33 kHz

...potwierdzenie, ze statek powietrzny jest
wyposazony w radiowy sprzet tacznosci o separacji

8,33 kHz

...zaprzeczenie - statek powietrzny nie jest
wyposazony w radiowy sprzet tgcznosci o separacji

- 15/11/12
Nr 4

8,33 kHz

Wyrazenia frazeologiczne

AT (or OVER) (time or place) [or WHEN]
[PASSING/LEAVING/REACHING] (level)
CONTACT (unit call sign) (frequency);

¢) W PRZYPADKU BRAKU LACZNOSCI
(instrukcje);
IF NO CONTACT (instructions);

d) CZEKAJNA WYWOLANIE PRZEZ (znak
wywolawczy organu) (czestotliwosé);
STAND BY (frequency) FOR (unit call sign);

*e) PROSZE O PRZEJSCIE NA (czestotliwosé);
REQUEST CHANGE TO (frequency);

f) MOZESZ ZMIENIC CZESTOTLIWOSC
FREQUENCY CHANGE APPROVED;

g) NASLUCHUI (znak wywotawczy organu)
(czestotliwosc);
MONITOR (unit call sign) (frequency);

h) NASLUCHUIE (czestotliwosé),
MONITORING (frequency);

i) GDY BEDZIESZ GOTOWY [NAWIAZ]
LACZNOSC Z (znak wywolawczy organu)
(czestotliwosé),

WHEN READY CONTACT (unit call sign)
(frequency);

j) POZOSTAN NA TEJ CZESTOTLIWOSC.
REMAIN THIS FREQUENCY.

* Tekst nadawany przez pilota.

a) POTWIERDZ OSIEM PRZECINEK TRZY
TRZY
CONFIRM EIGHT POINT THREE THREE

*p) POTWIERDZAM OSIEM PRZECINEK TRZY
TRZY
AFFIRM EIGHT POINT THREE THREE

*c) NIE POSIADAM OSIEM PRZECINEK TRZY
TRZY
NEGATIVE EIGHT POINT THREE THREE
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...zadanie potwierdzenia wyposazenia w radiowy
sprzet tacznosci pracujacy w pasmie UHF

...potwierdzenie posiadania wyposazenia w radiowy
sprzet tacznosci pracujacy w pasmie UHF

...zaprzeczenie — Statek powietrzny nie jest
Wyposazony w radiowy sprzet tacznosci pracujacy w
pasmie UHF

...zadanie podania informacji o zwolnieniu statku
powietrznego z obowigzku posiadania wyposazenia
w sprzet radiowy o separacji migdzykanatowej 8,33

kHz

...potwierdzenie, ze statek powietrzny jest zwolniony
z obowiazku posiadania wyposazenia w sprzet
radiowy o separacji miedzykanalowej 8,33 kHz

...potwierdzenie, ze statek powietrzny nie jest
zwolniony z obowigzku posiadania wyposazenia w
sprzet radiowy o separacji miedzykanatowej 8,33
kHz

...wskazanie, ze pewne zezwolenie jest wydawane,
poniewaz w przeciwnym wypadku statek powietrzny
nie wyposazony i/lub nie zwolniony z posiadania
wyposazenia w radiowy sprzet tacznosci o separacji
mie¢dzykanatowej 8,33 kHz wszediby do przestrzeni,
w ktorej takie wyposazenie jest wymagane

12.3.1.6 ZMIANA ZNAKU WYWOLAWCZEGO

... polecenie statkowi powietrznemu zmiany jego
rodzaju znaku wywotawczego

... polecenie statkowi powietrznemu powrotu do
znaku wywolawczego wskazanego w planie lotu

12.3.1.7 INFORMACJE O RUCHU LOTNICZYM

... przekazanie informacji o ruchu

... dla potwierdzenia informacji o ruchu

Wyrazenia frazeologiczne

d) POTWIERDZAM WYPOSAZENIE W UHF
CONFIRM UHF

POTWIERDZAM POSIADANIE UHF
AFFIRM UHF

NIE POSIADAM UHF
NEGATIVE UHF

*g)

*f)

g) POTWIERDZ WYLACZENIE (ZWOLNIONY
Z OBOWIAZKU) OSIEM PRZECINEK TRZY
TRZY
CONFIRM EIGHT PIONT THREE THREE
EXEMPTED

POTWIERDZAM WYLACZENIE
(ZWOLNIENIE Z OBOWIAZKU) OSIEM
PRZECINEK TRZY TRZY

AFFIRM EIGHT POINT THREE THREE
EXEMPTED

BRAK WYLACZENIA (ZWOLNIENIA Z
OBOWIAZKU)OSIEM PRZECINEK TRZY
TRZY

NEGATIVE EIGHT POINT THREE THREE
EXEMPTED

j)  ZGODNIE Z WYMOGAMI OSIEM
PRZECINEK TRZY TRZY
DUE EIGHT POINT THREE THREE
REQUIREMENT

*h)

*I)

* Tekst nadawany przez pilota.

a) ZMIEN SWOJ ZNAK WYWOLAWCZY NA
(nowy znak wywotawczy) [AZ DO DALSZEGO
ZAWIADOMIENIA];

CHANGE YOUR CALL SIGN TO (new call
sign) [UNTIL FURTHER ADVISED];

b) POWROC DO ZNAKU WYWOLAWCZEGO Z
PLANU LOTU (znak wywotawczy) [NAD/W
(znaczacy punkt nawigacyjny)].

REVERT TO FLIGHT PLAN CALL SIGN
(call sign) [AT (significant point)].

a) RUCH {,,TREFIK”} (informacja);
TRAFFIC (information);

b) NIE MA ZGLOSZONEGO RUCHU
{,TREFIKU"};
NO REPORTED TRAFFIC;

WYPATRUIJE;
LOOKING OUT;

*C)

*d) WIDZE RUCH;
TRAFFIC IN SIGHT;

15/11/12
Nr 4
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12.3.1.8 WARUNKI METEOROLOGICZNE

15/11/12
Nr 4

... dla kilku jednoczesnych pomiaréw RVR

Wyrazenia frazeologiczne

*e) RUCHU NIE WIDZE [przyczyny];

f)

9)

NEGATIVE CONTACT [reasons];

[DODATKOWY] RUCH (kierunek) (typ statku
powietrznego) (poziom) PRZEWIDYWANY
(lub NAD) (znaczgcy punkt nawigacyjny) O
(czas);

[ADDITIONAL] TRAFFIC (direction)
BOUND (type of aircraft) (level) ESTIMATED
(or OVER) (significant point) AT (time);

RUCH (klasyfikacja) BALON WOLNY
(BALONY WOLNE) BEZZALOGOWY BYL
(BYLY) NAD (miejsce) O (czas) [lub
PRZEWIDYWANY] NAD (miejsce) O (czas)
ZGLOSZONY (poziom(y)) [lub POZIOM
NIEZNANY] PRZEMIESZCZAJACY SIE
(kierunek) (inne stosowne informacje, jesli sq).
TRAFFIC IS (classification) UNMANNED
FREE BALLOON(S) WAS [or ESTIMATED]
OVER (place) AT (time) REPORTED
(level(s)) [or LEVEL UNKNOWN] MOVING
(direction) (other pertinent information, if any).

* Tekst nadawany przez pilota,

a)

b)

d)

e)

WIATR PRZYZIEMNY (liczba) STOPNI
(predkosé) (jednostki);

[SURFACE] WIND (number) DEGREES
(speed) (units);

WIATR NA (poziom) (liczba) STOPNI (liczba)
KILOMETRY NA GODZINE (lub WEZLY);
WIND AT (level) (number) DEGREES
(number) KILOMETRES PER HOUR (or
KNOTS);

Uwaga. — Wiatr jest zawsze wyrazony przez
podanie sredniego kierunku i sredniej predkosci
oraz znaczgcych zmian.

Note. — Wind is always expressed by giving
the mean direction and speed and any
significant variations thereof.

WIDZIALNOSC (odleglosé) (jednostki)
[kierunek];
VISIBILITY (distance) (units) [direction];

ZASIEG WIDZENIA WZDLUZ DROGI
STARTOWEJ (lub RVR) [PAS (humer)]

(odleglos¢) (jednostki);

RUNWAY VISUAL RANGE (or RVR)
[RUNWAY (number)] (distance) (units);

ZASIEG WIDZENIA WZDEUZ PASA (lub
RVR) PAS (numer) DANE NIEDOSTEPNE
(lub NIEZGLOSZONE);

RUNWAY VISUAL RANGE (or RVR)
RUNWAY (number) NOT AVAILABLE. (or
NOT REPORTED);

ZASIEG WIDZENIA WZDLUZ PASA (lub
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RVR) [PAS (numer)] (pierwszy punkt)
(odleglosc) (jednostki), (drugi punkt) (odleglosé)
(jednostki), (trzeci punkt) (odlegtosé) (jednostki);
RUNWAY VISUAL RANGE (or RVR)
[RUNWAY (number)] (first position)
(distance) (units), (second position) (distance)
(units), (third position) (distance) (units);

Uwaga 1. — Wielokrotny pomiar RVR
dotyczy zawsze strefy przyziemienia, strefy
posredniej i strefy dobiegu/konca dobiegu.

Note 1. — Multiple RVR observations are
always representative of the touchdown zone,
midpoint zone and the roll-out/stop end zone
respectively.

Uwaga 2. — Gdy podane sq dane z trzech
punktow obserwacji, to punkty te mozna poming¢
pod warunkiem, ze obserwacje podawane sq w
nastepujqcej kolejnosci: strefa przyziemienia,
strefa srodkowa i strefa koncowa
dobiegu/zatrzymania.

Note 2. — Where reports for three locations
are given, the indication of these locations may
be omitted, provided that the reports are passed
in the order of touchdown zone, followed by the
midpoint zone and ending with the roll-out/stop
end zone report.

... w przypadku gdy informacja RVR nie bedzie | g) ZASIEG WIDZENIA WZDLUZ PASA (lub

osiggalna w jakiej$ pozycji, to te informacj¢ nalezy RVR) [PAS (numer)] (pierwszy punkt)
wiaczy¢ w odpowiedniej kolejnosci. (odlegtosé) (jednostki), (drugi punkt) BRAK

DANYCH, (trzeci punkt) (odlegltosé) (jednostki);
RUNWAY VISUAL RANGE (or RVR)
[RUNWAY (number)] (first position)
(distance) (units)(second position) NOT
AVAILABLE, (third position) (distance)
(units);

h) AKTUALNA POGODA (szczegoly);
PRESENT WEATHER (details);

i) ZACHMURZENIE (wielkos¢ pokrycia
chmurami, [(typ)] i wysokos¢ wzgledna
podstawy) (jednostki) (lub BEZCHMURNIE);
CLOUD (amount, [(type)] and height of base)
(units) (or SKY CLEAR);

Uwaga. — Szczegoly dotyczgce sposobow
opisu wielkosci pokrycia chmurami i rodzaju
chmur sq zawarte w rozdziale 11, ust. 11.4.3.2.3.

Note. — Details of the means to describe the
amount and type of cloud are in Chapter 11,
4.3.2.3.

j) CAVOK;
CAVOK;

Uwaga. — Stowo CAVOK nalezy wymawiaé
CAV-0O-KAY.

15/11/12
Nr 4
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12.3.1.9 MELDOWANIE POZYCIJI

12.3.1.10 MELDUNKI DODATKOWE

... zadanie meldunku w okreslonym miejscu lub
odleglosci

... meldunek w okreslonym miejscu lub odlegtosci

... zadanie meldunku o aktualnej pozycji

15/11/12
Nr 4

Wyrazenia frazeologiczne

k)

0)

Note. — CAVOK pronounced CAV-O-KAY.

TEMPERATURA [MINUS] (liczba) (i/lub
PUNKT ROSY [MINUS] (liczba));
TEMPERATURE [MINUS] (number) (and/or
DEW-POINT [MINUS] (number));

QNH (liczba) [jednostki];
QNH (number) [units];

QFE (liczba) [(jednostki)];
QFE (number) [(units)];

(typ statku powietrznego) ZGLOSZONE (opis)
OBLODZENIE (lub TURBULENCJA) [W
CHMURACH] (rejon) (czas);

(aircraft type) REPORTED (description)
ICING (or TURBULENCE) [IN CLOUD]
(area) (time);

PODAJ WARUNKI LOTU.
REPORT FLIGHT CONDITIONS.

b)

NASTEPNY MELDUNEK NAD (znaczgcy
punkt nawigacyjny);
NEXT REPORT AT (significant point);

NIE ZGLASZAJ MELDUNKOW
POZYCYINYCH [AZ DO (okreslié)];
OMIT POSITION REPORTS [UNTIL

(specify)];

WZNOW ZGELASZANIE MELDUNKOW
POZYCYJINYCH:;
RESUME POSITION REPORTING.

ZGLOS MINIECIE (znaczgcy punkt
nawigacyjny);
REPORT PASSING (significant point);

b)

ZGLOS (odleglosé) MIL, (GNSS lub DME)
OD (nazwa stacji DME) DME (lub znaczgcy
punkt);

REPORT (distance) MILES, (GNSS or DME)
FROM (name of DME station) DME (or
significant point);

*c) (odleglosé) MIL, (GNSS lub DME) OD (nazwa

d)

stacji DME) DME (lub znaczgcy punkt);
(distance) MILES, (GNSS or DME) FROM
(name of DME station) DME (or significant
point);

ZGLOS PRZECIECIE RADIALU (trzy cyfry)
VOR (nazwa stacji VOR);

REPORT PASSING (three digits) RADIAL
(name of VOR) VOR,;

ZGLOS (GNSS lub DME) ODLEGLOSC OD
(znaczqcy punkt nawigacyjny) lub (nazwa stacji
DME);
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REPORT(GNSS lub DME) DISTANCE
FROM (significant point) or (name of DME
station);

... meldunek o aktualnej pozycji | *f) (odleglosé) MIL, (GNSS lub DME) OD (nazwa
stacji DME) DME (lub znaczgcy punki).
(distance) MILES, (GNSS or DME) FROM
(name of DME station) DME (or significant
point).

* Tekst nadawany przez pilota

12.3.1.11 INFORMACJE LOTNISKOWE a) [(miejsce)] STAN NAWIERZCHNI DROGI
STARTOWEJ DROGA STARTOWA (numer)
(stan);

[(location)] RUNWAY SURFACE
CONDITION RUNWAY (number)
(condition);

b) [(miejsce)] STAN NAWIERZCHNI DROGI
STARTOWEJ DROGA STARTOWA (numer)
DANE NIEAKTUALNE;

[(location)] RUNWAY SURFACE
CONDITION RUNWAY (number) NOT
CURRENT;

c) NAWIERZCHNIA LADOWANIA (stan);
LANDING SURFACE (condition);

d) OSTROZNIE, PRACE KONSTRUKCYJINE
(miejsce);
CAUTION CONSTRUCTION WORK
(location);

e) OSTROZNIE (okresli¢ powéd) W PRAWO (lub
W LEWO) (lub PO OBU STRONACH) OD
PASA [numer];

CAUTION (specify reasons) RIGHT (or
LEFT), (or BOTH SIDES) OF RUNWAY
[number];

f) OSTROZNIE PRACE W TOKU (lub
PRZESZKODY) (miejsce i niezbedne
wskazowki);

CAUTION WORK IN PROGRESS (or
OBSTRUCTION) (position and any necessary
advice);

g) MELDUNEK O STANIE PASA Z (czas
obserwacji) PAS (numer) (rodzaj pokrycia) DO
(grubos¢ pokrycia) MILIMETROW.
SZACOWANA PRZYCZEPNOSC
NAWIERZCHNI DOBRA (lub SREDNIO
DOBRA lub SREDNIA, lub SREDNIO ZEA,
lub ZL.A)

RUNWAY REPORT AT (observation time)
RUNWAY (number) (type of precipitant) UP
TO (depth of deposit) MILLIMETRES.
ESTIMATED SURFACE FRICTION GOOD
(or MEDIUM TO GOOD, or MEDIUM, or
MEDIUM TO POOR, or POOR);

15/11/12
Nr 4
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12.3.1.12 STAN OPERACYJNY POMOCY

22/11/07

Okolicznosci

WZROKOWYCH I
NIEWZROKOWYCH

Wyrazenia frazeologiczne

h)

)

k)

HAMOWANIE PODANE PRZEZ (typ statku
powietrznego) O (czas) DOBRE (lub SREDNIO
DOBRE, lub SREDNIE lub SREDNIO ZLE, lub
ZLE);

BRAKING ACTION REPORTED BY
(aircraft type) AT (time) GOOD (or MEDIUM
to GOOD, or MEDIUM, or MEDIUM to
POOR, or POOR);

PAS (lub DROGA KOLOWANIA) (numer)
MOKRY [lubSTOJACA WODA, lub SNIEG
USUNIETY (dfugosé i szerokosé), lub
PRZETARTY, lub POKRYTY PLATAMI
SUCHEGO SNIEGU (lub MOKRYM
SNIEGIEM, lub UBITYM SNIEGIEM, lub
TOPNIEJACYM SNIEGIEM, lub
ZAMARZNIETYM SNIEGIEM, lub LODEM,
lub MOKRYM LODEM, lub POKRYTYM
SNIEGIEM, lub LODEM I SNIEGIEM, lub
SNIEGIEM NAWIANYM, albo
ZAMARZNIETE KOLEINY I KRAWEDZIE)].
RUNWAY (or TAXIWAY) (number) WET
[orSTANDING WATER, or SNOW
REMOVED (length and width as applicable),
or TREATED, or COVERED WITH
PATCHES OF DRY SNOW (or WET SNOW,
or COMPACTED SNOW, or SLUSH, or
FROZEN SLUSH, or ICE, or WET ICE, or
ICE UNDERNEATH, or ICE AND SNOW, or
SNOWDRIFTS, or FROZEN RUTS AND
RIDGES)].

OBSERWACIJA Z WIEZY (informacja o
pogodzie);
TOWER OBSERVES (weather information);

PILOT ZGLASZA (informacja o pogodzie).
PILOT REPORTS (weather information).

b)

<)

d)

(okresli¢ wzrokowq lub niewzrokowg pomoc)
PAS (numer) (opis niesprawnosci),
(specify visual or non-visual aid) RUNWAY
(number) (description of deficiency);

(typ) OSWIETLENIE (okreslenie

niesprawnosci);

GBAS/SBAS/MLS/ILS KATEGORIA
(kategoria) (status dziatlania),
GBAS/SBAS/MLS/ILS CATEGORY
(category) (serviceability state);

OSWIETLENIE DROGI KOLOWANIA (opis
niesprawnosci),

TAXIWAY LIGHTING (description of
deficiency);

(typ wzrokowego wskaznika sciezki schodzenia)
PAS (numer) (opis niesprawnosci),

(type of visual approach slope indicator)
RUNWAY (number) (description of
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12.3.1.13 OPERACJE LOTNICZE W
PRZESTRZENI POWIETRZNEJ ZE
ZREDUKOWANYMI MINIMALNYMI
SEPARACJAMI PIONOWYMI (RVSM)

... potwierdzenie posiadania przez statek powietrzny
statusu RVSM

...zgloszenie posiadania statusu RVSM

...zaprzeczenie — Statek powietrzny nie posiada
statusu RVSM uzupetnione dodatkowg informacja

Uwaga. — Patrz punkt
12.2.4.112.2.5. dotyczgcy
procedur odnoszqcych sie do
operacji w przestrzeni RVSM
statkow powietrznych nie
posiadajqcych statusu RVSM

...odmowa wydania zezwolenia ATC na wejscie w
przestrzen RVSM

...meldowanie kiedy silna turbulencja wptywa
negatywnie na mozliwo$¢ utrzymania przez statek
powietrzny wysokosci wzglednej zgodnie w
wymogami RVSM

...meldowanie kiedy wyposazenie statku
powietrznego nie spetnia minimalnych standardoéw
dziatania systemu zeglugi powietrznej

...zapytanie skierowane do zatogi statku
powietrznego o niezwloczne przekazanie informacji
dotyczacej powrotu do zatwierdzonego statusu
RVSM lub gotowosci zalogi statku powietrznego do
wznowienia operacji RVSM

...zapytanie skierowane do zatogi statku
powietrznego o potwierdzenie powrotu do
zatwierdzonego statusu RVSM lub gotowosci zatogi
do wznowienia operacji RVSM

zgloszenie mozliwosci powrotu do operacji RVSM
po szczegblnych sytuacjach zwigzanych z

Wyrazenia frazeologiczne

deficiency);

a) POTWIERDZ POSIADANIE STATUSU
RVSM
CONFIRM RVSM APPROVED

POTWIERDZAM POSIADANIE STATUSU
RVSM
AFFIRM RVSM

*b)

NIE POSIADAM STATUSU RVSM
[(dodatkowa informacja, np. parnstwowy statek
powietrzny)]

NEGATIVE RVSM [(supplementary
information , e.g. State Aircraft)]

*C)

d) NIE MOGE ZEZWOLIC NA WEJSCIE W
PRZESTRZEN RVSM, UTRZYMUJ [lub
ZNIZAJ SIE lub WZNOS SIE] (poziom)
UNABLE ISSUE CLEARANCE INTO
RVSM AIRSPACE, MAINTAIN [or
DESCEND TO, or CLIMB TO] (level)

BRAK MOZLIWOSCI UTRZYMANIA
WARUNKOW RVSM Z POWODU
TURBULENCII

UNABLE RVSM DUE TURBULENCE

*g)

*f) BRAK MOZLIWOSCI UTRZYMANIA
WARUNKOW RVSM Z POWODU
WYPOSAZENIA
UNABLE RVSM DUE EQUIPMENT

g) ZGLOS MOZLIWOSC POWROTU DO RVSM
REPORT WHEN ABLE TO RESUME
RVSM

h) POTWIERDZ MOZLIWOSC POWROTU DO
RVSM
CONFIRM ABLE TO RESUME RVSM

*i) GOTOWY DO POWROTU DO RVSM
READY TO RESUME RVSM

22/11/07
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wyposazeniem lub warunkami meteorologicznymi | * Tekst nadawany przez pilota

12.3.1.14 STATUS GNSSS a) PRZEKAZYWANY SYGNAL GNSS
NIEPEWNY (lub GNSS NIE GWARANTUJE
POPRAWNEJ PRACY [Z POWODU
ZAKLOCENY])

1) W OKOLICY (miejsce) (promier)
[MIEDZY (poziomy)]; lub

2) W OBSZARZE (opis) (lub W (nazwa) FIR)
[MIEDZY (poziomy)];

GNSS REPORTED UNRELIABLE (or GNSS
MAY NOT BE AVAILABLE [DUE TO
INTERFERENCE])

1) INTHE VICINITY OF (location) (radius)
[BETWEEN (levels)]; or

2) IN THE AREA OF (description) (or IN
(name) FIR) [BETWEEN (levels)];

b) PODSTAWOWY GNSS (lub SBAS lub GBAS)
NIEDOSTEPNY DLA (specyfikacja operacji)
[OD (czas) DO (czas) (lub DO NASTEPNEGO
POWIADOMIENIA)];

BASIC GNSS (or SBAS, or GBAS)
UNAVAILABLE FOR (specify operation)
[FROM (time) TO (time) (or UNTIL
FURTHER NOTICE)];

*c) PODSTAWOWY GNSS NIEDOSTEPNY [ Z
POWODU (przyczyna np. UTRATA RAIM lub
OSTRZEZENIA RAIM)];

BASIC GNSS UNAVAILABLE {DUE TO
(reason e.g. LOSS OF RAIM or RAIM
ALERT)];

*d) GBAS (lub SBAS) NIEDOSTEPNY;
GBAS (or SBAS) UNAVAILABLE;

e) POTWIERDZ NAWIGACIJE GNSS; i
CONFIRM GNSS NAVIGATION; and

*f) POTWIERDZAM NAWIGACJE GNSS.
AFFIRM GNSS NAVIGATION.

* Dotyczy transmisji pilota

12.3.1.15 POGORSZENIE CHARAKTERYSTYK | NIE MOGE UTRZYMAC RNP (typ) (lub RNAV) [Z
NAWIGACYJINYCH STATKU POWODU (przyczyna np. UTRATA RAIM lub
POWIETRZNEGO OSTRZEZENIA RAIM)].

UNABLE RNP (specify type) (or RNAV) [DUE TO

(reason e.g. LOSS OF RAIM or RAIM ALERT)].

22/11/07
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12.3.2 Shuzby Kkontroli obszaru

Okolicznosci

12.3.2.1 WYDAWANIE ZEZWOLEN

12.3.2.2 PODAWANIE TRASY | GRANICY

WAZNOSCI ZEZWOLENIA

Wyrazenia frazeologiczne

b)

c)

d)

9)

(nazwa organu) ZEZWALA (znak wywolawczy
statku powietrznego);
(name of unity) CLEARS (aircraft call sign);

(znak wywolawczy statku powietrznego)
ZEZWALAM DO;
(aircraft call sign) CLEARED TO;

ZMIANA ZEZWOLENIA (zmienione szczegoly
zezwolenia) [POZOSTALA CZESC
ZEZWOLENIA BEZ ZMIAN];

RECLEARED (amended clearance details)
[REST OF CLEARANCE UNCHANGED];

ZMIANA ZEZWOLENIA (zmieniona czegs¢
trasy), DO (znaczqcy punkt nawigacyjny
planowanej trasy) [POZOSTALA CZESC
ZEZWOLENIA BEZ ZMIAN];

RECLEARED (amended route portion) TO
(significant point of original route) [REST OF
CLEARANCE UNCHANGED];

WLOT DO PRZESTRZENI POWIETRZNEJ
KONTROLOWANEJ (lub STREFY
KONTROLOWANEJ) [PRZEZ (znaczqcy punkt
nawigacyjny lub trasa)] NA (poziom) [O (czas)];
ENTER CONTROLLED AIRSPACE (or
CONTROL ZONE) [VIA (significant point or
route)] AT (level) [AT (time)];

OPUSC PRZESTRZEN POWIETRZNA
KONTROLOWANA (lub STREFE
KONTROLOWANA [PRZEZ (znaczgcy punkt
nawigacyjny lub trasa)] NA (poziom) (lub
WCHODZAC, lub SCHODZAC);

LEAVE CONTROLLED AIRSPACE (or
CONTROL ZONE) [VIA (significant point or
route)] AT (level) (or CLIMBING, or
DESCENDING);

WLACZ SIE (okresl) W (znaczgcy punkt
nawigacyjny) NA (poziom) [O (czas)].
JOIN (specify) AT (significant point) AT
(level) [AT (time)].

a)

b)

OD (miejsce) DO (miejsce);
FROM (location) TO (location);

DO (miejsce),
TO (location),

a nastepnie wedtug potrzeby:
followed as necessary by:

1) PO PROSTEJ NA,;
DIRECT;

2) PRZEZ (trasa i/lub znaczgcy punkt

22/11/07
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Okolicznosci

12.3.2.3 UTRZYMYWANIE OKRESLONYCH
POZIOMOW

22/11/07

Wyrazenia frazeologiczne

<)

nawigacyjny);
VIA (route and/or significant points);

3) TRASA ZAPLANOWANA DLA
LOTU;
VIA FLIGHT PLANNED ROUTE;

Uwaga. — Warunki stosowania tego

wyrazenia sq podane w rozdziale 4, ust.
45.7.2.
Note. — Conditions associated with the

use of this phrase are in Chapter 4, 4.5.7.2.

4) PO (odlegtos¢) LUKU DME
(kierunek) DME (nazwa stacji DME);
VIA (distance) DME ARC (direction) OF
(name of DME station);

(trasa) NIE JEST DOSTEPNA ZE WZGLEDU
NA (powéd) MOZLIWY[E] WARIANT[Y]
JEST/SA (trasy) ZAWIADOM.

(route) NOT AVAILABLE DUE (reason)
ALTERNATIVE[S] IS/ARE (routes)
ADVISE.

b)

<)

d)

9)

h)

UTRZYMUJ (poziom) [DO (zraczgcy punkt
nawigacyjny)];
MAINTAIN (level) [TO (significant point)];

UTRZYMUJ (poziom) AZ DO MINIECIA
(znaczqcy punkt nawigacyjny);
MAINTAIN (level) UNTIL PASSING
(significant point);

UTRZYMUJ (poziom) DO (minuty) PO
MINIECIU (znaczgcy punkt nawigacyjny),
MAINTAIN (level) UNTIL (minutes) AFTER
PASSING (significant point);

UTRZYMUJ (poziom) AZ DO (czas);
MAINTAIN (level) UNTIL (time);

UTRZYMUJ (poziom) AZ DO
ZAWIADOMIENIA PRZEZ (nazwa organu);
MAINTAIN (level) UNTIL ADVISED BY
(name of unit);

UTRZYMUJ (poziom) AZ DO NASTEPNEGO
ZAWIADOMIENIA;

MAINTAIN (level) UNTIL FURTHER
ADVISED;

UTRZYMUJ (poziom) PODCZAS LOTU W
PRZESTRZENI KONTROLOWANEJ;
MAINTAIN (level) WHILE IN
CONTROLLED AIRSPACE;

UTRZYMUJ BLOK (poziom) DO (poziom).
MAINTAIN BLOCK (level) TO (level).

Uwaga. — Wyrazenia ,, UTRZYMYWAC” nie

nalezy uzywac zamiast wyraze ,, ZNIZAC SIE” lub
., WZNOSIC SIE”, gdy nakazuje si¢ statkowi
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powietrznemu zmienié¢ poziom.

Note. — The term ,, MAINTAIN” is not to be
used in lieu of ,DESCEND” or ,,CLIMB” when
instructing an aircraft to change level.

12.3.2.4 OKRESLANIE POZIOMOW PRZELOTU | a) PRZEIDZ (znaczqcy punkt nawigacyjny) NA
(lub POWYZEJ lub PONIZEJ) (poziom);
CROSS (significant point) AT (or ABOVE, or
BELOW) (level);

b) PRZEIDZ (znaczqcy punkt nawigacyjny) O
(czas) LUB POZNIEJ (lub WCZESNIEJ) NA
(poziom);

CROSS (significant point) AT (time) OR
LATER (or BEFORE) AT (level);

c) WZNOSZENIE PO TRASIE MIEDZY
(poziomy) (lub PONAD (poziom));
CRUISE CLIMB BETWEEN (levels) (or
ABOVE (level));

d) PRZEJDZ (odleglosé) MIL, (GNSS lub DME)
OD DME [(kierunek)] (nazwa stacji DME (lub
odleglosé) [(kierunek)] (znaczgcy punkt)) NA
(lub PONAD lub PONIZEJ) (poziom).
CROSS (distance) MILES, (GNSS or DME)
[(direction)] OF (name of DME station)(or
(distance [(direction)] OF (significant point))
AT (or ABOVE or BELOW) (level).

12.3.2.5 AWARYJNE ZNIZANIE *a) AWARYJINE ZNIZANIE (zamiary);
EMERGENCY DESCENT (intentions);

b) UWAGA WSZYSTKIE STATKI
POWIETRZNE W POBLIZU [lub NAD]
(znaczqcy punkt nawigacyjny lub miejsce)
ODBYWA SIE ZNIZANIE AWARYJINE OD
(poziom) (dalej, gdy to konieczne, konkretne
instrukcje, zezwolenia, informacje o ruchu itd.).
ATTENTION ALL AIRCRAFT IN THE
VICINITY OF [or AT] (significant point or
location) EMERGENCY DESCENT IN
PROGRESS FROM (level) (followed as
necessary by specific instructions, clearances,
traffic information, etc.).

* Tekst nadawany przez pilota.

12.3.2.6 JEZELI ZEZWOLENIE NIE MOZE BYC SPODZIEWAJ SIE ZEZWOLENIA (lub rodzaju

UDZIELONE NATYCHMIAST NA zezwolenia) O (czas).
ZADANIE EXPECT CLEARANCE (or type of clearance) AT
(time).
12.3.2.7 JEZELI NIE MOZNA WYDAC NIE MOGE, RUCH (kierunek) (typ statku
ZEZWOLENIA NA ODCHYLENIE powietrznego) (poziom) PRZEWIDYWANY (lub

NAD) (znaczgcy punkt nawigacyjny) O (czas) ZNAK
WYWOLAWCZY (znak wywotawczy) PODAJ
ZAMIARY.

UNABLE, TRAFFIC (direction) BOUND (type of

22/11/07
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Okolicznosci

12.3.2.8 INSTRUKCIJE DOTYCZACE SEPARACII

Uwaga. — Kiedy wymagane
jest zerowe przesunigcie do
potwierdzenia separacji bocznej
VOR/GNSS. (patrz pkt. 5.4.1.2)

12.3.2.9 INSTRUKCIJE ZWIAZANE Z LOTEM PO
LINII DROGI (PRZESUNIETE]J)
ROWNOLEGLE DO TRASY ZGODNEJ

22/11/07

Wyrazenia frazeologiczne

aircraft) (level) ESTIMATED (or OVER)
(significant point) AT (time) CALL SIGN (call
sign) ADVISE INTENTIONS.

a) PRZEJDZ (znaczqcy punkt nawigacyjny) O
(czas) [LUB POZNIEJ (lub LUB
WCZESNIED)];

CROSS (significant point) AT (time) [OR
LATER (or OR BEFORE)];

PODAJ CZY MOZESZ PRZEIJSC (znaczgcy
punkt nawigacyjny) O (czas lub poziom);
ADVISE IF ABLE TO CROSS (significant
point) AT (time or level);

UTRZYMUJ (liczba) MACHA [LUB
WIEKSZA (lub LUB MNIEJSZA)], [DO
(znaczgcy punkt nawigacyjny)];
MAINTAIN MACH (number) [OR
GREATER (or OR LESS)] [UNTIL
(significant point)];

NIE PRZEKRACZAJ (liczba) MACHA.
DO NOT EXCEED MACH (number);

POTWIERDZ USTABILIZOWANIE NA LINII
DROGI POMIEDZY (znaczgcy punkt
nawigacyjny) | (znaczqcy punkt nawigacyjny) [Z
ZEROWYM PRZESUNIECIEM];

CONFIRM ESTABLISHED ON THE
TRACK BETWEEN (significant point) AND
(significant point) [WITH ZERO OFFSET];

f) USTABILIZOWANY NA LINII DROGI
POMIEDZY (znaczqcy punkt nawigacyjny) |
(znaczgcy punkt nawigacyjny) [Z ZEROWYM
PRZESUNIECIEM];

ESTABLISHED ON THE TRACK
BETWEEN (significant point) AND
(significant point) [WITH ZERO OFFSET];

UTRZYMUIJ LINIE DROGI POMIEDZY
(significant point) 1 (significant point). ZGLOS
USTABILIZOWANIE NA LINI DROGI;
MAINTAIN TRACK BETWEEN (significant
point) AND (significant point). REPORT
ESTABLISHED ON THE TRACK;

USTABILIZOWANY NA LINII DROGI,
ESTABLISHED ON THE TRUCK;

i) POTWIERDZ ZEROWE PRZESUNIECIE;
CONFIRM ZERO OFFSET;

POTWIERDZAM ZEROWE PRZESUNIECIE.
AFFIRM ZERO OFFSET.

b)

c)

d)

1))

* Tekst nadawany przez pilota.

a) PODAJ MOZLIWOSC LOTU NA
ROWNOLEGLEJ PRZESUNIETELJ;
ADVISE IF ABLE TO PROCEED
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Okolicznosci

Z ZEZWOLENIEM

12.3.3 Shuzby kontroli zblizania

Okolicznosci

12.3.3.1 INSTRUKCJE ODLOTU

Wyrazenia frazeologiczne

b)

c)

PARALLEL OFFSET;

LEC Z PRZESUNIECIEM (odleglosé) NA
PRAWO/LEWO OD (trasa) (linia drogi)
[LINIA CENTRALNA] [OD (znaczgcy punkt
nawigacyjny lub czas)] [DO (znaczqcy punkt
nawigacyjny lub czas)];

PROCEED OFFSET (distance)
RIGHT/LEFT OF (route) (track) [CENTRE
LINE] [AT (significant point or time)] [UNTIL
(significant point or time)];

PRZESUNIECIE UNIEWAZNIAM (instrukcje
dotyczqce wznowienia lotu po trasie zgodnej z
zezwoleniem lub inna informacja).

CANCEL OFFSET (instructions to rejoin
cleared flight route or other information).

Wyrazenia frazeologiczne

b)

c)

d)

e)

[PO ODLOCIE] SKREC W PRAWO (lub
LEWO) KURS (trzy cyfry) (lub UTRZYMUJ
KURS PASA) (lub LEC W PRZEDLUZENIU
OSI PASA) DO (poziom lub znaczgcy punkt
nawigacyjny) [(inne instrukcje w razie
potrzeby)];

[AFTER DEPARTURE] TURN RIGHT (or
LEFT) HEADING (three digits) (or
CONTINUE RUNWAY HEADING) (or
TRACK EXTENDED CENTRE LINE) TO
(level or significant point) [(other instructions
as required)];

PO OSIAGNIECIU (poziom lub znaczqcy punkt
nawigacyjny) [PRZECIECIU (poziom) lub
MINIECIU (znaczgcy punkt nawigacyjny)]
(instrukcje);

AFTER REACHING (or PASSING) (level or
significant point) (instructions);

SKREC W PRAWO (lub LEWO) KURS (trzy
cyfry) DO (poziom) [DO PRZECHWYCENIA
(linia drogi, trasa, droga lotnicza itp.);

TURN RIGHT (or LEFT) HEADING (three
digits) TO (level) [TO INTERCEPT (track,
route, airway, etc.)];

(nazwa i numer standardowej drogi odlotu)
ODLOTU

(standard departure name and number)
DEPARTURE;

KAT DROGI [MAGNETYCZNY (lub
GEOGRAFICZNY)] (trzy cyfry) STOPNI DO
(lub OD) (znaczgcy punkt nawigacyjny) AZ DO
(czas, lub OSTAGNIECIE (fix lub znaczgcy
punkt nawigacyjny lub poziom)) [PRZED

22/11/07
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12.3.3.2 INSTRUKCJE PODEJSCIA

22/11/07

PRZYJECIEM KURSU]J;

TRACK (three digits) DEGREES
[MAGNETIC (or TRUE)] TO (or FROM)
(significant point) UNTIL (time, or
REACHING (fix or significant point or level))
[BEFORE PROCEEDING ON COURSE];

ZEZWALAM PRZEZ (oznaczenie).
CLEARED VIA (designation).

Uwaga. — Warunki stosowania tego
wyrazenia podane sq w rozdziale 4, ust. 4.5.7.2.

Note. — Conditions associated with the use
of this phrase are in Chapter 4, 4.5.7.2.

b)

<)

d)

e)

1))

*h)

)

k)

ZEZWALAM (lub LEC) PRZEZ (oznaczenie);
CLEARED (or PROCEED) VIA
(designation);

ZEZWALAM DO (granica zezwolenia) PRZEZ
(oznaczenie);

CLEARED TO (clearance limit) VIA
(designation);

ZEZWALAM (lub LEC) PRZEZ (szczegdly
dotyczqce dalszego przebiegu trasy lotu),
CLEARED (or PROCEED) VIA (details of
route followed);

ZEZWALAM NA PODEJSCIE (rodzaj
podejscia) [PAS (humer)];

CLEARED (type of approach) APPROACH
[RUNWAY (number)];

ZEZWALAM (rodzaj podejscia) PAS (numer)
NASTEPNIE Z OKRAZENIEM NA PAS
(numer);

CLEARED (type of approach) RUNWAY
(number) FOLLOWED BY CIRCLING TO
RUNWAY (number);

ZEZWALAM NA PODEJSCIE [PAS (numer)];
CLEARED APPROACH [RUNWAY
(number)];

ROZPOCZNIJ PODEJSCIE O (czas);
COMMENCE APPROACH AT (time);

PROSZE O PODEJ SCIE Z PROSTEJ [(rodzaj
podejscia)] PODEJSCIE [DROGA
STARTOWA (numer)];

REQUEST STRAIGHT-IN [(type of
approach)] APPROACH [RUNWAY
(number)];

ZEZWALAM NA PODEJSCIE Z PROSTEJ
(rodzaj podejscia) [PAS (numer)];
CLEARED STRAIGHT-IN [(type of
approach)] APPROACH [RUNWAY
(number)];

ZGLOS Z WIDOCZNOSCIA;
REPORT VISUAL;

ZGLOS WIDOCZNOSC [SWIATEL] PASA;
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... gdy pilot prosi o podejscie z widocznoS$cig

... zadanie od pilota podania, czy moze przyjac
podejscie z widocznoscia

Uwaga. — Dla przepisow
zwigzanych  z  procedurami
podejscia z widocznoscig, patrz
pkt 6.5.3.

... w sytuacji kolejnych podej$¢ z widocznoscia,
kiedy pilot podazajacego statku powietrznego zglosit,
ze statek powietrzny poprzedzajacy jest przez niego
widziany

REPORT RUNWAY [LIGHTS] IN SIGHT;

*[) PROSZE, O PODEJSCIE Z WIDOCZNOSCIA;
REQUEST VISUAL APPROACH,;

m) ZEZWALAM NA PODEJSCIE Z
WIDOCZNOSCIA PAS (numer);
CLEARED VISUAL APPROACH RUNWAY
(number);

n) PODAJ CZY MOZESZ PRZYJAC PODEJSCIE
Z WIDOCZNOSCIA PAS (numer);
ADVISE ABLE TO ACCEPT VISUAL
APPROACH RUNWAY (number);

0) ZEZWALAM NA PODEJ SCIE Z
WIDOCZNOSCIA PAS (numer), UTRZYMUJ
WLASNA SEPARACIJE DO
POPRZEDZAJACEGO (odpowiednio typ statku
powietrznego i kategoria turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym);

CLEARED VISUAL APPROACH RUNWAY
(number), MAINTAIN OWN SEPARATION
FROM PRECEDING (aircraft type and wake
turbulence category as appropriate)
[CAUTION WAKE TURBULENCE];

p) ZGLOS (znaczqcy punkt nawigacyjny); [W
ODLOCIE lub
W DOLOCIE];
REPORT (significant point); [OUTBOUND,
or INBOUNDYJ;

q) ZGLOS ROZPOCZECIE ZAKRETU
PROCEDURALNEGO;
REPORT COMMENCING PROCEDURE
TURN;

PROSZE O ZNIZANIE VMC;
REQUEST VMC DESCENT;

s) UTRZYMUJ WLASNA SEPARACIE;
MAINTAIN OWN SEPARATION;

t) UTRZYMUJ VMC;
MAINTAIN VMC,;

u) CZY ZNASZ PROCEDURE PODEJ SCIA
(nazwa);
ARE YOU FAMILIAR WITH (name)
APPROACH PROCEDURE;

PROSZE O PODEIJSCIE (rodzaj podejscia)
[PAS (numen)];

REQUEST (type of approach) APPROACH
[RUNWAY (number)];

*W) PROSZE (MLS/RNAV oznacznik w petnym
brzmieniu);

*r)

*V)

19/11/09
Nr 2
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REQUEST (MLS/RNAYV plain language
designator);
X) ZEZWALAM (MLS/RNAV oznacznik w petnym

12.3.3.3 ZEZWOLENIA ZWIAZANE Z
OCZEKIWANIEM

... z widocznoscig

... zgodnie z opublikowang procedura

oczekiwania

nad urzadzeniem lub

... gdy wymagane jest szczegotowe zezwolenie na

22/11/07

oczekiwanie

* Tekst nadawany przez pilota.

brzmieniu).
CLEARED (MLS/RNAV plain language
designator).

a)

b)

*C)

d)

OCZEKUJ Z WIDOCZNOSCIA [NAD]
(pozycja), (lub POMIEDZY (dwa wyrdzniajgce
sie punkty terenowe));

HOLD VISUAL [OVER] (position), (or
BETWEEN (two prominent landmarks));

ZEZWALAM (lub LEC) DO (znaczgcy punkt
nawigacyjny, nazwa urzgdzenia lub fix)
[UTRZYMUJ (lub WCHODZ DO lub SCHODZ
DO) (poziom)] OCZEKUJ [(kierunek)]
ZGODNIE Z PUBLIKACJA SPODZIEWAIJ
SIE ZEZWOLENIA NA PODEJ SCIE (lub
DALSZEGO ZEZWOLENIA) O (czas);
CLEARED (or PROCEED) TO (significant
point, name of facility or fix) [MAINTAIN (or
CLIMB or DESCEND TO) (level)] HOLD
[(direction)] AS PUBLISHED EXPECT
APPROACH CLEARANCE (or FURTHER
CLEARANCE) AT (time);

PROSZE O INSTRUKCIJE OCZEKIWANIA;
REQUEST HOLDING INSTRUCTIONS;

ZEZWALAM (lub LEC) DO (znaczgcy punkt
nawigacyjny, nazwa urzgdzenia lub fix)
[UTRZYMUJ (lub WCHODZ lub SCHODZ)
DO (poziom)] OCZEKUJ [(kierunek)]
[(okreslony) RADIAL, KURS, KAT DROGI
DOLOTU (trzy cyfry) STOPNIE] [PRAWE (lub
LEWE) ZAKRETY], [CZAS ODLOTU (liczba)
MINUTY] SPODZIEWAIJ SIE ZEZWOLENIA
NA PODEJSCIE (lub DALSZEGO
ZEZWOLENIA) O (czas) (dodatkowe
instrukcje, jezeli potrzebne);

CLEARED (or PROCEED) TO (significant
point, name of facility or fix) [MAINTAIN (or
CLIMB or DESCEND TO) (level)] HOLD
[(direction)] [(specified) RADIAL, COURSE,
INBOUND TRACK (three digits) DEGREES]
[RIGHT (or LEFT) HAND PATTERN]
[OUTBOUND TIME (number) MINUTES]
EXPECT APPROACH CLEARANCE (or
FURTHER CLEARANCE) AT (time)
(additional instructions, if necessary);

ZEZWALAM DO RADIALU (trzy cyfry) VOR
(nazwa) NA (odleglos¢) DME FIX ,
[UTRZYMUJ (lub WCHODZ lub SCHODZ

DO) (poziom)] OCZEKUJ [(kierunek)] [PRAWE
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12.3.3.4 PRZEWIDYWANY CZAS PODEJSCIA

(lub LEWE) ZAKRETY], [CZAS ODLOTU
(liczba) MINUTY] SPODZIEWAI SIE
ZEZWOLENIA NA PODEJSCIE (lub
DALSZEGO ZEZWOLENIA) O (czas)
(dodatkowe instrukcje, jezeli potrzebne);
CLEARED TO THE (three digits) RADIAL
OF THE (name) VOR AT (distance) DME
FIX [MAINTAIN (or CLIMB or DESCEND
TO) (level)] HOLD [(direction)] [RIGHT (or
LEFT) HAND PATTERN] [OUTBOUND
TIME (number) MINUTES] EXPECT
APPROACH CLEARANCE (or FURTHER
CLEARANCE) AT (time) (additional
instructions, if necessary);

f) ZEZWALAM DO RADIALU (trzy cyfry) VOR
(nazwa) NA (odlegtosé) DME FIX
[UTRZYMUJ (lub WCHODZ (lub SCHODZ
DO) (poziom)] OCZEKUJ POMIEDZY
(odlegtosé) | (odlegtosé) DME [PRAWE (lub
LEWE) ZAKRETY] SPODZIEWAIJ SIE
ZEZWOLENIA NA PODEJSCIE (lub
DALSZEGO ZEZWOLENIA) O (czas)
(dodatkowe instrukcje, jezeli potrzebne);
CLEARED TO THE (three digits) RADIAL
OF THE (name) VOR AT (distance) DME
FIX [MAINTAIN (or CLIMB or DESCEND
TO) (level)] HOLD BETWEEN (distance)
AND (distance) DME [RIGHT (or LEFT)
HAND PATTERN] EXPECT APPROACH
CLEARANCE (or FURTHER
CLEARANCE) AT (time) (additional
instructions, if necessary);

* Tekst nadawany przez pilota.

a) OPOZNIENIA NIE PRZEWIDUJE SIE;
NO DELAY EXPECTED;

b) SPODZIEWANY CZAS PODEJSCIA (czas);
EXPECTED APPROACH TIME (time);

c) POPRAWIONY SPODZIEWANY CZAS
PODEIJSCIA (czas);
REVISED EXPECTED APPROACH TIME
(time);

d) OPOZNIENIE NIE OKRESLONE (przyczyny).
DELAY NOT DETERMINED (reasons).

12.3.4 Frazeologia do stosowania na lotnisku i w poblizu lotniska

Okolicznosci

12.3.4.1 IDENTYFIKACJA STATKU
POWIETRZNEGO

12.3.4.2 POTWIERDZENIE ZA POMOCA
SRODKOW WIZUALNYCH

Wyrazenia frazeologiczne

WLACZ SWIATEA LADOWANIA.
SHOW LANDING LIGHTS.

a) POTWIERDZ PRZEZ PORUSZANIE
LOTKAMI (lub STEREM KIERUNKU);
ACKNOWLEDGE BY MOVING

22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —-263 - Poz. 43
12-24 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Okolicznosci Wyrazenia frazeologiczne
AILERONS (or RUDDER);

b) POTWIERDZ PRZEZ PRZECHYLANIE
SKRZYDLAMI;
ACKNOWLEDGE BY ROCKING WINGS;

¢) POTWIERDZ PRZEZ MIGANIE SWIATELAMI
LADOWANIA.
ACKNOWLEDGE BY FLASHING
LANDING LIGHTS.

12.3.4.3 PROCEDURY URUCHAMIANIA
... pros$ba o zezwolenie na uruchomienie silnikow | - , I .
a) [miejsce znajdowania sie statku powietrznego]
PROSZE O URUCHOMIENIE;
[aircraft location] REQUEST START UP;

*b) [miejsce znajdowania sie statku powietrznego]
PROSZE O URUCHOMIENIE, INFORMACJA
(oznaczenie informacji ATIS);

[aircraft location] REQUEST START UP,
INFORMATION (ATIS identification);

... odpowiedzi ATC | ¢) MOZESZ URUCHAMIAC;
START UP APPROVED;

d) MOZESZ URUCHAMIAC O
(czas);
START UP AT (time);

e) SPODZIEWANE ZEZWOLENIE
NA URUCHAMIANIE O (czas);
EXPECT START UP AT (time);

f) MOZESZ URUCHAMIAC
WEDLUG WLASNEGO UZNANIA;
START UP AT OWN DISCRETION;

q) SPODZIEWANY ODLOT O
(czas) MOZESZ URUCHAMIAC WEDLUG
WLASNEGO UZNANIA.

EXPECT DEPARTURE (time) START UP
AT OWN DISCRETION.

* Tekst nadawany przez pilota.

12.3.4.4 PROCEDURY WYPYCHANIA STATKU
POWIETRZNEGO (,,PUSZ-BEK”)

Uwaga. — Jezeli lokalne
procedury  to  przewidujg,
zezwolenie  na  wypychanie
statku powietrznego ,,PUSZ-
BEK” powinno by¢
otrzymywane z wiezy kontroli
lotniska.

--- statek powietrzny/ATC *a) [miejsce postoju statku powietrznego] PROSZE

O WYPYCHANIE {,PUSZBEK”};
[aircraft location] REQUEST PUSHBACK;

22/11/07
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Okolicznosci

Wyrazenia frazeologiczne

b)

d)

e)

* Tekst nadawany przez pilota.

MOZESZ WYPYCHAC:;
PUSHBACK APPROVED:;

CZEKAJ;
STAND BY;

WYPYCHANIE {,,PUSZBEK”}
WEDLUG WELASNEGO UZNANIA;
PUSHBACK AT OWN DISCRETION;

SPODZIEWAJ SIE OPOZNIENIA
(ilos¢) MINUT Z POWODU (przyczyna);
EXPECT (number) MINUTES DELAY DUE
(reason);

12.3.4.5 PROCEDURY HOLOWANIA ta)

b)

c)

d)

+ Oznacza nadawanie z zestawu statek powietrzny/pojazd
holujacy.

PROSZE O HOLOWANIE [nazwa
przedsigbiorstwa] (typ statku powietrznego) OD
(miejsce) DO (miejsce);

REQUEST TOW [company hame] (aircraft
type) FROM (location) TO (location);

MOZESZ HOLOWAC DROGA (okreslenie
drogi);

TOW APPROVED VIA (specific routing to be
followed);

ZATRZYMAI SIE [STOJ];
HOLD POSITION,;

CZEKAJ.
STAND BY.

12.3.4.6 PROSBA O SPRAWDZENIE CZASU *a)
I/LUB WARUNKI LOTNISKOWE DO

STARTU b)

... gdy komunikat ATIS nie jest osiggalny | *C)

d)

PROSZE O DOKLADNY CZAS;
REQUEST TIME CHECK;

CZAS (czas);
TIME (time);

PROSZE O INFORMACIJE ODLOTOWA;
REQUEST DEPARTURE INFORMATION;

DROGA STARTOWA (numer), WIATR
(kierunek i predkosé) (jednostki) QNH (lub QFE)
(liczba) [(jednostki)] TEMPERATURA
[MINUS] (liczba), [WIDZIALNOSC (odleglos¢)
(jednostki) (lub ZASIEG WIDZENIA WZDLUZ
DROGI STARTOWEJ (lub RVR) (odleglosé)
(jednostki))] [CZAS (czas)].

RUNWAY (number), WIND (direction and
speed) (units) QNH

(or QFE) (number) [(units)] TEMPERATURE
[MINUS] (number), [VISIBILITY (distance)
(units) (or RUNWAY VISUAL RANGE (or
RVR) (distance) (units))] [TIME (time)].

Uwaga. — Jezeli widzialnos¢ i RVR sq
mierzone w kilku punktach, to dla startu nalezy
wykorzystac reprezentatywne wartosci dla strefy

22/11/07
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Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Okolicznosci

12.3.4.7 PROCEDURY KOLOWANIA

... do odlotu

... gdy sa wymagane szczegotowe instrukcje

kotowania

... gdy informacja lotniskowa nie jest osiagalna z
innego zrdédta takiego jak ATIS

22/11/07

Wyrazenia frazeologiczne

* Tekst nadawany przez pilota.

dobiegu/konca drogi startowe;.

Note. — If multiple visibility and RVR
observations are available, those that represent
the roll-out/stop end zone should be used for
take-off.

*a) [typ statku powietrznego] [kategoria turbulencji

*b) [typ statku powietrznego] [kategoria turbulencji

c)

*d) [typ statku powietrznego] [kategoria turbulencji

w Sladzie aerodynamicznym, jezeli ,,silna’’]
[miejsce znajdowania si¢ statku powietrznegol
PROSZE O KOLOWANIE [zamiary];
[aircraft type] [wake turbulence category if
»heavy”] [aircraft location] REQUEST TAXI
[intentions];

w Sladzie aerodynamicznym, jezeli ,,silna’’]
[miejsce znajdowania sig statku powietrznego]
(przepisy lotu) DO (lotnisko docelowe) PROSZE
O KOLOWANIE [zamiary];

[aircraft type] [wake turbulence category if
»heavy”] [aircraft location] (flight rules) TO
(aerodrome of destination) REQUEST TAXI
[intentions];

KOLUJ DO PUNKTU OCZEKIWANIA
[numer] [PAS (numer)] [OCZEKUJ PRZED
PASEM (numer) (lub PRZETNIJ PAS (numer))]
[CZAS (czas)];

TAXI TO HOLDING POINT [number]
[RUNWAY (number)] [HOLD SHORT OF
RUNWAY (number) (or CROSS RUNWAY
(number))] [TIME(time)];

w Sladzie aerodynamicznym, jezeli ,,silna’],
PROSZE O SZCZEGOLOWE INSTRUKCIJE
KOLOWANIA;

[aircraft type] [wake turbulence category if

. heavy”] REQUEST DETAILED TAXI
INSTRUCTIONS;

KOLUJ DO PUNKTU OCZEKIWANIA
[(numer)] [PAS (numer)] PRZEZ (okreslenie
drogi kotowania) [CZAS (czas)] [OCZEKUJ
KROTKO PRZED PASEM (numer) (lub
PRZETNIJ PAS (numer)];

TAXI TO HOLDING POINT [(number)]
[RUNWAY (number)] VIA (specific route to
be followed) [TIME (time)] [HOLD SHORT
OF RUNWAY (number) (or CROSS
RUNWAY (number)];

KOLUJ DO PUNKTU OCZEKIWANIA
[(numer)] (dodanie informacji lotniskowej, jezeli
potrzebna) [CZAS (czas)];

TAXI TO HOLDING POINT [(number)]
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Okolicznosci

... dla lotow $miglowcow

... po ladowaniu

... 0g0lne

Wyrazenia frazeologiczne

9)

h)

)

*K)

m)

*n)

0)

p)

*q)

(followed by aerodrome information as
applicable) [TIME (time)];

KOLUJ (lub SKREC) PIERWSZA (lub
DRUGA) W LEWO

(lub W PRAWO);

TAKE (or TURN) FIRST (or SECOND)
LEFT (or RIGHT);

KOLUIJ (oznaczenie drogi kotowania);
TAXI VIA (identification of taxiway);

KOLUIJ PO PASIE (numer);
TAXI VIA RUNWAY (number);

KOLUJ DO PORTU (lub innego miejsca, np.
STANOWISKA LOTNICTWA OGOLNEGO)
[STANOWISKO (numer)J;

TAXI TO TERMINAL (or other location, e.g.
GENERAL AVIATION AREA) [STAND
(number)];

PROSZE O PODLOT OD (lub PRZEZ) DO
(odpowiednio miejsce lub trasa);

REQUEST AIR-TAXIING FROM (or VIA)
TO (location or routing as appropriate);

WYKONAJ PODLOT DO (lub PRZEZ)
(odpowiednio miejsce lub trasa) [OSTROZNIE
(pyt, zamieé sniezna, Smieci, kotujqcy lekki statek
powietrzny, personel itd.)];

AIR-TAXI TO (or VIA) (location or routing
as appropriate) [CAUTION (dust, blowing
snow, loose debris, taxiing light aircraft,
personnel, etc.)];

WYKONAJ PODLOT (prosto, zgodnie z
prosbg, lub po ustalonej trasie) DO (miegjsce,
port Smigtowcowy, obstuga, lub pole naziemnego
ruchu lotniczego, czynna lub nieczynna droga
startowa). UWAZAJ (statki powietrzne lub
Srodki transportu lub personel);

AIR-TAXI VIA (direct, as requested, or
specified route) TO (location, heliport,
operating or movement area, active or inactive
runway). AVOID (aircraft or vehicles or
personnel);

PROSZE O ,,.BEKTREK?”;
REQUEST BACKTRACK;

MOZESZ WYKONAC ,,BEKTREK”;
BACKTRACK APPROVED:

WYKONAJ ,, BEKTREK” NA PASIE (numer);
BACKTRACK RUNWAY (number);

[miejsce statku powietrznego] PROSZE O
KOLOWANIE DO (miejsce docelowe na
lotnisku);

[aircraft location] REQUEST TAXI TO

22/11/07
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(destination on aerodrome);

r) KOLUJNA WPROST;
TAXI STRAIGHT AHEAD;

s) KOLUJ OSTROZNIE;
TAXI WITH CAUTION;

t) PRZEPUSC (opis oraz pozycja drugiego statku
powietrznego);
GIVE WAY TO (description and position of
other aircraft);

*u) PRZEPUSZCZAM (okreslié ruch);
GIVING WAY TO (traffic);

*v) WIDZE RUCH (lub typ statku powietrznego);
TRAFFIC (or type of aircraft) IN SIGHT;

w) WKOLUJ DO ZATOKI OCZEKIWANIA;
TAXI INTO HOLDING BAY;

X) KOLUJ ZA (wskaza¢ statek powietrzny lub
pojazd);
FOLLOW (description of other aircraft or
vehicle);

y) ZWOLNL PAS;
VACATE RUNWAY;

*z) PAS ZWOLNIONY;
RUNWAY VACATED,;

aa) PRZYSPIESZ KOLOWANIE [przyczyna];
EXPEDITE TAXI [reason];

*pbb)  PRZYSPIESZAM,;
EXPEDITING,;

cc) [UWAZAJ] KOLUJ WOLNIEJ [przyczynal;
[CAUTION] TAXI SLOWER [reason];

*dd)  ZMNIEJSZAM PREDKOSC
KOLOWANIA.
SLOWING DOWN.

* Tekst nadawany przez pilota.

12.3.4.8 OCZEKIWANIE ta) OCZEKUJ (kierunek) OD (miejsce, droga
startowa numer itp.);

HOLD (direction) OF (position, runway
number, etc.);

b) ZATRZYMAT SIE;
HOLD POSITION;

tc) OCZEKUJ [ZATRZYMALI SIE] (odlegtos¢) OD
(miejsce);
HOLD (distance) FROM (position);

... oczekiwanie w odleglo$ci nie blizszej od drogi | 1d) OCZEKUJ PRZED (miejsce);
startowej niz okresla rozdziat 7, pkt 7.6.3.1.3.1. HOLD SHORT OF (position);

*e) OCZEKUJE;
HOLDING;

22/11/07
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*f) OCZEKUJE PRZED:
HOLDING SHORT.

i Wymaga szczegodlnego potwierdzenia
przez pilota.

* Dotyczy nadawania przez pilota.
Uzycie stow proceduralnych ROGER i WILCO nie
jest wystarczajacym potwierdzeniem przyje¢cia
polecenia: OCZEKUJ, ZATRZYMAJ SIE [STOJ] i
OCZEKUJ PRZED (miejsce). HOLD, HOLD
POSITION and HOLD SHORT OF (position). W
kazdym przypadku potwierdzeniem powinno by¢
odpowiednie wyrazenie: OCZEKUIJE lub OCZEKUJE
PRZED. HOLDING or HOLDING SHORT.

12.3.4.9 PRZECIECIE DROGI STARTOWEJ *a) PROSZE O PRZECIECIE PASA (numer);
REQUEST CROSS RUNWAY (number);

Uwaga. — Jezeli wieza kontroli nie widzi
statku powietrznego przecinajgcego droge
startowq (np. w nocy, przy ograniczonej
widzialnosci itp.), wydane polecenie powinno
by¢ zawsze uzupeinione wymaganiem
zameldowania, gdy statek powietrzny zwolni te
droge.

Note.— If the control tower is unable to
see the crossing aircraft (e.g. night, low
visibility, etc.), the instruction should always
be accompanied by a request to report when
the aircraft has vacated the runway.

b) PRZETNIJ PAS (numer) [ZGLOSIC
ZWOLNIENIE];
CROSS RUNWAY (number) [REPORT
VACATED];

c) PRZYSPIESZ PRZECINANIE PASA (numer)
RUCH (typ statku powietrznego) (odleglosc)
KILOMETROW (lub MIL) NA PROSTEJ;
EXPEDITE CROSSING RUNWAY (number)
TRAFFIC (aircraft type) (distance)
KILOMETRES (or MILES) FINAL;

d) KOLUJ DO PUNKTU OCZEKIWANIA
[numer] [PAS (numer)] PRZEZ (okreslenie
drogi kotowania), [OCZEKUJ PRZED PASEM
(numer)] lub [PRZETNIJ PAS (numer)];

TAXI TO HOLDING POINT [number]
[RUNWAY (number)] VIA (specific to be
followed), [HOLD SHORT OF RUNWAY
(number)] or [CROSS RUNWAY (number)];

Uwaga. — Pilot bedzie na *e) PAS ZWOLNIONY.

zgdanie zglaszat: ,, PAS

WOLNY”, gdy caly statek RUNWAY VACATED.

powietrzny  znajdzie  poza | = Tekst nadawany przez pilota.
odpowiednim miejscem

oczekiwania przy  drodze

startowe;j.

22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —269 —

Poz. 43

12-30

Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Okolicznosci

12.3.4.10 PRZYGOTOWANIE DO STARTU

... zezwolenie wej$cia na droge startowg i
oczekiwania na zezwolenie na start

... zezwolenie warunkowe

... potwierdzenie warunkowego zezwolenia

... potwierdzenie lub nie potwierdzenie
powtdérzonego zezwolenia warunkowego

12.3.4.11 ZEZWOLENIE NA START

... gdy w uzyciu sa zmniejszone minima separacji na
drodze startowej

22/11/07

Wyrazenia frazeologiczne

a)

b)

c)

d)

*g)

Tg)

h)

%))

k)

NIE MOGE WYDAC ZEZWOLENIA
(oznaczenie) NA ODLOT (przyczyny);
UNABLE TO ISSUE (designator)
DEPARTURE (reasons);

ZGLOS GOTOWOSC [DO ODLOTUJ;
REPORT WHEN READY [FOR
DEPARTURE];

CZY JESTES GOTOWY [DO ODLOTU]?;
ARE YOU READY [FOR DEPARTURE]?;

CZY JESTES GOTOWY DO
NATYCHMIASTOWEGO ODLOTU?;
ARE YOU READY FOR IMMEDIATE
DEPARTURE?;

GOTOWY;
READY;

ZEZWALAM NA PAS [I CZEKAJ];
LINE UP [AND WAIT];

ZEZWALAM NA PAS (numer);
LINE UP RUNWAY (number);

ZEZWALAM NA PAS. BADZ GOTOWY DO
NATYCHMIASTOWEGO ODLOTU;

LINE UP. BE READY FOR IMMEDIATE
DEPARTURE;

(warunki) ZEZWALAM NA PAS (krétkie
powtorzenie warunku),

(condition) LINE UP (brief reiteration of the
condition);

(warunki) ZAIMUIJE PAS (krétkie powtorzenie
warunku);

(condition) LINING UP(brief reiteration of the
condition);

[ODEBRALES] PRAWIDLOWO (lub
NIEPRAWIDLOWO) POWTARZAM ... (W
zaleznosci co wilasciwe)).

[THAT IS] CORRECT (or NEGATIVE) |
SAY AGAIN ... (as appropriate)).

Tekst nadawany przez pilota.
Gdy zachodzi mozliwo$¢ pomytki przy operacjach na
wielu drogach startowych.

Przepisy dotyczace stosowania
zezwolen warunkowych zawarte sa w ust.12.2.7.

b)

Z PASA (numer) ZEZWALAM STARTOWAC
[ZGLOS W POWIETRZU];

RUNWAY (number) CLEARED FOR TAKE-
OFF [REPORT AIRBORNE];

(informacje o ruchu) Z PASA (numer)
ZEZWALAM STARTOWAC;
(traffic information) RUNWAY (number)
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Okolicznosci

...gdy zezwolenie na start juz wydane, ale samolot
jeszcze nie wystartowat

... dla uniewaznienia zezwolenia na start

... dla zatrzymania startu gdy statek powietrzny
rozpoczat rozbieg

... dla operacji $miglowcow

12.3.4.12 INSTRUKCIJE DOTYCZACE
ZAKRETOW LUB WZNOSZENIA PO
STARCIE

Wyrazenia frazeologiczne

d)

*f)

9

*h)

)

)

K)

CLEARED FOR TAKE-OFF;

STARTUJ NATYCHMIAST LUB ZWOLNIJ
PAS [(instrukcje)];

TAKE OFF IMMEDIATELY OR VACATE
RUNWAY [(instructions)];

STARTUJ NATYCHMIAST LUB OCZEKUJ
PRZED PASEM;

TAKE OFF IMMEDIATELY OR HOLD
SHORT OF RUNWAY;

ZATRZYMAIJ SIE, UNIEWAZNIAM START,
POWTARZAM UNIEWAZNIAM START
(przyczyny);

HOLD POSITION, CANCEL TAKE-OFF I
SAY AGAIN CANCEL TAKE-OFF
(reasons);

STOJE;
HOLDING;

ZATRZYMAIJ SIE, NATYCHMIAST
(powtorzy¢ znak wywolawczy statku
powietrznego) ZATRZYMAJ SIE
NATYCHMIAST,

STOP IMMEDIATELY (repeat aircraft call
sign) STOP IMMEDIATELY;

ZATRZYMUIE SIE;
STOPPING;

ZEZWALAM STARTOWAC [Z (miejsce)]
(zajmowana pozycja, droga kolowania, strefa
podejscia koricowego i startu, droga startowa i
numer);

CLEARED FOR TAKE-OFF [FROM
(location)] (present position, taxiway, final
approach and take-off area, runway and
number);

PROSZE O INSTRUKCJE ODLOTU;
REQUEST DEPARTURE INSTRUCTIONS;

PO ODLOCIE SKREC W PRAWO (lub W
LEWO

lub WZNOSZENIE) (odpowiednie instrukcje).
AFTER DEPARTURE TURN RIGHT (or
LEFT, or CLIMB) (instructions as
appropriate).

Dotyczy nadawania przez pilota.
OCZEKUJE i ZATRZYMUIE SIE, (HOLDING and
STOPPING) sg wyrazeniami proceduralnymi
odpowiedzi nae) i g).

*3)

b)

PROSZE O PRAWY (lub LEWY) ZAKRET;
REQUEST RIGHT (or LEFT) TURN;

MOZESZ WYKONAC ZAKRET W PRAWO
(lub LEWO) ZAKRET;

22/11/07
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... zadanie podania czasu startu

... kurs do utrzymania

... gdy okreslony kat drogi ma by¢ utrzymywany

12.3.4.13 WEIJSCIE W KRAG
NADLOTNISKOWY

... gdy jest osiggalna informacja ATIS

22/11/07

Wyrazenia frazeologiczne

d)

e)

1))

h)

*

RIGHT (or LEFT) TURN APPROVED;

PODAM POZNIEJ PRAWY (lub LEWY)
ZAKRET;

WILL ADVISE LATER FOR RIGHT (or
LEFT) TURN;

ZGLOS W POWIETRZU:
REPORT AIRBORNE;

W POWIETRZU (czas);
AIRBORNE (time);

PO PRZECIECIU (poziom) (instrukcije);
AFTER PASSING (level) (instructions);

UTRZYMUJ KURS PASA (instrukcje);
CONTINUE RUNWAY HEADING
(instructions);

KAT DROGI PRZEDLUZENIA LINII
CENTRALNEJ (instrukcije);

TRACK EXTENDED CENTRE LINE
(instructions);

WZNOS SIE PO PROSTEJ (instrukcje).
CLIMB STRAIGHT AHEAD (instructions).

Tekst nadawany przez pilota.

*a) [typ statku powietrznego] (pozycja) (poziom) DO

b)

c)

*d) (typ statku powietrznego) (pozycja) (poziom)

LADOWANIA;
[aircraft type] (position) (level) FOR
LANDING;

WEJIDZ (kierunek kregu) (pozycja na kregu) (
pas (numer) WIATR [PRZYZIEMNY] (kierunek
i predkosé) (jednostki) [TEMPERATURA
[MINUS] (liczba)] QNH (lub QFE) (liczba)
[(jednostki)] [RUCH (szczegoty)];

JOIN (direction of circuit) (position in circuit)
(runway number) [SURFACE] WIND
(direction and speed) (units)
[TEMPERATURE [MINUS] (number)] QNH
(or QFE) (number) [(units)] [TRAFFIC
(detail)];

WYKONAJ PODEJSCIE Z PROSTEJ, PAS
(numer) WIATR [PRZYZIEMNY] (kierunek i
predkosé) (jednostki) [TEMPERATURA
[MINUS] (liczba)] QNH (lub QFE) (liczba)
[(jednostki)] [RUCH (szczegohy)l;

MAKE STRAIGHT-IN APPROACH,
RUNWAY (number) [SURFACE] WIND
(direction and speed) (units)
[TEMPERATURE [MINUS] (number)] QNH
(or QFE) (number) [(units)] [TRAFFIC
(detail)];

INFORMACIJA (identyfikacja ATIS) DO
LADOWANIA;
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(aircraft type) (position) (level)
INFORMATION (ATIS identification) FOR
LANDING;

e) WEIDZ W (pozycja wejscia w krqg) [PAS
(numer)] QNH
(lub QFE) (liczba) [(jednostki)] [RUCH
(szczegoty)].

JOIN (position in circuit) [RUNWAY

(number)] QNH

(or QFE) (number) [(units)] [TRAFFIC

(detail)].

* Tekst nadawany przez pilota.

12.3.4.14 W KREGU *a) (pozycja na kregu, np. Z WIATREM/NA

PROSTEJ);

(position in circuit, e.g.

DOWNWIND/FINAL);

b) NUMER ... ZA (typ statku powietrznego i
pozycja) [dodatkowe instrukcje, jezeli
wymagane].

NUMBER ... FOLLOW (aircraft type and
position) [additional instructions if required].

* Tekst nadawany przez pilota.

12.3.4.15 INSTRUKCJE DOTYCZACE a) WYKONAJ KROTKIE PODEJSCIE;
PODEJSCIA MAKE SHORT APPROACH;
Uwaga. — Meldunek ,NA | b) WYKONAJ DLUGIE PODEIJSCIE (lub
DLUGIEJ PROSTEJ” WYDLUZ POZYCJE Z WIATREM);
podawany jest gdy statek MAKE LONG APPROACH (or EXTEND
powietrzny wykonuje zakret do DOWNWIND);
ﬁ;igjg;ﬁi Wl’;fgwe,lglz km | © ZGLOS PO TRZECIM (,,BEJS”) (lub NA
S PROSTEJ lub NA DLUGIEJ PROSTE));
(4 NM) od punktu przyziemienia REPORT BASE (or FINAL, or LONG
lub gdy statek powietrzny w . ( '
A . FINAL);
podejsciu wprost z trasy jest
15km  (8NM) od punktu | d) KONTYNUUJPODEJSCIE [BADZ GOTOWY
przyziemienia. w obu NA MOZLIWE ODEJSCIE NA DRUGIE
przypadkach wymagany jest OKRAZENIE].
meldunek ,,NA PROSTEJ”, gdy CONTINUE APPROACH [PREPARE FOR
statek powietrzny znajdzie sig POSSIBLE GO AROUND].
7km (4NM) od punktu
przyziemienia.
12.3.4.16 ZEZWOLENIE NA LADOWANIE a) PAS (humer) ZEZWALAM LADOWAC;
RUNWAY (number) CLEARED TO LAND;
... gdy W uzyciu sa zmniejszone mln(ljrrr(l)ézj;zpsi;?%;vfg b) (informacje o ruchu) PAS gnumer)
J ZEZWALAM LADOWAC;
(traffic information) RUNWAY (number)
CLEARED TO LAND;
-+ operacje specjalne | oy 727\ Al AM NA PRZYZIEMIENIE |
NATYCHMIASTOWY START {,,TACZ END
GO™};
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CLEARED TOUCH AND GO;

d) WYKONAJ LADOWANIE Z
ZATRZYMANIEM;
MAKE FULL STOP;

... dla wykonania podejscia wzdtuz lub réwnolegle | *e¢) PROSZE O NISKIE PODEJSCIE (przyczyny);
do drogi startowej, ze znizaniem do uzgodnionego REQUEST LOW APPROACH (reasons);

poziomu minimalnego | o 7w A1 AM NA NISKIE PODEJSCIE [PAS
(numen)] [(ograniczenia wysokosci
bezwzglednej/wzglednej, jezeli konieczne)
(instrukcje odejscia na drugie okrgzenie)];
CLEARED LOW APPROACH [RUNWAY
(number)] [(altitude restriction if required) (go
around instructions)];

... dla przelotu nad wiezg kontroli lub innym | *g) PROSZE O NISKI PRZELOT (przyczyny);
punktem obserwacji celem dokonania kontroli REQUEST LOW PASS (reasons);

wzrokowej przez osoby bedgce na ziemi | 72\ Al AM NA NISKI PRZELOT [jak w f)]:
CLEARED LOW PASS [as in )];

... dla lotow $miglowcow | *i) PROSZE O PODEJSCIE Z PROSTEJ (lub
PODEJSCIE Z OKRAZENIA, LEWY (lub
PRAWY) ZAKRET DO (miejsce));
REQUEST STRAIGHT-IN (or CIRCLING
APPROACH, LEFT (or RIGHT) TURN TO
(location));

i) WYKONAJ PODEJSCIE Z PROSTEJ (lub
PODEJSCIE Z OKRAZENIA, LEWY (lub
PRAWY) ZAKRET (miejsce, droga startowa,
droga kolowania, podejscie koncowe i strefa
startu)) [PRZYLOT (lub TRASA PRZYLOTU)
(numer, nazwa lub kod)]. [OCZEKUJ PRZED
(czynna droga startowa, przedtuzenie linii
centralnej drogi startowej, inne)]. [UTRZYMUJ
(kierunek lub odlegltosé) OD (droga startowa,
linia centralna drogi startowej, inny Smigtowiec
lub statek powietrzny)]. [UWAZAJ (linie
energetyczne, nieoswietlone przeszkody,
turbulencja w sladzie aerodynamicznym itd.)].
ZEZWALAM LADOWAC.

MAKE STRAIGHT-IN (or CIRCLING
APPROACH, LEFT (or RIGHT) TURN TO
(location, runway, taxiway, final approach and
take-off area)) [ARRIVAL (or ARRIVAL
ROUTE) (number, name, or code)]. [HOLD
SHORT OF (active runway, extended runway
centre line, other)]. [REMAIN (direction or
distance) FROM (runway, runway centre line,
other helicopter or aircraft)]. [CAUTION
(power lines, unlighted obstructions, wake
turbulence, etc.)]. CLEARED TO LAND.

* Tekst nadawany przez pilota.
12.3.4.17 OPOZNIANIE STATKU a) OKRAZ LOTNISKO;
POWIETRZNEGO CIRCLE THE AERODROME;

22/11/07
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b) KRAZ (W PRAWO lub W LEWO)
[POCZYNAJAC OD OBECNEJ POZYCII];
ORBIT (RIGHT, or LEFT) [FROM
PRESENT POSITION];

c) WYKONAJ NASTEPNE OKRAZENIE.
MAKE ANOTHER CIRCUIT.

12.3.4.18 NIEUDANE PODEJSCIE a) PRZEJDZ NA DRUGIE OKRAZENIE;
GO AROUND;

*b) PRZECHODZE NA DRUGIE OKRAZENIE.
GOING AROUND.

* Tekst nadawany przez pilota.

12.3.4.19 INFORMACJE DLA STATKU
POWIETRZNEGO

... gdy pilot prosit o wzrokowe sprawdzenie | ) PODWOZIE WYDAIE SIE BYC
podwozia WYPUSZCZONE;
LANDING GEAR APPEARS DOWN;

b) PRAWE (lub LEWE lub PRZEDNIE) KOLO
WYDAIJE SIE BYC SCHOWANE (lub
WYPUSZCZONE);

RIGHT (or LEFT, or NOSE)
WHEEL APPEARS UP (or
DOWN);

c) KOLA WYDAIJA SIE BYC SCHOWANE;
WHEELS APPEAR UP;

d) PRAWE (lub LEWE lub PRZEDNIE) KOLO
NIE WYDAUJE SIE BYC SCHOWANE (lub
WYPUSZCZONE);

RIGHT (or LEFT, or NOSE) WHEEL DOES
NOT APPEAR UP (or DOWN);

... turbulencja w §ladzie aerodynamicznym | €) OSTROZNIE TURBULENCJA W SLADZIE
AERODYNAMICZNYM [OD
PRZYLATUJACEGO (lub ODLATUJACEGO)
(typ statku powietrznego)] [dodatkowe
informacije w razie potrzeby];

CAUTION WAKE TURBULENCE [FROM
ARRIVING (or DEPARTING) (type of
aircraft)] [additional information as required];

... podmuch od odrzutowego silnika(6w) na ptycie | ) OSTROZNIE PODMUCH OD SILNIKA(OW);
postojowej lub drodze kotowania CAUTION JET BLAST;

... strumien od $migta statku powietrznego | g) UWAZAJ, STRUMIEN OD SMIGLA.
CAUTION SLIPSTREAM.

12.3.4.20 ZWOLNIENIE DROGI STARTOWEJ | | @) LACZNOSC Z .GRAUND” (czgstotliwosd);
LACZNOSC PO WYLADOWANIU CONTACT GROUND (frequency);

b) PO ZWOLNIENIU PASA LACZNOSC Z
»GRAUND?” (czestotliwosc),
WHEN VACATED CONTACT GROUND
(frequency);

c) PRZYSPIESZ ZWOLNIENIE;

22/11/07
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Wyrazenia frazeologiczne

d)

e)

... dla lotow $migtowcow | f)

12.3.5 Koordynacja miedzy organami ATS

Okolicznosci

12.3.5.1 PRZEWIDYWANIA | POPRAWKI

22/11/07

9

h)

EXPEDITE VACATING;

WASZE STANOWISKO (lub ,,GEIT”)
(oznaczenie);
YOUR STAND (or GATE) (designation);

KOLUJ (lub SKREC) PIERWSZA (lub
DRUGA, lub DOGODNA) W LEWO (lub W
PRAWO) I LACZNOSC Z ,,GRAUND”
(czestotliwosc),

TAKE (or TURN) FIRST (or SECOND, or
CONVENIENT) LEFT (or RIGHT) AND
CONTACT GROUND (frequency);

PODLEC DO STANOWISKA SMIGELOWCA
(lub) MIEJSCA POSTOJU SMIGLOWCA
(strefa);

AIR-TAXI TO HELICOPTER STAND (or)
HELICOPTER PARKING POSITION
(area);

PODLEC DO (lub PRZEZ) (odpowiednie
miejsce lub trasa), [UWAZAI (pyl, zamiec
Sniezna, Smieci, kotujqcy lekki statek powietrzny,
personel itd.)];

AIR-TAXI TO (or VIA) (location or routing as
appropriate) [CAUTION (dust, blowing snow,
loose debris, taxiing light aircraft, personnel,
etc.)];

PODLEC PRZEZ (prosto, zgodnie z prosbq lub
po ustalonej trasie) DO (miejsce, port
Smigtowcowy, pole naziemnego ruchu lotniczego
lub eksploatacyjne, czynna lub nieczynna droga
startowa). UWAZAJ (statki powietrzne lub
srodki transportowe lub personel).

AIR-TAXI VIA (direct, as requested, or
specified route) TO (location, heliport,
operating or movement area, active or inactive
runway). AVOID (aircraft or vehicles or
personnel).

Wyrazenia frazeologiczne

PRZEWIDYWANY WLOT [kierunek lotu]
(znak wywolawczy statku powietrznego)
[,L,SKELOLK” (SSR kod)] (typ)
PRZEWIDYWANY (znaczqcy punkt
nawigacyjny) (czas) (poziom) (lub
SCHODZACY OD (poziom)) DO (poziom)
[PREDKOSC (zgloszona TAS)] (trasa)
[UWAGI];

ESTIMATE [direction of flight] (aircraft call
sign) [SQUAWKING (SSR Code)] (type)
ESTIMATED (significant point) (time) (level)
(or DESCENDING FROM (level) TO (level))
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[SPEED (filed TAS)] (route) [REMARKS];

... organ nadajacy | b) PRZEWIDYWANY NAD (znaczgcy punkt
nawigacyjny) DLA (znak wywolawczy statku
powietrznego);

ESTIMATE (significant point) ON (aircraft

call sign);

... odpowiedz organu odbierajacego (jezeli szczegdly | ¢) BRAK SZCZEGOLOW;

planu lotu nie sg dostgpne) NO DETAILS;
... odpowiedZ organu odbierajacego (jezeli szczegdty (typ statku powietrznego) (punkt docelowy);
planu lotu sg dost¢pne) (aircraft type) (destination);
... odpowiedz organu nadajacego [,,SKEOLK” (kod SSR)] PRZEWIDYWANY

(znaczqcy punkt nawigacyjny) (czas) NA
(poziom);

[SQUAWKING (SSR Code)] [ESTIMATED]
(significant point) (time) AT (level);

Uwaga. — W przypadku gdy szczegoly planu
lotu nie sq w posiadaniu, to stacja odbiorcza
odpowiada na b) BRAK SZCZEGOLOWYCH
DANYCH (NO DETAILS) i stacja nadawcza
przekazuje petne przewidywane dane jak W a).

Note. — In the event that flight plan details
are not available the receiving station shall
reply to b) NO DETAILS and transmitting
station shall pass full estimate as in a).

d) PRZEWIDYWANY(E) WOLNY(E)
BALON(Y) BEZ ZALOGI (identyfikacja i
klasyfikacja) PRZEWIDYWANY (E) NAD
(miejsce) O (czas) MELDOWANY (E)
POZIOM(Y) LOTU (liczba lub liczby) [lub
POZIOM LOTU NIEZNANY] PORUSZA(JA)
SIE (kierunek) PRZEWIDYWANA
PREDKOSC WZGLEDEM ZIEMI (liczba)
(inne stosowne informacije);

ESTIMATE UNMANNED FREE
BALLOON(S) (identification and
classification) ESTIMATED OVER (place)
AT (time) REPORTED FLIGHT LEVEL(S)
(figure or figures) [or FLIGHT LEVEL
UNKNOWN] MOVING (direction)
ESTIMATED GROUND SPEED (figure)
(other pertinent information, if any);

e) POPRAWKA (znak wywotawczy statku
powietrznego) (konieczne szczegoty).
REVISION (aircraft call sign) (details as
necessary).

12.3.5.2 PRZEKAZANIE KONTROLI a) PROSZE O ZWOLNIENIE (znak wywotawczy
statku powietrznego);
REQUEST RELEASE OF (aircraft call sign);

b) (znak wywotawczy statku powietrznego)
ZWOLNIONY [O (czas)]
[warunki/ograniczenial;

22/11/07
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Okolicznosci

12.3.5.3 ZMIANA ZEZWOLENIA

12.3.5.4 PROSBA O ZATWIERDZENIE

22/11/07

Wyrazenia frazeologiczne

d)

e)

(aircraft call sign) RELEASED [AT (time)]
[conditions/restrictions];

CZY ZWOLNIONY (znak wywolawczy statku
powietrznego) [MOZE WZNOSIC SIE (lub
ZNIZAC SIE)];

IS (aircraft call sign) RELEASED [FOR
CLIMB (or DESCENT)];

(znak wywolawczy statku powietrznego) NIE
JEST ZWOLNIONY [AZ DO (czas lub
znaczqcy punkt nawigacyjny)];

(aircraft call sign) NOT RELEASED [UNTIL
(time or significant point)];

NIE MOGE (znak wywotawczy statku
powietrznego) [RUCH (szczegdty)].
UNABLE (aircraft call sign) [TRAFFIC IS
(details)].

a)

b)

d)

CZY MOZEMY ZMIENIC ZEZWOLENIE
DLA (znak wywolawczy statku powietrznego)
NA (szczegoly proponowanej zmiany),

MAY WE CHANGE CLEARANCE OF
(aircraft call sign) TO (details of alteration
proposed);

ZGODA NA (zmiana zezwolenia) DLA (znak
wywolawczy statku powietrznego),

AGREED TO (alteration of clearance) OF
(aircraft call sign);

NIE MOGE (znak wywotawczy statku
powietrznego);
UNABLE (aircraft call sign);

NIE MOGE ZATWIERDZIC (zgdana trasa,
poziom itd.) [DLA (znak wywotawczy statku
powietrznego)] [(Z POWODU (powdd)]
(propozycja innego rodzaju zezwolenia).
UNABLE (desired route, level, etc.) [FOR
(aircraft call sign)] [DUE (reason)] (alternative
clearance proposed).

a)

b)

PROSZE O ZATWIERDZENIE (znak
wywolawczy statku powietrznego)
PRZEWIDYWANY ODLOT Z (znaczgcy punkt
nawigacyjny) O (czas);

APPROVAL REQUEST (aircraft call sign)
ESTIMATED DEPARTURE FROM
(significant point) AT (time);

(znak wywotawczy statku powietrznego)
ZATWIERDZAM PROSBE [(ograniczenia,
Jjezeli sq)];

(aircraft call sign) REQUEST APPROVED
[(restriction if any)];

(znak wywotawczy statku powietrznego) NIE
MOGE (inne instrukcje).
(aircraft call sign) UNABLE (alternative
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Okolicznosci

12.3.5.5 ZWOLNIENIE DLA PRZYLATUJACEGO
STATKU POWIETRZNEGO

12.3.5.6 PRZEKAZANIE KONTROLI

12.3.5.7 PRZYSPIESZENIE ZEZWOLENIA

12.3.5.8 OPERACJE W PRZESTRZENI O
ZREDUKOWANYCH MINIMACH
SEPARACIJI PIONOWEJ (RVSM)

...stowne uzupethienie informacji o statku
powietrznym niedopuszczonym do operacji w
przestrzeni RVSM lub stowne uzupetnienie
informacji zawartych w punkcie 18 planu lotu w
zautomatyzowanym systemie wymiany informacji,
ktére nie sg automatycznie przekazywane, gdy
zajdzie taka koniecznos¢

...podanie przyczyny sytuacji szczego6lnych
dotyczacych statkdw powietrznych, ktore nie sg w
stanie kontynuowa¢ operacji w RVSM z powodu

Wyrazenia frazeologiczne

instructions).

ZWOLNIENIE DOLOTU (znak wywolawczy
statku powietrznego) [,,SKLOLK” (kod SSR)]
(typ) Z (punkt odlotu) ZWOLNIONY NAD [O,
NA] (znaczqcy punkt nawigacyjny lub czas lub
poziom) MAJACY ZEZWOLENIE (granica
zezwolenia) | PRZEWIDYWANY (czas) NA
(poziom) [SPODZIEWANY CZAS PODEJSCIA
lub NIE PRZEWIDUIJE SIE, OPOZNIENIA]
NAWIAZANIE £LACZNOSCI O (czas).
INBOUND RELEASE (aircraft call sign)
[SQUAWKING (SSR Code)] (type) FROM
(departure point) RELEASED AT (significant
point, or time, or level) CLEARED TO AND
ESTIMATING (clearance limit) (time) AT
(level) [EXPECTED APPROACH TIME or
NO DELAY EXPECTED] CONTACT AT
(time).

PRZEKAZANIE KONTROLI (znak
wywolawczy statku powietrznego) [,,SKLOLK”
(kod SSR)] POZYCJA (pozycja statku
powietrznego) (poziom).

HANDOVER (aircraft call sign)
[SQUAWKING (SSR Code)] POSITION
(aircraft position) (level).

a)

b)

PRZYSPIESZ WYDANIE ZEZWOLENIA
(znak wywotawczy statku powietrznego)
SPODZIEWANY ODLOT Z (miejsce) O (czas);
EXPEDITE CLEARANCE (aircraft call sign)
EXPECTED DEPARTURE FROM (place)
AT (time);

PRZYSPIESZ WYDANIE ZEZWOLENIA
(znak wywotawczy statku powietrznego)
[PRZEWIDYWANY] NAD (miejsce) O (czas)
PROSI O (poziom lub trase itd.).

EXPEDITE CLEARANCE (aircraft call sign)
[ESTIMATED] OVER (place) AT (time)
REQUESTS (level or route, etc.).

BRAK ZGODY NA LOT RVSM [(informacja
dodatkowa, np. statek panstwowy)];
NEGATIVE RVSM [(supplementary
information e.g. State Aircraft)];

b)

BRAK MOZLIWOSCI UTRZYMANIA
WARUNKOW RVSM Z POWODU
TURBULENCIJI (lub odpowiednio
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Okolicznosci

Wyrazenia frazeologiczne

silnej turbulencji lub innych zjawisk
meteorologicznych lub awarii wyposazenia,
odpowiednio

WYPOSAZENIA).
UNABLE RVSM DUE TURBULENCE (or
EQUIPMENT, as applicable).

12.3.6 Frazeologie do stosowania dotyczgce CPDLC

Okolicznosci

Wyrazenia frazeologiczne

12.3.6.1 STATUS OPERACYJNY
... uszkodzenie CPDLC

... uszkodzenie pojedynczej depeszy CPDLC

...dla poprawienia zezwolen, instrukcji, informacji
lub zadan

... polecenie wszystkim stacjom lub poszczegolnemu
lotowi unikania przesytania zadan CPDLC na
ograniczony czas

... dla podjecia normalnego stosowania CPDLC

[WSZYSTKIE STACJE] USZKODZENIE
CPLDC (instrukcje);

[ALL STATIONS] CPDLC FAILURE
(instructions);

USZKODZENIE DEPESZY CPLDC
(odpowiednie zezwolenie, instrukcja, informacja
lub zadan);

CPDLC MESSAGE FAILURE (appropriate
clearance, instruction, information or request);

NIE BIERZ POD UWAGE DEPESZY CPDLC
(rodzaj depeszy), PRZERWA, (poprawne
zezwolenie, instrukcja, informacja lub Zgdanie),
DISREGARD CPDLC (message type)
MESSAGE, BREAK, (correct clearance,
instruction, information or request);

[WSZYSTKIE STACJE] PRZERWAC
PRZESYLANIE ZADAN CPDLC [AZ DO
ZAWIADOMIENIA] (przyczyna);

[ALL STATIONS] STOP SENDING CPDLC
REQUESTS [UNTIL ADVISED] (reason);

[WSZYSTKIE STACJE] PODJAC
NORMALNE OPERACJE CPDLC.

[ALL STATIONS] RESUME NORMAL
CPDLC OPERATIONS.

b)

<)

d)

e)

124 FRAZEOLOGIE SLUZBY DOZOROWANIA ATS

Uwaga. — NiZej podane wyrazenia frazeologiczne sq stosowane szczegolnie, gdy system dozorowania
ATS jest wykorzystywany przy zapewnianiu stuzb ruchu lotniczego. Wyrazenia frazeologiczne wymienione w
poprzednich dzialach, bedgce w uzyciu przy zapewnianiu stuzb ruchu lotniczego, sq rowniez wykorzystywane w
zaleznosci od okolicznosci, gdy stosowany jest system dozorowania ATS.

12.4.1 Ogolne frazeologie stuzby dozorowania ATS

Okolicznosci Wyrazenia frazeologiczne

12.4.1.1 IDENTYFIKACJA STATKU
POWIETRZNEGO

a) PODAJKURS [I POZIOM LOTU (lub
WYSOKOSC BEZWZGLEDNA)];
REPORT HEADING [AND FLIGHT LEVEL
(or ALTITUDE)];

b) DLA IDENTYFIKACJI SKREC W LEWO (lub
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Okolicznosci

12.4.1.2 INFORMACJA O POZYCII

12.4.1.3 INSTRUKCJE WEKTOROWANIA

Wyrazenia frazeologiczne

d)

e)

W PRAWO) KURS (trzy cyfry);
FOR IDENTIFICATION TURN LEFT (or
RIGHT) HEADING (three digits);

NADAWAJ DLA IDENTYFIKACIJI | PODAJ
KURS;

TRANSMIT FOR IDENTIFICATION AND
REPORT HEADING;

KONTAKT RADAROWY [pozycjal;
RADAR CONTACT [position];

ZIDENTYFIKOWANY [pozycja];
IDENTIFIED [position];

NIE JESTES ZIDENTYFIKOWANY
[przyczyna], [PODEJMIJ (lub KONTYNUUJ)
NAWIGACJE WELASNA].

NOT IDENTIFIED [reason], [RESUME (or
CONTINUE) OWN NAVIGATION].

POZYCJA (odlegtosc) (kierunek) OD (znaczgcy
punkt nawigacyjny) (lub NAD lub TRAWERS
(znaczgcy punkt nawigacyjny)).

POSITION (distance) (direction) OF
(significant point) (or OVER or ABEAM
(significant point)).

a)

b)

<)

d)

e)

9)

h)

OPUSC (znaczqcy punkt nawigacyjny) KURS
(trzy cyfry);

LEAVE (significant point) HEADING (three
digits);

KONTYNUUJ Z KURSEM (trzy cyfry);
CONTINUE HEADING (three digits);

KONTYNUUJ Z AKTUALNYM KURSEM,;
CONTINUE PRESENT HEADING;

PRZYJIMIJ KURS (trzy cyfry);
FLY HEADING (three digits);

SKREC W LEWO (lub W PRAWO) KURS
(trzy cyfry) [przyczynal;

TURN LEFT (or RIGHT) HEADING (three
digits) [reason];

SKREC W LEWO (lub W PRAWO) (liczba
stopni) STOPNIE [przyczyna];

TURN LEFT (or RIGHT) (number of degrees)
DEGREES [reason];

WYPROWADZ NA KURS (trzy cyfry);
STOP TURN HEADING (three digits);

LEC Z KURSEM (trzy cyfry), JESLI MOZESZ
LEC PROSTO NA (nazwa) (znaczqcy punkt
nawigacyjny);

FLY HEADING (three digits), WHEN ABLE
PROCEED DIRECT (name) (significant
point);

KURS DOBRY.
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Okolicznosci

12.4.1.4 ZAKONCZENIE WEKTOROWANIA
RADAROWEGO

12.4.1.5 MANEWRY

...(w przypadku niesprawnosci poktadowych
przyrzadow wskazujacych kierunek)

Uwaga. — Gdy konieczne jest okreslenie
przyczyny wektorowania lub wyzej podanych
manewrow, to nalezy uzywacé nastepujqgcych
wyrazen frazeologicznych.

a) ZPOWODU RUCHU;
DUE TRAFFIC;

b) DLA SEPARACIJI;
FOR SPACING;

¢) DLA OPOZNIENIA;
FOR DELAY;

d) DLA WPROWADZENIA NA POZYCJE Z
WIATREM (lub ,,BEJS” lub PROSTA).
FOR DOWNWIND (or BASE, or FINAL).

12.4.1.6 KONTROLA PREDKOSCI

22/11/07

Wyrazenia frazeologiczne

HEADING IS GOOD.

a)

b)

PODEJMIJ WELASNA NAWIGACIE (pozycja
statku powietrznego) (szczegolne instrukcje);
RESUME OWN NAVIGATION (position of
aircraft) (specific instructions);

PODEJMIJ WELASNA NAWIGACIJE [PROSTO
DO] (znaczgcy punkt nawigacyjny)
[MAGNETYCZNY KAT DROGI] (trzy cyfry)
ODLEGLOSC (liczba) KILOMETROW (lub
MIL)].

RESUME OWN NAVIGATION [DIRECT]
(significant point) [MAGNETIC TRACK
(three digits) DISTANCE (number)
KILOMETRES (or MILES)].

a)

b)

d)

e)

WYKONAJ ZAKRET O TRZYSTA
SZESCDZIESIAT W LEWO (lub W PRAWO)
[przyczyna];

MAKE A THREE SIXTY TURN LEFT (or
RIGHT) [reason];

KRAZ W LEWO (lub PRAWO) [przyczyna];
ORBIT LEFT (or RIGHT) [reason];

WYKONUJ WSZYSTKIE ZAKRETY W
TEMPIE JEDEN (lub TEMPIE JEDNA
DRUGA, lub (liczba) STOPNI NA SEKUNDE)
ROZPOCZNIJ I KONCZ WSZYSTKIE
ZAKRETY NA KOMENDE ,,TERAZ”;
MAKE ALL TURNS RATE ONE (or RATE
HALF, or (number) DEGREES PER
SECOND) START AND STOP ALL TURNS
ON THE COMMAND ,,NOW?”;

SKREC W LEWO (lub W PRAWO) TERAZ;
TURN LEFT (or RIGHT) NOW;

PRZERWIJ SKRET TERAZ.
STOP TURN NOW.

a)

*b)

PODAJ PREDKOSC;
REPORT SPEED;

PREDKOSC (liczba) KILOMETROW NA
GODZINE (lub WEZEOW);

SPEED (number) KILOMETRES PER
HOUR (or KNOTS);
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Okolicznosci

12.4.1.7 MELDOWANIE POZYCII

... nie podawanie meldunkéw pozycyjnych

Wyrazenia frazeologiczne

d)

e)

1))

h)

)

k)

UTRZYMUJ (liczba) KILOMETROW NA
GODZINE (lub WEZLOW) [LUB WIEKSZA
(lub LUB MNIEJSZA)] [AZ O (znaczqcy punkt
nawigacyjny)];

MAINTAIN (number) KILOMETRES PER
HOUR (or KNOTS) [OR GREATER (or OR
LESS)] [UNTIL (significant point)];

NIE PRZEKRACZAI (liczba) KILOMETROW
NA GODZINE (lub WEZLOW);

DO NOT EXCEED (number) KILOMETRES
PER HOUR (or KNOTS);

UTRZYMUJ OBECNA PREDKOSC;
MAINTAIN PRESENT SPEED;

ZWIEKSZ (lub ZREDUKUJ) PREDKOSC DO
(liczba) KILOMETROW NA GODZINE (lub
WEZLOW) [LUB WIECEJ (lub LUB MNIEJ)];
INCREASE (or REDUCE) SPEED TO
(number) KILOMETRES PER HOUR (or
KNOTS) [OR GREATER (or OR LESS)];

ZWIEKSZ (lub ZREDUKUJ) PREDKOSC O
(liczba) KILOMETROW NA GODZINE (lub
WEZLOW);

INCREASE (or REDUCE) SPEED BY
(number) KILOMETRES PER HOUR (or
KNOTS);

PRZYJMIJ NORMALNA PREDKOSC;
RESUME NORMAL SPEED;

ZREDUKUJ DO MINIMALNEJ PREDKOSCI
PODEJSCIA;

REDUCE TO MINIMUM APPROACH
SPEED;

ZMNIEJSZ DO MINIMALNEJ PREDKOSCI
CZYSTEJ KONFIGURACII;
REDUCE TO MINIMUM CLEAN SPEED;

NIE MA ZADNYCH OGRANICZEN
PREDKOSCI [ZE STRONY ATC].
NO [ATC] SPEED RESTRICTIONS.

Tekst nadawany przez pilota.

b)

c)

NIE PODAWAJ MELDUNKOW
POZYCYJNYCH [AZ DO (okreslic)];
OMIT POSITION REPORTS [UNTIL
(specify)];

NASTEPNY MELDUNEK NAD (znaczqgcy
punkt nawigacyjny);
NEXT REPORT AT (significant point);

PODAWANIE MELDUNKOW WYMAGANE
TYLKO NAD (znaczgce punkty nawigacyjne),
REPORTS REQUIRED ONLY AT
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Okolicznosci

12.4.1.8 INFORMACJE O RUCHU | AKCJE
ZAPOBIEGAWCZE

... (jezeli znany)

... z prosba o akcje omijania

... podczas mijania nieznanego ruchu

... dzialanie dla ominigcia

22/11/07

Wyrazenia frazeologiczne

d)

(significant points(s));

WZNOWIC NADAWANIE MELDUNKOW
POZYCYJINYCH.
RESUME POSITION REPORTING.

a)

*b)

c)

d)

RUCH {,,TREFIK”} (liczba) GODZINA
(odleglosé) (kierunek lotu) [inne istotne
informacje]:

TRAFFIC (number) O'CLOCK (distance)
(direction of flight) [any other pertinent
information]:

1) NIEZNANY;
UNKNOWN;

2) WOLNY;
SLOW MOVING;

3) SZYBKI,
FAST MOVING;

4) ZBLIZAJACY SIE;
CLOSING;

5) PRZECIWNY (lub TEN SAM)
KIERUNEK:
OPPOSITE (or SAME) DIRECTION;

6) WYPRZEDZAJACY;
OVERTAKING;

7) PRZECINAJACY Z LEWEJ NA PRAWA
(lub Z PRAWEJ NA LEWA);
CROSSING LEFT TO RIGHT (or
RIGHT TO LEFT);

8) (typ statku powietrznego);
(aircraft type);

9) (poziom);
(level);

10) WCHODZACY (lub SCHODZACY);
CLIMBING (or DESCENDING);

PROSZE O WEKTOROWANIE;
REQUEST VECTORS;

CZY CHCESZ WEKTOROWANIA?;
DO YOU WANT VECTORS?;

PO MINIECIU [Z RUCHEM] [odpowiednie
instrukcje];

CLEAR OF TRAFFIC [appropriate
instructions];

SKREC W LEWO (lub W PRAWO)
NATYCHMIAST KURS (trzy cyfry) DLA
OMINIECIA [NIEROZPOZNANEGO] RUCHU
(namiar w odniesieniu do tarczy zegara i
odleglosé);

TURN LEFT (or RIGHT) IMMEDIATELY
HEADING (three digits) TO AVOID
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Okolicznosci

12.4.1.9 EACZNOSC I UTRATA LACZNOSCI

... jezeli podejrzewana jest utrata tacznosci

12.4.1.10 ZAKONCZENIE SLUZBY
RADAROWEJ I/LUB ADS-B

12.4.1.11 POGORSZENIE CHARAKTERYSTYK
WYPOSAZENIA RADAROWEGO
I/LUB ADS-B

Wyrazenia frazeologiczne

[UNIDENTIFIED] TRAFFIC (bearing by
clock-reference and distance);

SKREC W LEWO (lub W PRAWO) (liczba
stopni) STOPNIE NATYCHMIAST DLA
OMINIECIA [NIEROZPOZNANEGO] RUCHU
(namiar w odniesieniu do tarczy zegara i
odleglosc).

TURN LEFT (or RIGHT) (number of degrees)
DEGREES IMMEDIATELY TO AVOID
[UNIDENTIFIED] TRAFFIC AT (bearing by
clock-reference and distance).

Tekst nadawany przez pilota.

a)

b)

c)

d)

[JEZELI] UTRACONO LACZNOSC
RADIOWA (instrukcije);
[IF] RADIO CONTACT LOST (instructions);

PRZY BRAKU ODBIORU PRZEZ (liczba)
MINUT (lub SEKUND) (instrukcje);

IF NO TRANSMISSIONS RECEIVED FOR
(number) MINUTES (or SECONDS)
(instructions);

ODPOWIEDZI NIE ODEBRANO (instrukcje);
REPLY NOT RECEIVED (instructions);

JEZELI SLYSZYSZ [instrukcje manewrowe lub
,SKELOLK” (kod lub IDENT)];

IF YOU READ [manoeuvre instructions or
SQUAWK (code or IDENT)];

(manewr, ,,SKEOLK " lub IDENT)
OBSERWUIJE. POZYCJA (pozycja statku
powietrznego).

(manoeuvre, SQUAWK lub IDENT)
OBSERVED. POSITION (position of aircraft).

a)

b)

SELUZBA RADAROWA (lub
IDENTYFIKACJA) ZAKONCZONA [Z
POWODU (przyczyna)] (instrukcje);

RADAR SERVICE (or IDENTIFICATION)
TERMINATED [DUE (reason)] (instructions);

WKROTCE UTRACE IDENTYFIKACIJE
(odpowiednie instrukcje lub informacje);

WILL SHORTLY LOSE IDENTIFICATION
(appropriate instructions or information);

UTRACILEM IDENTYFIKACIE [przyczyny]
(instrukcje).

IDENTIFICATION LOST [reasons]
(instructions).

b)

RADAR WTORNY NIE PRACUJE (W miare
potrzeby wlasciwa informacja);
SECONDARY RADAR OUT OF SERVICE
(appropriate information as necessary);

RADAR PIERWOTNY NIE PRACUJE (w
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Okolicznosci

12.4.2 Radar w sluzbie kontroli zblizania

Okolicznosci

12.4.2.1 WEKTOROWANIE DLA PODEJSCIA

12.4.2.2 WEKTOROWANIE NA ILS | INNE
POMOCE INTERPRETOWANE PRZEZ
PILOTA

22/11/07

Wyrazenia frazeologiczne

miarg potrzeby wlasciwa informacja),
PRIMARY RADAR OUT OF SERVICE
(appropriate information as necessary);

ADS-B NIE PRACUJE (w miare potrzeby
wlasciwa informacja).

ADS-B OUT OF SERVICE (appropriate
information as necessary).

Wyrazenia frazeologiczne

b)

c)

d)

€)

WEKTOROWANIE DLA PODEJSCIA
WEDLUG (rodzaj pomocy interpretowanej
przez pilota) PAS (humer);

VECTORING FOR (type of pilot-interpreted
aid) APPROACH RUNWAY (number);

WEKTOROWANIE DLA PODEJSCIA Z
WIDOCZNOSCIA PAS (numer) ZGLOS, GDY
ZOBACZYSZ LOTNISKO (lub PAS);
VECTORING FOR VISUAL APPROACH
RUNWAY (number) REPORT FIELD (or
RUNWAY) IN SIGHT;

WEKTOROWANIE DO (pozycja w kregu);
VECTORING FOR (positioning in the
circuit);

WEKTOROWANIE DLA PODEJSCIA
WEDLUG RADARU DOZOROWANIA NA
PAS (numer);

VECTORING FOR SURVEILLANCE
RADAR APPROACH RUNWAY (number);

WEKTOROWANIE DO PODEJSCIA
PRECYZYJNEGO NA PAS (numer);
VECTORING FOR PRECISION
APPROACH RUNWAY (number);

(rodzaj) PODEJSCIE NIE JEST MOZLIWE Z
POWODU (przyczyna) (inne instrukcje).

(type) APPROACH NOT AVAILABLE DUE
(reason) (alternative instructions).

a)

b)

POZYCIJA (liczba) KILOMETROW (lub MIL)
od (fix). SKREC W LEWO (lub W PRAWO)
KURS (trzy cyfry);

POSITION (number) KILOMETRES (or
MILES) from (fix). TURN LEFT (or RIGHT)
HEADING (three digits);

PRZECHWYCISZ (pomoc radionawigacyjna
lub linia drogi) (odlegtosé¢) OD (znaczqcy punkt
nawigacyjny lub PUNKT PRZYZIEMIENIA);
YOU WILL INTERCEPT (radio aid or track)
(distance) FROM (significant point or
TOUCHDOWN);
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Okolicznosci Wyrazenia frazeologiczne

... gdy pilot zyczy sobie wprowadzenia na prosta w | *¢) PROSZE O (odlegiosé) PROSTA,;
okreslonej odlegtosci od punktu przyziemienia REQUEST (distance) FINAL;

d) ZEZWALAM NA PODEJSCIE (rodzaj
podejscia) PAS (numer);
CLEARED FOR (type of approach)
APPROACH RUNWAY (number);

... instrukcje i informacje | €) ZGLOS USTABILIZOWANIE [ NA LINII
RADIOLATARNI KIERUNKU ILS] (lub NA
KURSIE PODEJSCIA GBAS/SBAS/MLS);
REPORT ESTABLISHED ON [ILS]
LOCALIZER (or ON GBAS/SBAS/MLS
APPROACH COURSE);

f) ZBLIZASZ SIE Z LEWEJ (lub Z PRAWEJ)
[ZGLOS USTABILIZOWANIE];
CLOSING FROM LEFT (or RIGHT)
[REPORT ESTABLISHED];

g) SKREC W LEWO (lub W PRAWO) KURS
(trzy cyfry) [DO PRZECHWYCENIA] lub
[ZGLOS USTABILIZOWANIE];

TURN LEFT (or RIGHT) HEADING (three
digits) [TO INTERCEPT] or [REPORT
ESTABLISHED];

h) SPODZIEWAIJ SIE WEKTOROWANIA Z
PRZECIECIEM (linia drogi radiolatarni
kierunku lub pomoc radiowa) (przyczyna);
EXPECT VECTOR ACROSS (localizer
course or radio aid) (reason);

i) TEN ZAKRET POPROWADZI CIE PRZEZ
(linia drogi radiolatarni kierunku lub pomoc
radiowa) [przyczyna];

THIS TURN WILL TAKE YOU THROUGH
(localizer course or radio aid) [reason];

j)  PROWADZE CIE PRZEZ (linia drogi
radiolatarni kierunku lub pomoc radiowa)
[przyczynal;

TAKING YOU THROUGH (localizer course
or radio aid) [reason];

k) UTRZYMUJ (wysokos¢ bezwzgledng) DO
PRZECHWYCENIA SCIEZKI SCHODZENIA;
MAINTAIN (altitude) UNTIL GLIDE PATH
INTERCEPTION;

I) ZGLOS USTABILIZOWANIE NA SCIEZCE
SCHODZENIA;
REPORT ESTABLISHED ON GLIDE
PATH;

m) PRZECHWYC (linia drogi radiolatarni
kierunku lub pomoc radiowa) [ZGLOS
USTABILIZOWANIE].

INTERCEPT (localizer course or radio aid)
[REPORT ESTABLISHED).

*  Tekst nadawany przez pilota.
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Okolicznosci Wyrazenia frazeologiczne

12.4.2.3 MANEWRY PODCZAS NIEZALEZNYCH | a) ZEZWALAM NA PODEJSCIE (rodzaj

I ZALEZNYCH ROWNOLEGLYCH podejscia) PAS (numer) LEWY (lub PRAWY);

PODEJSC CLEARED FOR (type of approach)
APPROACH RUNWAY (number) LEFT (or
RIGHT);

b) PRZECIALES LINIE DROGI
RADIOLATARNI KIERUNKU (lub KURS
DROGI PODEJSCIA KONCOWEGO
GBAS/SBAS/MLS). SKREC W LEWO (lub W
PRAWO) NATYCHMIAST I POWROC NA
LINIE DROGI RADIOLATARNI KIERUNKU
(lub KURS DROGI PODEJSCIA
KONCOWEGO GBAS/SBAS/MLS);

YOU HAVE CROSSED THE LOCALIZER
(or MLS FINAL APPROACH TRACK).
TURN LEFT (or RIGHT) IMMEDIATELY
AND RETURN TO THE LOCALIZER (or
MLS FINAL APPROACH TRACK);

¢) CZESTOTLIWOSC RADIOLATARNI
KIERUNKU (lub MLS) ILS-a (lub MLS-a)
PASA (numer) LEWEGO (lub PRAWEGO)
WYNOSI (czestotliwosé);
ILS (or MLS) RUNWAY (number) LEFT (or
RIGHT) LOCALIZER (or MLS)
FREQUENCY IS (frequency);

... dziatanie zapobiegawcze, gdy obserwowany | d) SKREC W LEWO (lub PRAWO) (liczba)
statek powietrzny wchodzi w NTZ STOPNI (lub KURS) (trzy cyfry)
NATYCHMIAST DLA OMINIECIA RUCHU
[ODCHYLAJACEGO SIE OD SASIEDNIEGO
PODEJSCIA], WCHODZ DO (wysokos¢
bezwzgledna);
TURN LEFT (or RIGHT) (number)
DEGREES (or HEADING) (three digits)
IMMEDIATELY TO AVOID TRAFFIC
[DEVIATING FROM ADJACENT
APPROACH], CLIMB TO (altitude);

... dziatanie zapobiegawcze ponizej 120 m (400 stop) | €0  WCHODZ DO (wysokos¢ bezwzgledna)

nad wzniesieniem progu drogi startowej, gdy NATYCHMIAST DLA OMINIECIA RUCHU
stosowane jest kryterium oceny powierzchni nad [ODCHYLAJACEGO SIE OD SASIEDNIEGO
przeszkodami dla rownolegtego podejscia (PAOAS) PODEJSCIA] (dalsze instrukcje).

CLIMB TO (altitude) IMMEDIATELY TO
AVOID TRAFFIC [DEVIATING FROM
ADJACENT APPROACH] (further
instructions).

12.4.2.4 PODEJSCIE WEDLUG RADARU
DOZOROWANIA

12.4.2.41 ZAPEWNIANIE SLUZBY a) TO BEDZIE PODEJSCIE WEDLUG RADARU
DOZOROWANIA NA PAS (numer)
KONCZACE SIE (odleglos¢) OD PUNKTU
PRZYZIEMIENIA, OCA (lub OCH) (liczba)
METROW (lub STOP) SPRAWDZ SWOJE
MINIMA [W PRZYPADKU ODEJSCIA NA
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12.4.2.42 ELEWACIA

124243 POZYCJIA

12.4.2.4.4 SPRAWDZENIA

12.4.2.45 ZAKONCZENIE PODEJSCIA

12.4.2.5 PODEJSCIE WEDLUG PAR

12.4.2.5.1 ZAPEWNIENIE SLUZBY

Wyrazenia frazeologiczne

b)

DRUGIE OKRAZENIE (instrukcje)];

THIS WILL BE A SURVEILLANCE
RADAR APPROACH RUNWAY (number)
TERMINATING AT (distance) FROM
TOUCHDOWN, OBSTACLE
CLEARANCE ALTITUDE (or HEIGHT)
(number) METRES (or FEET) CHECK
YOUR MINIMA [IN CASE OF GO
AROUND (instructions)];

INSTRUKCJE PODEJSCIA BEDA
ZAKONCZONE (odleglos¢) OD PUNKTU
PRZYZIEMIENIA.

APPROACH INSTRUCTIONS WILL BE
TERMINATED AT (distance) FROM
TOUCHDOWN.

b)

ROZPOCZNIJ ZNIZANIE TERAZ
[UTRZYMUJAC (liczba) STOPNIOWA
SCIEZKE SCHODZENIA];

COMMENCE DESCENT NOW [TO
MAINTAIN A (number) DEGREE GLIDE
PATHI;

(odleglos¢) OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA
WYSOKOSC BEZWZGLEDNA (lub
WZGLEDNA) POWINNA BYC (liczby i
jednostki).

(distance) FROM TOUCHDOWN
ALTITUDE (or HEIGHT) SHOULD BE
(numbers and units).

(odlegtos¢) OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA.
(distance) FROM TOUCHDOWN.

a)

b)

SPRAWDZ WYPUSZCZENIE [I
ZABLOKOWANIE] PODWOZIA,
CHECK GEAR DOWN [AND LOCKED];

NAD PROGIEM.
OVER THRESHOLD.

a)

b)

ZGLOS Z WIDOCZNOSCIA;
REPORT VISUAL;

ZGLOS WIDOCZNOSC PASA [SWIATEL];
REPORT RUNWAY [LIGHTS] IN SIGHT;

PODEJSCIE ZAKONCZONE [KONTAKT Z
(organ)].

APPROACH COMPLETED [CONTACT
(unit)].

a)

TO BEDZIE PODEJSCIE WEDLUG RADARU
PRECYZYJINEGO NA PAS (numer);

THIS WILL BE A PRECISION RADAR
APPROACH RUNWAY (number);
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Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Okolicznosci

12.4.25.2 LACZNOSC

124253 AZYMUT

124254 ELEWACIA

22/11/07

Wyrazenia frazeologiczne

b)

PODEJSCIE PRECYZYJNE NIEMOZLIWE Z
POWODU (przyczyna) (inne instrukcije);
PRECISION APPROACH NOT
AVAILABLE DUE (reason) (alternative
instructions);

W PRZYPADKU ODEJSCIA NA DRUGIE

OKRAZENIE (instrukcije).
IN CASE OF GO AROUND (instructions).

a)

b)

NIE POTWIERDZAJ DALSZYCH
TRANSMISJI;

DO NOT ACKNOWLEDGE FURTHER
TRANSMISSIONS;

ODPOWIEDZI NIE ODEBRALEM. BEDE
KONTYNUOWAL INSTRUKCIE.
REPLY NOT RECEIVED. WILL
CONTINUE INSTRUCTIONS.

a)

b)

c)

d)

€)

ZBLIZASZ SIE [POWOLI (lub SZYBKO)] [Z
LEWEJ (lub Z PRAWEJ)];

CLOSING [SLOWLY (or QUICKLY)]
[FROM THE LEFT (or FROM THE
RIGHT)];

KURS DOBRY;
HEADING IS GOOD;

NA LINII DROGI,
ON TRACK;

NIEZNACZNIE (lub ZNACZNIE lub WCIAZ)
Z LEWEJ (lub Z PRAWEJ) OD LINII DROGI;
SLIGHTLY (or WELL, or GOING) LEFT (or
RIGHT) OF TRACK;

(liczba) METROW Z LEWEIJ (lub Z PRAWEJ)
OD LINII DROGI.

(number) METRES LEFT (or RIGHT) OF
TRACK.

b)

c)

d)

DOCHODZISZ DO SCIEZKI SCHODZENIA;
APPROACHING GLIDE PATH:;

ROZPOCZNIJ ZNIZANIE TERAZ [(liczba)
METROW NA SEKUNDE LUB (liczba) STOP
NA MINUTE (lub USTAL) (liczba)
STOPNIOWA SCIEZKE SCHODZENIA)];
COMMENCE DESCENT NOW [AT
(number) METRES PER SECOND OR
(number) FEET PER MINUTE (or
ESTABLISH A (number) DEGREE GLIDE
PATH)];

TEMPO ZNIZANIA DOBRE;
RATE OF DESCENT IS GOOD;

NA SCIEZCE SCHODZENIA;
ON GLIDE PATH;

NIEZNACZNIE (lub ZNACZNIE lub WCIAZ)
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Okolicznosci

124255 POZYCJIA

124256 SPRAWDZENIA

12.4.2.5.7 ZAKONCZENIE PODEJSCIA

Wyrazenia frazeologiczne

f)

9)

h)

)

k)

POWYZEJ (lub PONIZEJ) SCIEZKI
SCHODZENIA;

SLIGHTLY (or WELL, or GOING) ABOVE
(or BELOW) GLIDE PATH,;

[WCIAZ] (liczba) METROW (lub STOP) ZA
WYSOKO (lub ZA NISKO);

[STILL] (number) METRES (or FEET)
TOO HIGH (or TOO LOW);

DOSTOSUJ TEMPO ZNIZANIA;
ADJUST RATE OF DESCENT;

POWRACASZ [POWOLI (lub SZYBKO)] NA
SCIEZKE SCHODZENIA;

COMING BACK [SLOWLY (or QUICKLY)]
TO THE GLIDE PATH;

PRZYJMIJ NORMALNE TEMPO ZNIZANIA;
RESUME NORMAL RATE OF DESCENT;

ELEMENT ELEWACJI NIECZYNNY (podaje
sig odpowiednie instrukcje);

ELEVATION ELEMENT
UNSERVICEABLE (to be followed by
appropriate instructions);

(odleglosé) OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA.
WYSOKOSC BEZWZGLEDNA (lub
WYSOKOSC WZGLEDNA) POWINNA BYC
(liczby i jednostki).

(distance) FROM TOUCHDOWN.
ALTITUDE (or HEIGHT) SHOULD BE
(numbers and units).

a)

b)

(odlegtos¢) OD PUNKTU PRZYZIEMIENIA,
(distance) FROM TOUCHDOWN,;

NAD SWIATEAMI PODEJSCIA;
OVER APPROACH LIGHTS;

NAD PROGIEM.
OVER THRESHOLD.

a)

b)

SPRAWDZ WYPUSZCZENIE I
ZABLOKOWANIE PODWOZIA;
CHECK GEAR DOWN AND LOCKED;

SPRAWDZ WYSOKOSC BEZWZGLEDNA
(lub WYSOKOSC WZGLEDNA) DECYZJL.
CHECK DECISION ALTITUDE (or
HEIGHT).

b)

c)

ZGLOS Z WIDOCZNOSCIA;
REPORT VISUAL;

ZGLOS WIDOCZNOSC PASA [SWIATEL];
REPORT RUNWAY [LIGHTS] IN SIGHT;

PODEJSCIE ZAKONCZONE [KONTAKT Z

(organ)].
APPROACH COMPLETED [CONTACT

22/11/07



-291 - Poz. 43

Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego
12-52

Okolicznosci

12.4.2.5.8 NIEUDANE PODEJSCIE

Wyrazenia frazeologiczne

(unit)].

a) KONTYNUUJ Z WIDOCZNOSCIA LUB
ODEJDZ NA DRUGIE OKRAZENIE
[instrukcje odlotu po nieudanym podejsciul;
CONTINUE VISUALLY OR GO AROUND
[missed approach instructions];

b) ODEJDZ NA DRUGIE OKRAZENIE
NATYCHMIAST [instrukcje odlotu po
nieudanym podejsciu] (przyczyna);

GO AROUND IMMEDIATELY [missed
approach instructions] (reason);

c) CZY ODCHODZISZ NA DRUGIE
OKRAZENIE?;
ARE YOU GOING AROUND?;

d) JEZELI ODCHODZISZ NA DRUGIE
OKRAZENIE (odpowiednie instrukcije);
IF GOING AROUND (appropriate
instructions);

*¢) ODCHODZE NA DRUGIE OKRAZENIE.
GOING AROUND.

*  Tekst nadawany przez pilota.

12.4.3 Frazeologia stosowana przy wykorzystaniu wtornego radaru dozorowania (SSR) i ADS-B

Okolicznosci

12.4.3.1 PROSBA O PODANIE MOZLIWOSCI
URZADZENIA SSR

12.4.3.2 PROSBA O PODANIE MOZLIWOSCI
URZADZENIA ADS-B

12.4.3.3 DLA PODANIA RODZAJU
NASTAWIENIA TRANSPONDERA

22/11/07

Wyrazenia frazeologiczne

a) PODAJ MOZLIWOSCI TRANSPONDERA;
ADVISE TRANSPONDER CAPABILITY:

*b) TRANSPONDER (jak podano w planie lotu);
TRANSPONDER (as shown in the flight
plan);

*c) NIE MAM TRANSPONDERA.
NEGATIVE TRANSPONDER.

*  Tekst nadawany przez pilota.

a) PODAJ MOZLIWOSCI ADS-B;
ADVISE ADS-B CAPABILITY;

*b) NADAJNIK ADS-B (/inia przesytania danych);
ADS-B TRANSMITTER (data link);

*c) ODBIORNIK ADS-B (linia przesytania
danych);
ADS-B RECEIVER (data link);

*d) NIE POSIADAM ADS-B.
NEGATIVE ADS-B.

*  Tekst nadawany przez pilota

a) DLA ODLOTU ,SKLOLK” (kod);
FOR DEPARTURE SQUAWK (code);




12.4.3.8 ZADANIE CZASOWEGO ZAWIESZENIA
EMISJI TRANSPONDERA

12.4.3.9 ZADANIE NADAWANIA KODU
NIEBEZPIECZENSTWA

12.4.3.10 ZADANIE WYLACZENIA
TRANSPONDERA

Uwaga. — Niezalezne operacje transpondera w
modzie S i ADS-B mogq nie byé mozliwe we
wszystkich statkach powietrznych (np. gdy ADS-B
jest zapewniane jedynie przez rozszerzony squitter
1090 MHz z transpondera). W takich przypadkach,
statek powietrzny moze nie by¢ w stanie wypetniaé
instrukcji ATC dotyczgcych operacji ADS-B.

12.4.3.11 ZADANIE NADAWANIA
BAROMETRYCZNEJ WYSOKOSCI
BEZWZGLEDNEJ

Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -292 - Poz. 43
Rozdzial 12. Frazeologia 12-53
Okolicznosci Wyrazenia frazeologiczne
b) ,.SKLOLK” (kod).
SQUAWK (code).
12.4.3.4 ZADANIE POWTORNEGO a) USTAW POWTORNIE [(mod)] (kod):;
USTAWIENIA PRZEZ PILOTA RESET SQUAWK [(mode)] (code);
Y DZIELONECO MU KODU *p) USTAWIAM POWTORNIE (mod) (kod).
RESETTING (mode) (code).
*  Tekst nadawany przez pilota.
12.4.3.5 ZADANIE POWTORNEGO POWTORNIE USTAW [w ADS-B lub
USTAWIENIA IDENTYFIKACJI MODZIE S] IDENTYFIKACJE STATKU
STATKU POWIETRZNEGO POWIETRZNEGO.
REENTER [ADS-B or MODE S] AIRCRAFT
IDENTIFICATION.
12.4.3.6 ZADANIE POTWIERDZENIA PRZEZ a) POTWIERDZ ,,SKEOLK” (kod);
PILOTA USTAWIENIA KODU NA CONFIRM SQUAWK (code);
;gﬁvl}lé'?glz\ll\?gg g E STATKU *b) POTWIERDZAM ,,SKY.OLK” [kod].
SQUAWKING [code].
*  Tekst nadawany przez pilota.
12.4.3.7 ZADANIE NADAWANIA ,IDENT” a) ,,SKLOLK” [(kod)] [I],,AIDENT”;
SQUAWK [(code)] [AND] IDENT;
b) ,,SKLOLK LOW”;
SQUAWK LOW;
¢) ,.SKLOLK NORMAL”;
SQUAWK NORMAL;
d) NADAWAJ ADS-B ,,AIDENT”.

TRANSMIT ADS-B IDENT.

»SKEOLK STENDBAJ”.
SQUAWK STANDBY.

»wSKEOLK MEJDEJ” [KOD SIEDEM-
SIEDEM-ZERO-ZERO].

SQUAWK MAYDAY [CODE SEVEN-
SEVEN-ZERO-ZERO].

a)

b)

,STOP SKLOLK” [NADAWAJ TYLKO ADS-
BJ;

STOP SQUAWK [TRANSMIT ADS-B
ONLY];

ZATRZYMAJ NADAWANIE ADS-B
[“SKLOLK (kod) TYLKO].

STOP ADS-B TRANSMISSION [SQAWK
(code) ONLY].

a)

b)

,SKLOLK CZARLI”;
SQUAWK CHARLIE;

NADAWAJ ADS-B WYSOKOSC
BEZWGLEDNA,.
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Okolicznosci

12.4.3.12 ZADANIE SPRAWDZENIA
NASTAWIENIA CISNIENIA I
POTWIERDZENIA POZIOMU

12.4.3.13 ZADANIE ZAPRZESTANIA
NADAWANIA WYSOKOSCI
BAROMETRYCZNEJ Z POWODU
NIEPRAWIDLOWEGO DZIALANIA

Uwaga. — Patrz uwaga do pkt 12.4.3.10.

12.4.3.14 PROSBA O SPRAWDZENIE POZIOMU

Wyrazenia frazeologiczne

TRANSMIT ADS-B ALTITUDE.

SPRAWDZ NASTAWIENIE
WYSOKOSCIOMIERZA I POTWIERDZ
(poziom).

CHECK ALTIMETER SETTING AND
CONFIRM (level).

a)

b)

»STOP SKEOLK CZARLI”. BLEDNE
WSKAZANIA;

STOP SQUAWK CHARLIE WRONG
INDICATION;

ZATRZYMAJ NADAWANIE ADS-B
WYSOKOSCI. BEZWZGLEDNEJ [BLEDNE
WSKAZANIA lub przyczynal].

STOP ADS-B ALTITUDE TRANSMISSION
[WRONG INDICATION, or reason].

POTWIERDZ (poziom).
CONFIRM (level).

125 FRAZEOLOGIA ZWIAZANA Z AUTOMATYCZNYM ZALEZNYM DOZOROWANIEM —
KONTRAKT (ADS-C)

12.5.1 Ogoélna frazeologia ADS-C

Okolicznosci

12.5.1.1 POGORSZENIE CHARAKTERYSTYK
ADS-C

Wyrazenia frazeologiczne

ADS-C (lub ADS-CONTRACT) NIE PRACUJE
(w miare potrzeby wlasciwa informacja).

ADS (or ADS-CONTRACT) OUT OF
SERVICE (appropriate information as
necessary).

126 FRAZEOLOGIA ALARMOWA

12.6.1 Frazeologia alarmowa

Okolicznosci

12.6.1.1 OSTRZEZENIE O MALEJ WYSOKOSCI
BEZWZGLEDNEJ

22/11/07

Wyrazenia frazeologiczne

(znak wywotawczy statku powietrznego)
OSTRZEZENIE MALA WYSOKOSC
BEZWZGLEDNA, SPRAWDZ
NATYCHMIAST TWOJA WYSOKOSC
BEZWZGLEDNA, QNH (liczba) [(jednostki)].
[MINIMALNA WYSOKOSC
BEZWZGLEDNA LOTU (wysokos¢
bezwzgledna)].

(aircraft call sign) LOW ALTITUDE
WARNING, CHECK YOUR ALTITUDE
IMMEDIATELY, QNH IS (number) [(units)].

[THE MINIMUM FLIGHT ALTITUDE IS
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Okolicznosci

12.6.1.2 OSTRZEZENIE O BLISKOSCI TERENU

Wyrazenia frazeologiczne

(altitude)].

(znak wywolawczy statku powietrznego)
OSTRZEZENIE O BLISKOSCI TERENU
(proponowane postepowanie dla pilota, jezeli
mozliwe).

(aircraft call sign) TERRAIN ALERT,
(suggested pilot action, if possible).

12.7 FRAZEOLOGIA PERSONELU NAZIEMNEGO/ZALOGI STATKU POWIETRZNEGO

12.7.1 Frazeologia personelu naziemnego/zalogi statku powietrznego

Okolicznosci

12.7.1.1 PROCEDURY URUCHAMIANIA
SILNIKOW (PERSONEL
NAZIEMNY/KABINA PILOTOW)

12.7.1.2 PROCEDURY WYPYCHANIA

... personel naziemny/kabina pilotow

Wyrazenia frazeologiczne

a)

*b)

[CZY JESTES] GOTOWY DO
URUCHOMIENIA;
[ARE YOU] READY TO START UP;

URUCHAMIAM NUMER (numerly silnika).
STARTING NUMBER (engine number(s)).

Uwaga 1. — Personel naziemny powinien
dokonywacé tej wymiany odpowiadajgc przez
. interkom” lub wyraznymi sygnatami
wzrokowymi dla wskazania, Ze wszystko jest w
porzgdku i Ze uruchomienie moze sig odbywac
zgodnie z ustaleniem.

Note 1. — The ground crew should follow
this exchange by either a reply on the intercom
or a distinct visual signal to indicate that all is
clear and that the start-up as indicated may
proceed.

Uwaga 2. — Przy utrzymywaniu
Jjakiejkolwiek tqcznosci miedzy personelem
naziemnym a pilotami, istotnym jest wlasciwe
zrozumienie przekazywanej informacji przez obie
zainteresowane strony.

Note 2. — Unambiguous identification of
the parties concerned is essential in any
communications between ground crew and
pilots.

Tekst nadawany przez pilota.

a)

*b)

c)

*d)

CZY JESTES GOTOWY DO WYPYCHANIA;
ARE YOU READY FOR PUSHBACK;

GOTOWY DO WYPYCHANIA;
READY FOR PUSHBACK;

POTWIERDZ ZWOLNIENIE HAMULCOW:;
CONFIRM BRAKES RELEASED:;

HAMULCE ZWOLNIONE;

22/11/07
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22/11/07

Wyrazenia frazeologiczne

f)

*9)

h)

*)

)

k)

BRAKES RELEASED;

ROZPOCZYNAM WYPYCHANIE;
COMMENCING PUSHBACK;

WYPYCHANIE ZAKONCZONE;
PUSHBACK COMPLETED;

PRZERWAC WYPYCHANIE;
STOP PUSHBACK;

POTWIERDZ WEACZENIE HAMULCOW;
CONFIRM BRAKES SET;

HAMULCE WLACZONE;
BRAKES SET;

ODLACZYC CIAGNIK;
DISCONNECT;

CIAGNIK ODLACZAM. OCZEKUJ
SYGNALOW Z WZROKOWYCH TWOJEJ
LEWEJ (lub PRAWEJ).
DISCONNECTING STAND BY FOR
VISUAL AT YOUR LEFT (or RIGHT).

Uwaga. — Nastgpnie podawany jest sygnal
wzrokowy dla pilota wskazujqcy, ze ciggnik jest
odlgczony i ze jest droga wolna do kotowania.

Note. — This exchange is followed by a
visual signal to the pilot to indicate that
disconnect is completed and all is clear for
taxiing.

Tekst nadawany przez pilota.
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Rozdzial 13

AUTOMATYCZNE ZALEZNE DOZOROWANIE — KONTRAKT
(ADS-C) — SLUZBY

13.1 ZASADY OGOLNE

Zapewnianie statkom powietrznym stuzb ruchu lotniczego na podstawie informacji otrzymywanych od statkow
za pomocg ADS-C zasadniczo jest okres$lane jako zapewnianie stuzb ADS-C.

13.2 MOZLIWOSCI NAZIEMNEGO SYSTEMU ADS-C

13.2.1 Naziemne systemy ADS-C wykorzystywane do zapewnienia stuzb ruchu lotniczego posiadaja
bardzo wysoki poziom niezawodnosci, dostepnosci i integralno$ci. Mozliwos¢é wystapienia usterek systemu lub
znacznego ograniczenia jego dziatania, ktére moze spowodowaé catkowita lub czgsciowa przerwe w pracy, jest
bardzo mato prawdopodobna. Zapewnia si¢ urzadzenia zapasowe.

Uwaga 1. — Naziemny system ADS-C bedzie sie zwykle sktada z kilku zintegrowanych ze sobg
elementdw, takich jak: urzqdzenia tgcznosci, system przetwarzania danych oraz z jeden lub wiecej interfejsow
kontrolera.

Uwaga 2. — Informacja dotyczqca uzywania ADS-C, jego niezawodnosci, dostepnosci i integralnosci jest
zawarta w Podreczniku stuzb ruchu lotniczego — Zastosowanie linii przesytania danych (Doc 9694).

13.2.2 Naziemne systemy ADS-C powinny posiadaé zdolno$¢ wspolpracy z innymi
zautomatyzowanymi systemami uzywanymi w procesie zapewnienia ATS i powinny przewidywa¢ odpowiedni
poziom automatyzacji dla podwyzszenia doktadno$ci i przekazywania na czas zobrazowanych danych
kontrolerowi, zmniejszanie obcigzenia praca kontrolera i potrzebg fonicznej koordynacji miedzy sgsiednimi
stanowiskami kontroli i organami ATC.

13.2.3  Dla efektywnego wdrozenia ADS-C w warunkach CNS/ATM konieczne jest spetnienie kilku
istotnych, funkcjonalnych wymagan. Naziemne systemy zapewniaja:

a) nadawanie, odbiér, przetwarzanie i zobrazowanie depesz ADS-C dotyczacych lotéw statkow
powietrznych przystosowanych do eksploatacji w warunkach gdy sg zapewniane stuzby ADS-C;

b) zobrazowanie alarmow i ostrzezen dotyczacych bezpieczenstwa,

c) monitorowanie pozycji statku powietrznego (aktualne pozycje statku powietrznego pochodzace z
meldunkéw ADS-C sa zobrazowane kontrolerowi dla monitorowania sytuacji w ruchu lotniczym);

d) monitorowanie zgodnosci (biezaca pozycja przekazywana droga ADS-C lub przewidywany profil
lotu s3 porownywane z oczekiwang pozycja statku powietrznego, oparta na biezacym planie lotu.
Boczne i pionowe odchylenia wzdtuz linii drogi, ktore przekraczaja uprzednio okreslona granice
tolerancji, spowoduja nadanie kontrolerowi sygnatu alarmu niezgodnosci);

e) uaktualnienie planu lotu (np. zmiany przebytej odlegto$ci, przekraczajace wcze$niej okreslone

granice tolerancji bedg wykorzystywane do poprawienia spodziewanych czaséw przylotow nad
nastepne punkty);

PANS-ATM 13-1 22/11/07
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f)sprawdzanie stusznosci zamiaréw (dane zawarte w meldunkach ADS-C takie jak rozszerzany,
prognozowany profil lotu sag poréwnywane z biezacym zezwoleniem dla identyfikacji niezgodnosci);

g) wykrywanie sytuacji konfliktowej (dane ADS-C moga by¢ wykorzystane przez automatyke
naziemnego systemu ADS-C dla identyfikacji naruszen miniméw separacji);

h) przewidywanie sytuacji konfliktowej (dane ADS-C dotyczace pozycji moga byé wykorzystane przez
automatyke naziemnego systemu ADS-C dla identyfikacji potencjalnego naruszenia miniméw
separacji);

i) §ledzenie przebiegu lotu po trasie (funkcja $ledzenia jest przeznaczona do ekstrapolacji biezacej pozycji
statku powietrznego opartej na meldunkach ADS);

j)oszacowanie wiatru (meldunki ADS-C zawierajace dane o wietrze moga by¢ uzyte do uaktualniania
prognoz wiatru, a nast¢pnie przewidywanych czaséw przybycia nad punkty drogi RNAV);

k) zarzadzanie lotem (meldunki ADS-C moga wspomaga¢ automatyke w opracowaniu optymalnych,
bezkonfliktowych zezwolen wspierajac mozliwo$¢ zastosowania techniki oszczedzania paliwa takiej
np. jak wznoszenie podczas przelotu (cruise climb) na zadanie uzytkownikow).

Uwaga. — Stosowanie ADS-C nie zwalnia kontrolera od obowigzku ciggtego monitorowania sytuacji
ruchu.

13.2.4  Rozdzial informacji ADS-C powinien utatwia¢ w mozliwie szerokim stopniu w celu ulepszenia
dozorowania w sasiednich obszarach kontrolowanych i w ten sposoéb zmniejszy¢ potrzebe dodatkowych
kontraktow ADS, podlegajacych danym statkom powietrznym.

13.25  Zautomatyzowana wymiana danych koordynacji, zwigzanych ze statkiem powietrznym,
ktoremu zapewnia si¢ obstuge ADS-C i ustanowienie zautomatyzowanych procedur koordynacji, jest
zapewniana na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrzne;j.

13.2.6  Urzadzenia kontroli ruchu lotniczego, =zapewniajace stuzb¢ ADS-C, umozliwiajg
przekazywanie i rozsylanie szczegdlnych informacji lotniczych dla statkow powietrznych, odpowiednio
wyposazonych i wykonujacych loty w warunkach gdzie zapewniana jest stuzba ADS-C.

13.2.7 W celu umozliwienia kontrolerowi wlasciwego wykorzystania informacji pochodzacych z
ADS-C i danych zwigzanych z automatyka, zapewnia si¢ efektywny interfejs ,,cztowiek-maszyna”.
13.3 LOTNICZA INFORMACJA DOTYCZACA ADS-C
W Zbiorze Informacji Lotniczych publikuje si¢ pelng informacje¢ dotyczaca praktycznego zastosowania,
posiadajaca bezposredni wptyw na prace stuzb ruchu lotniczego. Informacja ta zawiera zwigzly opis dotyczacy
obszaru odpowiedzialnoéci, wymagan i warunkoéw, w ktorych shuzba ADS-C jest dostgpna, ograniczenia

wyposazenia, procedury na wypadek uszkodzenia ADS-C, gdy jest to wymagane oraz wstgpny(e) adres(y)
kazdego organu ATC.

13.4 WYKORZYSTANIE ADS-C W PROCESIE ZAPEWNIANIA SLUZBY KONTROLI RUCHU
LOTNICZEGO
13.4.1 Zasady ogélne

13.4.1.1 ADS-C moze by¢ wykorzystywane w procesie zapewnienia stuzby kontroli ruchu lotniczego
tylko wtedy, gdy jednoznacznie rozpoznano statek powietrzny.
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13.4.1.2 Przekazane dane lotnicze ADS-C mogg by¢ wykorzystywane przy zapewnianiu stuzby kontroli
ruchu lotniczego pod warunkiem dokonania korelacji miedzy danymi ADS-C przekazanymi ze statku
powietrznego a szczegdtami planu lotu tego statku powietrznego.

Uwaga. — Dla zapewnienia jednoznacznej wspofzaleznosci danych, np. lotniska odlotu, przewidywanego
czasu odblokowania (EOBT) i lotniska docelowego, moze by¢ konieczne tgczenie informacji otrzymanych od
statku powietrznego.

13.4.1.3 Nalezy przestrzega¢ zasad dotyczacych czynnika ludzkiego. Kontroler w szczegdlnosci ma
zapewniong wystarczajacg informacj¢ dla:

a) zachowania §wiadomosci sytuacyjnej; i

b) przyjecia na siebie minimum zadan zwykle wykonywanych przez automatyke systemu w procesie
zapewniania stuzby kontroli ruchu lotniczego w wypadku wadliwego dziatania systemu.

Uwaga 1. — Zautomatyzowane systemy, chociaz przeznaczone do zapewniania wysokiej, operacyjnej
integralnosci, pozostajqg wrazliwe na bfedy i uszkodzenia. Udziat cztowieka jest zwigzany z bezpieczeristwem
danego systemu ruchu lotniczego.

Uwaga 2. — Materiat przewodni dotyczqcy zasad czynnika ludzkiego znajduje sie w nastepujgcych
wydawnictwach: Human Factors Training Manual (Doc 9683), Human Factors Digest No. 8 — Human Factors in
Air Traffic Control (Circular 241) i Human Factors Digest No. 11 — Human Factors in CNS/ATM Systems (Circular
249).

13.4.1.4 Informacja dostarczana przez system naziemny moze by¢ wykorzystywana przez kontrolera do
spelnienia nastepujacych funkcji w procesie zapewniania stuzb kontroli ruchu lotniczego:

a) zwickszenia bezpieczenstwa;

b) zachowania doktadnego rozeznania sytuacji w ruchu lotniczym;

C) stosowania minimow separacji;

d) podjecia wilasciwego dziatania w przypadku znacznego odchylenia statkow powietrznych od
warunkow ich indywidualnych zezwolen kontroli ruchu lotniczego, wlacznie z drogami, poziomami
lotu i predkosciami;

Uwaga. — Gdy tolerancje dotyczqce takich zagadnien, jak sciste zastosowanie sie do pozycji 3-D,
predkosci lub czasu zostaty okreslone przez wtasciwg wtadze ATS, to wowczas odchylenia nie sq uwazane

za znaczqce do czasu, gdy tolerancje te zostang przekroczone.

e) dostarczanie innym kontrolerom, gdy zachodzi taka potrzeba, uaktualnionej informacji o pozycji
statku powietrznego; i

f)doskonalenie wykorzystania przestrzeni powietrznej, redukowanie op6znien, jak roOwniez zapewnianie
prostych tras i bardziej optymalnych profili lotu.
13.4.2 Prezentacja danych ADS-C
13.4.2.1 Odpowiednie dane ADS-C sg przedstawiane kontrolerowi w sposob umozliwiajgcy spetienie
funkcji kontroli podanych w pkt 13.4.1.4. Systemy zobrazowania zawierajg zobrazowanie sytuacji, zobrazowang
informacje tekstowa oraz foniczne i wzrokowe ostrzezenia w powigzaniu uwazanym za wlasciwe.
13.4.2.2 Systemy zobrazowania moga wskazywa¢ wylacznie aktualng informacje ADS-C lub

pofaczenie aktualnej informacji meldunku ADS-C z danymi pochodzacymi z innych meldunkow ADS-C.
Dodatkowe zobrazowania systemoéw moga taczy¢ informacje dotyczace dozorowania pochodzace z kilku innych
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zrodel, wlaczajac dane pochodzace z radaru, ADS-B, systemu przetwarzania danych lotu (FDPS) i/lub CPDLC
lub fonicznych meldunkéw dotyczacych pozycji.

134221 Gdy informacja dotyczaca dozorowania pochodzi z réznych zrodel, wtedy rodzaj
dozorowania bedzie bardziej oczywisty dla kontrolera.

13.4.2.3 Dostepna dla kontrolera informacja ADS przedstawiajaca sytuacje, jako minimum, zawiera
wskazania pozycji wedtug ADS i informacje¢ na mapie.

134231 Gdy ma to zastosowanie, odmienne symbole powinny by¢ uzyte w celu odrdznienia
przedstawien zobrazowan pozycji, uzyskanych z:
a) meldunkow pozycyjnych ADS-C; lub

b) informacji ADS-C potaczonych z informacjami uzyskanymi z innych zrédet dozorowania, np. PSR,
SSR, ADS-B; lub

c) ekstrapolacji ADS-C.

13.4.2.3.2 Etykietki uzywane do przedstawiania pochodzacej od ADS-C informacji i kazdej
innej informacji, ktére moga by¢ dostepne, s3 jako minimum zobrazowane w postaci alfanumeryczne;j.

13.4.2.3.3 Informacja przedstawiona na etykietce, jako minimum, zawiera znak rozpoznawczy
statku powietrznego i informacj¢ o poziomie. Wszystkie informacje na etykietce nalezy przedstawia¢ w
wyraznej i zwiezlej formie. Etykietki sa zwigzane z odpowiadajacymi im wskazaniami pozycji ADS-C w sposob

wykluczajacy bledng identyfikacje.

13.4.2.4 Gdy meldunki ADS-C zostaly uszeregowane, kontroler otrzymuje wskazowke o tym, ze
istniejg bardziej pilne meldunki na podstawie nizej podanej kolejnosci pierwszenstwa:

a) meldunki o zagrozeniu i/lub pilne — mod ADS-C;
b) nieregularne meldunki ADS-C lub meldunki ADS-C na zadanie; a nastepnie
c) okresowe meldunki ADS-C.

134241 Jesli wigcej niz jeden meldunek ADS-C ustawiono pod ktorgkolwiek z liter a), b), lub
¢) powyzej, wtedy nalezy je opracowywac w kolejnosci odbioru.

13.425 Alarmy i ostrzezenia dotyczace bezpieczenstwa, wilaczajac meldunki o zagrozeniu/pilne,
przedstawiane sa w sposob jasny i roznigey si¢ od siebie. Gdy spodziewane meldunki ADS-C nie sg odbierane

we wlasciwym czasie, podejmuje si¢ dzialania celem ostrzezenia kontrolera.

Uwaga. — Niezgodne z przepisem, nieregularne meldunki ADS-C w ramach kontraktu ADS mogq nie by¢

odebrane.
13.4.3 Zapewnianie stuzb ADS-C
13.4.3.1 ZASADY OGOLNE
13.43.1.1 Liczba statkow powietrznych, ktérym jednocze$nie zapewniane sg stuzby ADS-C, nie

przekracza liczby, ktéra moze by¢ bezpiecznie obstuzona w aktualnie panujacych warunkach, biorac pod uwage:

a) catos¢ sytuacji danego ruchu i zwigzane z tg sytuacja obciazenie praca kontrolera wewnatrz sektora
lub jego obszaru odpowiedzialnosci;

b) poziom automatyzacji naziemnego systemu ADS-C;
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€) ogoblna, techniczng charakterystyke systemoéw ADS-C i systemow tacznosci uwzgledniajac mozliwe
pogorszenie ich pracy, co moze wymaga¢ uzycia pomocy urzadzen rezerwowych;

d) ogblna charakterystyke rezerwowych systeméw dozorowania i tacznosci; oraz

e) skutki utraty tagcznosci kontroler-pilot.

Uwaga. — Uzupetniajgcy materiat dotyczqcy czynnikéw podlegajgcych rozwazeniu znajduje sie w
Podreczniku stuzb ruchu lotniczego — Zastosowanie linii przesytania danych (Doc 9694,).

13.4.3.2 KOORDYNACJA | PRZEKAZYWANIE KONTROLI NAD STATKAMI POWIETRZNYMI
Z ADS-C

13.43.2.1 Podejmowane sa wlasciwe dziatania wewnatrz organéw ATC i mi¢dzy tymi organami

dla zapewnienia koordynacji ruchu statkow powietrznych z ADS-C i bez ADS-C i dla zapewnienia

odpowiedniej separacji miedzy statkami powietrznymi z ADS-C i wszystkimi innymi statkami powietrznymi.

13.4.3.2.2 Przekazywanie kontroli miedzy sasiednimi organami ATC jest dokonywane tak, aby
ulatwi¢ nieprzerwane zapewnianie stuzb ADS-C, gdy ADS jest dostepny.

13.4.3.2.3 Organ ATC przyjmujacy statek powietrzny ustala kontrakt z wlasciwym statkiem
powietrznym przed osiggnigciem przez ten statek punktu przekazania kontroli. Jesli organ ATC przyjmujacy nie
jest w stanie ustali¢ takiego kontraktu, organ ATC przekazujacy jest o tym zawiadamiany dla zapewnienia
przekazania danych umozliwiajacych nieprzerwang obstuge ADS-C za pomoca srodkéw naziemnych.

13.43.24 Gdy statek powietrzny znajduje si¢ w sytuacji zagrozenia lub jest alarmowany albo
ostrzegany o niebezpieczenstwie, to informacja ta jest przekazywana do organu ATC przyjmujacego, a kontrakt

ADS nie powinien by¢ zakonczony z organem ATC przekazujacym do czasu dokonania witasciwej koordynacji.

13.4.3.2.5 Przekazanie kontroli nad statkiem powietrznym migdzy sasiednimi stanowiskami
kontroli lub sasiednimi organami ATC moze by¢ dokonane jak podano nizej:

a) stosujac wlasciwe protokotly przekazywania kontroli ADS-C przez:
1) przekazanie wskazan pozycji ADS-C za pomoca zautomatyzowanych §rodkéw; lub

2) Dbezposrednie przekazanie wskazan pozycji ADS-C, gdy dwa systemy zobrazowania sg
przylegte lub gdy jest stosowany ogolny (konferencyjny) rodzaj wskaznika; lub

3) przekazanie wskazan pozycji ADS-C w odniesieniu do pozycji doktadnie wskazanej przez
obydwa systemy zobrazowania;

b) przed przekazaniem kontroli przyjmujacemu kontrolerowi dostarcza si¢ uaktualniong informacje
dotyczgcg planu lotu statku powietrznego podlegajacego przekazaniu;

c) gdy kontrolerzy nie znajdujg sie obok siebie, wowczas przez caty czas sg dla nich dostepne $rodki
dla bezposredniej tagcznosci migdzy nimi;

Uwaga. — To wymaganie moze byc¢ spetnione przez urzqdzenia bezposredniej tgcznosci fonicznej
lub urzgdzenia ATS wymiany danych tgcznosci ATS (AIDC).

d) punkt lub punkty przekazania kontroli i wszystkie inne warunki dotyczace przekazania kontroli byty
przedmiotem specjalnych instrukcji lub specjalnego porozumienia; i

e) kontroler przyjmujacy otrzymuje wszystkie biezace instrukcje dotyczace kontroli (tj. instrukcje

dotyczace poziomu lub predkosci) wydawane statkowi powietrznemu przed jego przekazaniem i
instrukcje, ktore przewiduja, modyfikacje przebiegu lotu.
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Uwaga. — To wymaganie moze byc¢ spetnione przez urzqdzenia dwustronnej, bezposredniej
tgcznosci fonicznej lub urzqdzenia ATS wymiany danych tqcznosci (AIDC).

13.4.3.2.6 Minimalna, uzgodniona separacja miedzy statkami powietrznymi, podlegajacymi
przekazaniu, jest taka, jak okre$lono odpowiednio w porozumieniach lub w lokalnych instrukcjach.

13.4.3.3 LACZNOSC

Laczno$¢ kontroler-pilot jest taka, aby mozliwo$¢ jej uszkodzenia lub znaczacego pogorszenia byla mato
prawdopodobna. Zapewnia si¢ rezerwowe urzadzenia.

13.4.3.4 OGOLNE PROCEDURY ADS
13.43.4.1 ZARZADZANIE KONTRAKTAMI ADS

1343411 Tylko whasciwe organy ATC inicjuja kontrakty ADS z danym statkiem powietrznym.
Procedury zapewniajg zakonczenie kontraktow, gdy te utracg wazno$¢ z uptywem czasu.

13.4.3.4.1.2 Naziemny system ADS zapewnia identyfikacje mozliwosci ADS statkow
powietrznych i ustalanie wtasciwych kontraktow ADS ze statkami powietrznymi wyposazonymi w ADS-C.

13.4.3.4.1.3 Kontrakty ADS niezbedne dla kontroli statkow powietrznych sa ustanawiane z
kazdym statkiem przez odpowiedni naziemny system ADS-C, przynajmniej dla czesci lotu tego statku, w ktorej
ten organ ATC zapewnia stuzby ruchu lotniczego.

13.43.4.14 Kontrakt moze zawiera¢ dostarczanie podstawowych meldunkow ADS-C w
okreslonych odstepach czasu, ustalonych przez naziemny system ADS-C z dowolnymi, dodatkowymi danymi
zawierajacymi specjalng informacjg, ktéra moze, ale nie musi by¢ wysytana w kazdym, okresowym meldunku.
Uzgodnienie moze takze przewidywaé¢ meldunki ADS-C nad geograficznie okreslonymi punktami takimi jak
punkty drogi RNAV jako dodatek do innych, szczegdlnych, nieregularnie prowadzonych meldunkow.

13.43.4.1.5 Statek powietrzny musi mie¢ mozliwo$¢ utrzymywania jednoczesnych uzgodnien
ADS-C z co najmniej czterema organami ATC naziemnych systemoéw ADS-C.

13434151 Gdy naziemny system ADS-C stara si¢ ustali¢c zgode ADS-C ze statkiem
powietrznym, lecz nie jest w stanie tego dokona¢ z powodu niezdolnosci statku powietrznego do utrzymania
dodatkowego kontraktu ADS, to statek powietrzny powinien odpowiedzie¢ podajac wskazniki lokalizacji ICAO
lub 8-literowe wskazniki lokalizacji urzadzen systeméw naziemnych, z ktorymi utrzymuje biezace kontrakty.
Dokonanie tego ma na celu umozliwienie organowi ATC negocjowania zwolnienia z kontraktu. Gdy ta
informacja nie moze dotrze¢ do systemu naziemnego, organ ten powinien zaalarmowac kontrolera o tym, ze
zgoda ADS nie moze by¢ ustanowiona. Koordynacja miedzy wlasciwymi organami ATC jest wtedy
dokonywana drogg ustanowienia pierwszenstwa w potgczeniach ADS z danym statkiem powietrznym.

13.43.4.1.6 Organ ATC ma mozliwo$¢ zamiany lub zakonczenia jego wlasnego kontraktu(éw) w
razie konieczno$ci. Istniejgcy kontrakt pozostaje w mocy az do czasu zaakceptowania nowego kontraktu tego
samego rodzaju przez statek powietrzny lub do czasu zakonczenia waznosci kontraktu danego rodzaju.
13.4.3.4.2 ZAKONCZENIE ADS-C

1343421 Zakonczenie kontraktow ADS moze by¢ dokonane rgcznie lub automatycznie przez
naziemny system ADS-C na podstawie uzgodnien miedzy wiadzami ATS dla statkdéw powietrznych

przekraczajacych granice FIR.

13.4.3.4.2.2 Wiadze ATS ustalaja procedury zapewniajace wznowienie kontraktow ADS w razie
potrzeby, gdy nastapi nieplanowane zakonczenie pracy ADS-C.
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13.4.3.4.3 POROZUMIENIA ADS-C
13.43.43.1 Z wyjatkiem postanowien pkt. 13.4.3.4.3.2 wstepne uzgodnienia ADS-C sg okreslane

przez wladzg¢ ATS. Kolejne modyfikacje indywidualnych kontraktéw moga by¢ dokonywane wedlug uznania
jednostki ATS.

13.4.3.43.2 W przestrzeni powietrznej, w ktorej zastosowanie ma separacja proceduralna,
uzgodnienia ADS-C, zawieraja co najmniej nastepujace kontrakty ADS:

a) kontrakt okresowy w odstepie zgodnym do wymagan dla danej przestrzeni powietrzne;j;
b) kontrakt wymiany punktow drogi;

c) kontrakt odstepstw bocznych od zaplanowanej trasy; i

d) kontrakt zmiany zakresu wysokosci.

Uwaga 1. — Okolicznosci mogq podyktowaé zwigkszenie poziomu meldowania kontraktu okresowego po
otrzymaniu meldunku o odchyleniu bocznym lub zmianie zakresu wysokosci.

Uwaga 2. — Zmiana predkosci pionowej okreslonej np. jako ujemna predkos¢ pionowa (tj. zniZanie)
przekraczajgca 27 m/s (5 000 fi/min), moze powodowac dodatkowe wskazania o nieprawidtowej sytuacji.

13.4.3.4.3.3 Gdy zastosowanie okreslonych minimoéw separacji jest zalezne od odstepu czasu
miedzy okresowymi meldunkami dotyczacymi pozycji, to organ ATC nie ustala okresowych kontraktow z
przerwa nadawania wigksza niz wymagana przerwa.

1343434 Gdy oczekiwane zgloszenie pozycji nie zostalo odebrane zgodnie z ustalonym
parametrem czasu, to podejmuje si¢ wlasciwe dziatania celem ustalenia pozycji danego statku powietrznego.

Uwaga 1. — Mozna to osiggngc drogq wykorzystania kontraktu ADS na Zgdanie, poprzez CPDLC lub
tgcznosc foniczng albo przez otrzymanie kolejnego, okresowego meldunku.

Uwaga 2. — Wymagania dotyczqgce zapewnienia stuzby alarmowej sq zawarte w rozdziale 9.

13.4.3.4.3.5 Jesli zaobserwowano za pomoca ADS-C, ze statek powietrzny odchyla si¢ znacznie
od jego profilu lotu zgodnego z zezwoleniem, to ten statek jest o tym powiadamiany. W stosownych
przypadkach podejmowane jest dziatanie w celu ustalenia pozycji i zamierzen statku powietrznego. Wiasciwe
dzialanie jest podejmowane roéwniez wtedy, gdy, wedtug opinii kontrolera, odchylenie to moze wptyna¢ na
zapewniang shuzbe ruchu lotniczego.

Uwaga. — Mozna to osiggng¢ drogq wykorzystania kontraktu ADS na Zgdanie, poprzez CPDLC lub

lgcznosé foniczng.
134344 SPRAWDZANIE CHARAKTERYSTYK
13.4344.1 Organ ATC zapewniajacy statkowi powietrznemu stuzbe ADS-C sprawdza informacje

ADS-C o pozycji w trzech wymiarach, otrzymang od danego statku powietrznego na podstawie meldunkow
pilota i/lub zgodno$ci z planem lotu.

13.4.3.4.4.2 Pilot statku powietrznego nie musi by¢ informowany o tego rodzaju sprawdzeniu, jesli
uzyskane od niego dane ADS-C mieszczg si¢ w granicach zatwierdzonej wartosci tolerancji.

13.4.3.4.4.3 Jedli zobrazowana informacja o pozycji nie miesci si¢ w granicach zatwierdzonej

wartosci tolerancji lub po sprawdzeniu okaze sig, Ze rozbieznos$¢ przekracza dopuszczalng tolerancje, to pilot jest
o tym informowany i proszony o sprawdzenie posiadanego systemu nawigacyjnego.
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13.43.44.4 Kontroler reguluje wskaznik(i) i dokonuje odpowiednich sprawdzen co do jego
doktadnosci zgodnie z instrukcjami okreslonymi przez wilasciwy organ odpowiedzialny za wskaznik lub
zintegrowany system zobrazowania ADS-C.

13.4.3.44.5 Kontroler upewnia sig¢, ze funkcjonalne mozliwosci systemu zobrazowania ADS-C lub
zintegrowanego systemu, jak rowniez zobrazowana informacja sa odpowiednie do spelnianych funkc;ji.

13.43.4.4.6 Zgodnie z lokalnymi procedurami kontroler melduje o kazdym uszkodzeniu sprzgtu
lub jakimkolwiek incydencie wymagajacym zbadania, lub okoliczno$ciach, ktére utrudniaja lub stanowia
przeszkode w zapewnieniu stuzb na podstawie zobrazowanych pozycji ADS-C.
13.4.3.45 ZAGROZENIE I/LUB PILNE MELDUNKI

Uwaga. — Dla wskazania, Ze statek powietrzny znajduje sie w stanie zagroZenia lub do przekazania innej
pilnej informacji i gdy jest wyposazony w ADS-C, to moze on uruchomic, jak podano nizej, mod zagrozenia i/lub
mod pilnosci:

a) zagrozenie;

b) utrata tgcznosci;

c) bezprawna ingerencja;

d) minimalny zapas paliwa; i/lub

e) pomoc medyczna.

13.43.45.1 Po odebraniu meldunku ADS-C o zagrozeniu i/lub meldunku pilne — kontroler
odpowiedzialny za dany lot musi potwierdzi¢ odbior tej informacji wykorzystujac najbardziej odpowiednie
srodki tacznosci.

13.4.3.45.2 Statek powietrzny i naziemny system ADS-C sa w stanie utrzymywa¢ mod zagrozenia
i/lub mod pilnosci ADS-C w celu okazania pomocy ATC w inicjowaniu procedur alarmowych i prowadzeniu
operacji poszukiwawczo-ratowniczych. W tym przypadku gdy statek powietrzny znajduje sie lub przypuszcza
si¢, ze moze znajdowac si¢ w jakimkolwiek stanie zagrozenia, kontroler zapewnia mu wszelka mozliwa pomoc.

Uwaga. — Poktadowy system ADS-C bedzie zapewniat pilotowi inicjacje modu zagrozenia i/lub modu
pilnosci. UmoZliwia on réwniez statkowi powietrznemu w sposéb automatyczny ustanowienie modu zagrozenia
i/lub modu pilnosci.

13.43.45.3 System naziemny ADS-C rozpoznaje inicjacje, modyfikacje i zakonczenie stanu
zagrozenia i/lub modu pilnosci i ostrzega kontrolera. System naziemny ADS-C w razie potrzeby jest w stanie
zmieni¢ czestotliwo$¢é nadawania meldunkoéw o zagrozeniu i/lub pilnych meldunkoéw. Naziemny system ADS-C
jest w stanie usuwa¢ wskazanie — zagrozenie/pilnos¢.

13.4.3.4.6 NIESPRAWNOSC WYPOSAZENIA

Uwaga. — Nie przewiduje sie, ze pilot bedzie informowany za pomocqg poktadowego wyposazenia
monitorujgcego o jakiejkolwiek niesprawnosci ADS-C.

13.43.46.1 Niesprawnos¢é pokladowego systemu ADS-C

13.43.46.1.1 Po otrzymaniu z poktadu statku powietrznego zawiadomienia o niesprawnosci,
kontroler:

a) poinformuje pilota o niesprawnosci;
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b) poinformuje pilota o konieczno$ci przekazywania meldunkéw pozycyjnych za pomoca tgcznosci
fonicznej lub CPDLC; i

C) w razie potrzeby, podejmie odpowiednie dziatania dla ustanowienia alternatywnej separacji.

13.43.46.1.2 Jesli po starcie statku powietrznego nastgpito uszkodzenie wyposazenia ADS-C, a lot
jest wykonywany lub przewiduje si¢, ze b¢dzie wykonywany w obszarze, w ktorym obowiazuje posiadanie na
pokladzie statku powietrznego sprawnego i o okreslonych mozliwosciach wyposazenia ADS-C, wowczas
odpowiednie organy ATC powinny dolozy¢ staran dla zapewnienia kontynuowania danego lotu do lotniska
pierwszego zamierzonego ladowania — zgodnie z planem lotu. Jednak w okreslonych okolicznosciach
kontynuowanie lotu moze okaza¢ si¢ niemozliwe z powodu ruchu lub konfiguracji przestrzeni powietrznej. W
tym przypadku statek powietrzny moze otrzymac¢ polecenie powrotu na lotnisko startu — lub ladowania na
najblizszym odpowiednim lotnisku — akceptowanym przez zainteresowanego uzytkownika.

13.43.46.1.3 W przypadku niesprawnos$ci ADS-C, ktéra zostanie stwierdzona przed startem z
lotniska, na ktérym nie moze by¢ dokonana naprawa, dany statek powietrzny powinien otrzyma¢ w miare
mozliwo$ci zezwolenie na lot po linii prostej do najblizszego — odpowiedniego lotniska, gdzie moze by¢
dokonana naprawa. Przy wydawaniu takiemu statkowi powietrznemu zezwolenia, organ kontroli ruchu
lotniczego powinien uwzgledni¢ istniejaca lub przewidywana sytuacje w ruchu i moze zmieni¢ czas odlotu,
poziom lotu lub trase zamierzonego lotu. W czasie trwania lotu moga okaza¢ si¢ konieczne dodatkowe
poprawki.
13.4.3.4.6.2 Wylqgczenie naziemnego systemu ADS-C

134346.2.1 Gdy planowane jest wylaczenie naziemnego systemu ADS-C, wowczas:

a) publikowany jest NOTAM dla poinformowania zainteresowanych stron o czasie trwania
wylaczenia;

b) zastrzega si¢ przekazywanie meldunkéw pozycyjnych za pomocg tacznosci fonicznej lub CPDLC; i
C) w razie potrzeby ustala si¢ separacje alternatywnag.

13.4.3.46.2.2 W przypadku nieplanowanego wylaczenia naziemnego systemu ADS-C, odpowiednia
instytucja ATS:

a) informuje o tym wszystkie statki powietrzne, ktorych to dotyczy, o konieczno$ci przekazywania
meldunkéw pozycyjnych przy wykorzystaniu taczno$ci fonicznej lub CPDLC,;

b) w razie potrzeby podejmuje niezbedne dziatanie dla ustalenia alternatywnej separacji;

c) informuje sgsiedni(e) organ(y) ATS poprzez bezposrednig koordynacje;

d) w okreslonych przypadkach informuje wszystkie inne zainteresowane strony poprzez publikacje

NOTAM.
135 WYKORZYSTANIE ADS-C PRZY STOSOWANIU MINIMOW SEPARACJI
13.5.1 Uwagi ogolne

Uwaga. — W systemie kontroli ruchu lotniczego (ATC) opartego na ADS-C, dokfadnosc¢ informacji
zobrazowanej dla kontrolera o pozycji statku powietrznego zalezy od poktadowego systemu nawigacji lub
systemu okreslania pozycji. Dlatego tez jakiekolwiek pogorszenie charakterystyk poktadowego systemu, ktore

ma wplyw na nawigacyjne mozliwosci statku powietrznego, bedzie réwniez oddziatywac na doktadnos¢ danych
0 pozycji, zobrazowanych dla kontrolera.
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13.5.1.1 Procedury i minima podane w tym dziale s stosowane, gdy ADS-C jest wykorzystywany przy
zapewnianiu stuzb kontroli ruchu lotniczego.

135.1.11 Meldunki ADS-C o pozycji dla zapewnienia separacji sa wykorzystywane tylko
woweczas, gdy istnieje uzasadniona pewnos¢, ze bedzie zachowana cigglos¢ meldunkéw ADS-C.

13.5.2 OkreSlenie zaje¢tosci poziomu

13.5.2.1 Warto$¢ tolerancji dla stwierdzenia, ze zobrazowana dla kontrolera informacja ADS-C o
poziomie lotu jest dokladna, wynosi w przestrzeni powietrznej RVSM + 60 m (+ 200 ft). W innej przestrzeni
powietrznej wynosi £ 90 m (£ 300 ft), z wyjatkiem gdy wtasciwa wtadza ATS ustanowi mniejsze kryterium, lecz
nie mniejsze niz + 60 m (£ 200 ft), jezeli uzna to za bardziej celowe.

13.5.2.2 Jesli informacja ADS-C o poziomach nie miesci si¢ w granicach przyjetej tolerancji, wowczas
informacja ta musi by¢ sprawdzona za pomoca tacznosci fonicznej lub CPDLC. Gdy zostanie stwierdzone, ze
informacja ADS-C o poziomach jest nieprawidtowa, to wihasciwa wiladza ATS okresla dziatanie co do
zobrazowania i wykorzystania tej informacji.

13.5.2.3 Uwaza si¢, ze statek powietrzny, ktéry otrzymal zezwolenie na opuszczenie poziomu,
rozpoczal wykonanie manewru i zwolnil uprzednio zajmowany poziom i jezeli w tym przypadku informacja
ADS o poziomie wskazuje na zmiang wysokosci wigcej niz 90 m (300 ft) odnosnie uprzednio przydzielonego
poziomu na przewidywanym kierunku lotu, lub gdy dokonano sprawdzenia po uzyskaniu meldunku od pilota
poprzez CPDLC lub za pomoca tacznosci foniczne;j.

13.5.2.4 Uwaza sie, ze statek powietrzny wznoszacy sie lub znizajacy przecial poziom, a informacja
ADS-C o poziomie wskazuje na to, ze przekroczyt on ten poziom na wymaganym kierunku wigcej niz o 90 m
(300 ft) Iub gdy dokonano sprawdzenia po uzyskaniu meldunku od pilota poprzez CPDLC lub za pomoca
facznosci foniczne;j.

13.5.2.5 Uwaza si¢, ze statek powietrzny zwigkszajacy lub zmniejszajacy wysokos$¢ osiagnal dany
poziom, na ktory uzyskat zezwolenie, gdy dokonano weryfikacji poprzez uzyskanie meldunku od pilota za
pomoca CPDLC Iub taczno$ci fonicznej o przydzielonym poziomie. W nastepstwie tego mozna uwazac, ze
statek powietrzny utrzymuje dany poziom tak dhugo, jak informacja ADS o danym poziomie pozostaje w
granicach tolerancji, jak podano w pkt 13.5.2.1.

Uwaga. — Kontrakt na przekazywanie nieregularnych meldunkéw o zmianie zakresu wysokosci moze
by¢ wykorzystany do ciggtego monitorowania co do przestrzegania przez statek powietrzny wartosci tolerancji
na danym poziomie.

135.25.1 Gdy CPDLC jest wykorzystywany dla sprawdzenia, czy statek powietrzny zajat
poziom, na ktory otrzymal zezwolenie, to nalezy wykorzysta¢ depeszg ,w gorg” Nr 129 ,REPORT
MAINTAINING (level)” lub depeszg po linii przesytania danych ,,w gore” Nr 200 ,,REPORT REACHING”.

Uwaga. — Depesza po linii przesytania danych ,w gore” Nr 175 ,,REPORT REACHING (level)” nie daje
gwarancji, ze statek powietrzny utrzymuje przydzielony poziom. W tych przypadkach, gdy system zarzgdzania
lotem jest obcigzony przez pilota celem automatycznej odpowiedzi na te depesze, to odpowied? moze by¢
wystana w tym przypadku, gdy statek powietrzny osigga przydzielony poziom, niezaleznie od tego czy statek
powietrzny utrzymuje przydzielony poziom.

13.5.2.6 Gdy zamierza si¢ zapewni¢ pionowa, separacj¢ ponizej poziomu przej§ciowego przy
wykorzystaniu informacji o poziomie z ADS-C, wowczas wlasciwa wladza zapewnia, ze taka informacja jest
korygowana z uwzglednieniem odpowiedniej barometrycznej wysoko$ci bezwzglednej.

13.5.3 Zastosowanie separacji podluznej przy wykorzystaniu informacji z ADS-C o pozycji

Uwaga 1. — Kontroler przy okreslaniu odstepow stosowanych w konkretnych okolicznosciach celem
niedopuszczenia do naruszenia minimow separacji musi uwzglednia¢ odnosne kursy i predkosci statkow
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powietrznych, ograniczenia techniczne ADS-C, obcigzenie pracq kontrolera i inne trudnosci powodowane
przecigzeniem w tgcznosci.

Uwaga 2. — Informacja dotyczqca okreslania i stosowania miniméw separacji, zawarta jest w
Podreczniku dotyczagcym metodyki planowania przestrzeni powietrznej dla okreslenia minimdéw separacji (Doc
9689).

13.5.3.1 Informacje o minimach podtuznej separacji na podstawie ADS-C zawarte sag w pkt 5.4.2.6.4.
rozdziatu 5.

13.5.3.2 Wiadze ATS zapewniaja dostgpno$é procedur awaryjnych do stosowania przy pogorszeniu
informacji z ADS-C w wyniku utraty doktadno$ci wymaganej charakterystyki nawigacyjne;.

13.5.3.3 Minima separacji przy wykorzystaniu ADS-C oparte na odlegtosci moga by¢ stosowane
miedzy pozycjami statkdbw powietrznych, ktore sa okresSlane za pomoca ADS-C, lub migdzy pozycjami
okreslanymi przez ADS-C i radar lub ADS-B. W miar¢ potrzeby pozycje statkow powietrznych sa
ekstrapolowane lub interpolowane w tym celu, aby przedstawiaty one pozycje statkdw powietrznych w jednym i
tym samym czasie.

13.5.3.3.1 Zobrazowane symbole pozycji ADS-C powinny umozliwia¢ kontrolerowi dokonanie
rozréznienia odnosnie pozycji przekazywanych ekstrapolowanych lub interpolowanych. Gdy zaistnieje
watpliwos$¢ co do integralnosci informacji zobrazowanej w postaci ekstrapolowanej lub interpolowanej pozycji
symbolu, wowczas jest ona odnawiana przez zadanie kontraktu.

13.5.3.3.2 Separowanie na podstawie ADS-C nie jest stosowane miedzy statkami powietrznymi
wykonujacymi lot w strefie oczekiwania i nad ta samg pozycja oczekiwania. Separacje podtuzne migdzy
statkami powietrznymi bedacymi w oczekiwaniu a innymi statkami powietrznymi stosuje si¢ zgodnie z
wymaganiami i procedurami okre§lonymi przez wlasciwg wtadze ATS.

13.5.3.4 Informacja uzyskana z zobrazowania informacji ADS-C nie moze by¢ wykorzystywana do
wektorowania statku powietrznego.

Uwaga. — Wektorowanie przy wykorzystaniu ADS-C mozliwe bedzie w przysziosci, gdy charakterystyki
dozorowania i tqcznosci bedg porownywalne do charakterystyk systemow radarowych i Srodkow bezposredniej
tqcznosci fonicznej w pasmie VHF.
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Rozdzial 14

LEACZNOSC KONTROLER-PILOT ZA POMOCA LINII
PRZESYLANIA DANYCH (CPDLC)

14.1 ZASADY OGOLNE

1411 CPDLC obejmuje $rodki tacznosci migdzy kontrolerem i pilotem dla potrzeb ATC za pomoca
linii przesytania danych.

14.1.2  Lacznos¢ ta oparta jest o zbidr elementéw depeszy zawierajacych zezwolenie/informacje/zada-
nie, ktore zgodne sa z frazeologia stosowana w tacznosci radiotelefoniczne;.

Uwaga. — Patrz zestaw depesz w Dodatku 5, w ktorym sq wymienione elementy depeszy, ze
wskazaniem zamiaru odpowiedniego ich wykorzystania.

14.1.2.1 Kontroler ma mozliwos¢ udzielania odpowiedzi na depesze, rowniez o zagrozeniach,
wydawania zezwolen, wskazowek i zalecen, a takze w miar¢ potrzeb zadania i udzielania informacji.

14.1.2.2 Pilot ma mozliwo$¢ odpowiadania na depesze, zadania zezwolen i informacji, dostarczania
informacji i zglaszania lub anulowania zagrozenia.

14.1.2.3 Pilot i kontroler majg mozliwo$¢ wymiany depesz, ktore nie odpowiadajg ustalonym formatom
(tj. depesz zawierajacych otwarty tekst).

14.1.3 Naziemne i poktadowe systemy pozwalajg na wiasciwe zobrazowanie depesz i w miarg
potrzeby ich wydruk, a takze ich przechowanie w taki sposob, ktory umozliwi ich okresowe i dogodne
odtworzenie, gdy zaistnieje taka potrzeba.

14.1.4  llekro¢ wymagane jest przedstawienie depeszy w postaci tekstu, jako minimum wykorzystuje
si¢ jezyk angielski.

1415  Gdy procedury tacznosci maja zastosowanie dla CPDLC, to sg one zgodne z Zalacznikiem 10,
tom III, czg$¢ I, rozdziat 3. Jezeli ustalono, ze miedzy dwoma metodami tacznosci nie ma roéznic, to
przeznaczenie elementu depeszy i tekst, a takze odpowiednie procedury sa zgodne z ustaleniami rozdziatu 12 —
Frazeologie. Jednakze uznaje si¢ stosowanie, w ramach CPDLC, zestawu depesz i odpowiednich procedur
réznigcych si¢ nieco od wykorzystywanych odpowiednikow fonicznych w wyniku réznic miedzy dwoma
sposobami nadawania; w pierwszym przypadku — bezposrednia rozmowa, a w drugim — wymiana danych,
ktore moga by¢ zobrazowane i/lub drukowane.

14.2 USTANOWIENIE CPDLC
14.2.1 CPDLC jest ustanawiana w odpowiednim czasie dla zapewnienia statkowi powietrznemu
facznosci z wlasciwym organem ATC. Informacja dotyczaca kiedy i w miarg¢ potrzeb gdzie pokladowe lub
naziemne systemy powinny ustanawia¢ CPDLC — jest publikowana w Zbiorze Informacji Lotniczych.
14.2.2 Ustanowienie CPDLC przez statek powietrzny
14.2.2.1 Gdy organ ATC niespodziewanie odbierze z poktadu statku powietrznego zadanie o CPDLC,
to okolicznosci prowadzace do tego zadania sg wyjasniane przez statek powietrzny — celem okreslenia dalszych

dziatan.

14222 Gdy organ ATC odrzuci zadanie o CPDLC, to pilot jest powiadamiany o przyczynie
odrzucenia, wykorzystujac odpowiednig depesze CPDLC.
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14.2.3 Ustanowienie CPDLC przez organu ATC

14.2.3.1 Organ ATC ustanawia CPDLC ze statkiem powietrznym tylko w tym przypadku, gdy statek
powietrzny nie ma ustanowionej linii CPDLC lub gdy jest on upowazniony przez organ ATC, ktory posiada w
danej chwili ustanowiong CPDLC z tym statkiem powietrznym.

14.2.3.2 Gdy zadanie o CPDLC jest odrzucone przez statek powietrzny, to podaje si¢ poprzez lini¢
przesytania danych ,,w dol” przyczyne odrzucenia, wykorzystujac element depeszy CPDLC odpowiednio NOT
CURRENT DATA AUTHORITY lub NOT AUTHORIZED NEXT DATA AUTHORITY. Lokalne procedury
okreslaja czy przyczyna odrzucenia ma by¢ przedstawiana kontrolerowi. Zadne inne przyczyny odrzucenia przez
statek powietrzny zainicjowane przez organ ATC o CPDLC nie sa dozwolone.

143 WYMIANA DEPESZ OPERACYJNYCH CPDLC

14.3.1 Kontroler Iub pilot sporzadzaja depesze CPDLC, uzywajac ustalonego zestawu depeszy,
depeszy z tekstem otwartym albo ich kombinacje.

Uwaga. — Patrz Dodatek 5 dla zestawu depesz CPDLC, ktory zawiera odpowiednie elementy depesz oraz
przeznaczenie/wykorzystanie depesz.

14.3.1.1 W miar¢ mozliwosci nalezy unika¢ stosowania dlugich depesz lub depesz zawierajacych
wielokrotne elementy zezwolenia, wielokrotne elementy zadania zezwolenia, lub depesz zawierajacych
zezwolenia i informacje.

Uwaga. — Materiat przewodni dotyczgcy opracowania lokalnych procedur operacyjnych i odpowiednich
metod wykorzystania CPDLC zawarty jest w dokumencie Podstawowe zasady uwzgledniania czynnika ludzkiego
w systemach zarzgdzania ruchem lotniczym (ATM) (Doc 9758).

14.3.1.2 Gdy stosuje si¢ CPDLC i informacja o przeznaczeniu depeszy jest wlaczona do zestawu depesz
CPDLC zawartych w Dodatku 5, wowczas wykorzystuje si¢ odpowiednia depeszg.

14.3.1.3 Z wyjatkiem jak podano w pkt 14.3.5.1., gdy kontroler Iub pilot utrzymuje tacznos$¢ przy
wykorzystaniu CPDLC, to odpowiedz powinna by¢ przekazana przez CPDLC. Jezeli kontroler lub pilot
utrzymuje tacznos¢ foniczna, to odpowiedZ powinna by¢ przekazana fonicznie.

14.3.1.4 Gdy zachodzi potrzeba poprawienia depeszy nadanej za pomoca CPDLC, lub gdy tres¢
depeszy nalezy wyjasni¢, kontroler lub pilot wykorzystuje najbardziej odpowiednie, dostgpne $rodki w celu
nadania poprawnych szczegotow lub zapewnienia uscislenia.

Uwaga. — Nastegpujgce procedury mogq by¢ zastosowane przez kontrolera dla poprawienia zezwolen,
polecen lub informacji, lub przez pilota, dla poprawienia odpowiedzi na depesze przekazang linig przesylania
danych ,,w gore” lub dla poprawienia uprzednich zgdan lub informacji.

143.1.4.1 Gdy dla poprawienia depeszy CPDLC, dla ktorej nie odebrano jeszcze operacyjnej
odpowiedzi, uzywana jest taczno$¢ foniczna, tekst nadawany przez pilota lub kontrolera jest poprzedzany
zwrotem: ,NIE BIERZ POD UWAGE DEPESZY CPDLC (rodzaj depeszy), PRZERWA” [,,DISREGARD
CPDLC (message type) MESSAGE, BREAK”] — po ktérym nastepuje poprawne zezwolenie, instrukcja,
informacja lub zadanie.

Uwaga. — Istnieje mozliwos¢, ze w momencie fonicznego nadawania uscislenia, depesza CPDLC, ktorej
ono dotyczy, nie zostala jeszcze dostarczona do adresata, lub zostala dostarczona do adresata, ale nie
zastosowano si¢ do niej, lub zostata dostarczona do adresata i zastosowano si¢ do niej.

14.3.1.4.2 Odnoszac si¢ do depeszy, ktéra ma by¢ zignorowana i identyfikujac jg, powinno si¢

uwazaé na uzywane stowa, aby unikng¢ jakichkolwiek dwuznacznosci przy nadawaniu poprawnego zezwolenia,
instrukcji, informacji lub zadania, ktore towarzyszy tej depeszy.
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Uwaga. — Na przykitad, jesli SAS445, utrzymujgcy poziom lotu FL290, zostal poinstruowany za pomocg
CPDLC, aby wzniost sie do poziomu FL350, a kontroler ma potrzebe poprawienia zezwolenia uzywajgc
tgcznosci fonicznej, mozna uzyc nastepujgcych stow:

SAS445 NIE BIERZ POD UWAGE DEPESZY CPDLC ZEZWALAJACE] NA WZNOSZENIE,
PRZERWA, WZNOS SIE DO FL310 [SAS445 DISREGARD CPDLC CLIMB CLEARANCE MESSAGE,
BREAK, CLIMB TO FL310].

143.1.4.3 Jezeli depesza CPDLC, ktoéra wymaga operacyjnej odpowiedzi, jest w nastepstwie
czego uzgadniana za pomocg tacznosci fonicznej, to wydaje si¢ odpowiednig odpowiedz ,,zamknigcia”
(CLOSURE) depeszy CPDLC dla zapewnienia odpowiedniej synchronizacji dialogu CPDLC. Mozna to
osiggnaé albo przez wydanie adresatowi depeszy w sposob jasny, droga foniczna, polecen, aby zamknat dialog,
albo poprzez umozliwienie systemowi, aby automatycznie zamknat dialog.

14.3.2  Cechy depeszy okreslaja odpowiednie wymagania obrobki depesz dla uzytkownika CPDLC
odbierajacego depesze. Kazda depesza CPDLC ma trzy cechy: Pilno$¢, Alarm i Odpowiedz.

14.3.2.1 PILNOSC
Cecha pilnosci (URG) okresla wymagania co do kolejnosci otrzymywanych depesz, ktore sa podane koncowemu

odbiorcy. Rodzaje pilnosci sa podane w tabeli 14-1.

14.3.2.2 ALARM

Cecha alarmu okre$la wymagania rodzaju alarmu wymaganego przy odbiorze depeszy. Rodzaje alarmu sg
podane w tabeli 14-2.

14.3.2.3 ODPOWIEDZ

1432.3.1 Cecha ,,odpowiedz” okreSla rzeczywiste odpowiedzi na dany element depeszy.
Rodzaje odpowiedzi sg podane w tabeli 14-3 — dla depesz nadawanych linig przesytania danych ,,w gore” i w
tabeli 14-4 — dla depesz nadawanych linig przesytania danych ,,w dot”.

14.3.2.3.2 Gdy wieloelementowa depesza wymaga odpowiedzi i odpowiedZ przekazywana jest
w postaci jednego elementu, to odpowiedz odnosi si¢ do wszystkich elementéw depeszy.

Uwaga. — Na przyktad, gdy wieloelementowa depesza zawiera CLIMB TO FL310 MAINTAIN MACH .84,
wowczas odpowiedZ WILCO odnosi sie do obu elementdow depeszy.

14.3.2.33 Gdy pojedynczy element depeszy o zezwolenie lub jakakolwiek cze§¢ depeszy
wieloelementowej o zezwolenie nie mogg by¢ spelnione, wowczas wystana przez pilota odpowiedz UNABLE
dotyczy catej depeszy.

143234 Jezeli element(y) pojedynczego lub wieloelementowego zadania zezwolenia nie moga

by¢ zaakceptowane, to kontroler odpowiada depesza — UNABLE, ktéra ma zastosowanie do wszystkich
elementow zadania. Aktualne zezwolenie(a) nie jest(sg) potwierdzane.
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Tabela 14-1. Cecha pilnosci (,,w gore” i ,,w dol”)

Rodzaj Opis Kolejnosé
D Niebezpieczenstwo 1
u Pilna 2
N Normalna 3
L Niska 4

Tabela 14-2. Cecha alarmowania (,,w gére” i ,,w déP”)

Rodzaj Opis Kolejnosé
H Wysoka 1
M Srednia 2
L Niska 3
N Nie wymaga alarmowania 4

14.3.2.35

Uwaga. — A4by odpowiedzie¢ na te elementy, ktore mogg by¢ speinione, samodzielna depesza (lub

depesze) CPDLC mogg by¢ kolejno nadawane.

14.3.2.3.6

Gdy wieloelementowe zadanie o zezwolenie moze by¢ spetnione jedynie czgsciowo,
kontroler odpowiada depesza — UNABLE, odnoszaca si¢ do wszystkich elementéw zawierajacych zadanie, 1, w
miar¢ potrzeby, zawiera przyczyng i/lub informacj¢ o tym, kiedy mozna spodziewac si¢ zezwolenia.

Gdy moga by¢ spelnione wszystkie elementy pojedynczego lub wieloelementowego
zadania o zezwolenie, kontroler przekazuje zezwolenia odpowiednio do kazdego elementu zawierajacego

zadanie. Odpowiedz ta powinna stanowi¢ pojedyncza depesze przekazang linig przesytania danych ,,w gore”.

Uwaga. — Na przyktad, podczas gdy powinno sie unikaé depesz zawierajgcych wieloelementowe

zqdania o zezwolenie, na wieloelementowq depesze ,,w dot” zawierajgcq nizej podane elementy depeszy:

REQUEST CLEARANCE YQM YYG YYT YQX TRACK X EINN EDDF
REQUEST CLIMB TO FL350
REQUEST MACH 0.84

moze by¢ udzielona odpowiedz

CLEARED YQM YYG YYT YQX TRACK X EINN FPL EDDF
CLIMB TO FL350

REPORT MAINTAINING

CROSS YYG AT OR AFTER 1150Z

NO SPEED RESTRICTION

Tabela 14-3. Cecha odpowiedzi (,,w goére”)

Rodzaj

Wymagana odpowiedz Rzeczywista odpowiedz

Kolejnos¢

wi/uU

Tak WILCO, UNABLE, STANDBY,
NOT CURRENT DATA AUTHORITY,
NOT AUTHORIZED NEXT DATA

1
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AUTHORITY,

LOGICAL ACKNOWLEDGEMENT (tylko jesli
jest wymagane),

ERROR

A/N

Tak

AFFIRM, NEGATIVE, STANDBY,

NOT CURRENT DATA AUTHORITY,

NOT AUTHORIZED NEXT DATA
AUTHORITY,

LOGICAL ACKNOWLEDGEMENT (tylko jesli
jest wymagane),

ERROR

Tak

ROGER, UNABLE STANDBY,

NOT CURRENT DATA AUTHORITY,

NOT AUTHORIZED NEXT DATA
AUTHORI1TY,

LOGICAL ACKNOWLEDGEMENT (tylko jesli
jest wymagane),

ERROR

Tak

Kazda depesza CPDLC ,,w dot”,
LOGICAL ACKNOWLEDGEMENT (tylko jesli
jest wymagane)

Nie, chyba ze logiczne
potwierdzenie jest
wymagane

LOGICAL ACKNOWLEDGEMENT (tylko jesli
jest wymagane)

NOT CURRENT DATA AUTHORITY,

NOT AUTHORIZED NEXT DATA
AUTHORITY,

ERROR

Tabela 14-4. Cecha odpowiedzi (,,w doé}”)

Rodzaj

Wymagana odpowiedz

Rzeczywista odpowiedz

Kolejnos¢

Tak

Kazda depesza CPDLC ,,w gore”
LOGICAL ACKNOWLEDGEMENT (tylko jesli
jest wymagane)

1

Nie, chyba ze logiczne
potwierdzenie jest
wymagane

LOGICAL ACKNOWLEDGEMENT (tylko jesli
jest wymagane),

SERVICE UNAVAILABLE,

FLIGHT PLAN NOT HELD,

ERROR

14.3.2.3.7

Gdy depesza CPDLC zawiera wigcej niz jeden element depeszy i jezeli wykorzystuje

si¢ atrybut odpowiedzi na depeszg Y, to jedna depesza stanowigca odpowiedz zawiera odpowiednig liczbe
odpowiedzi w tej samej kolejnosci.

Uwaga. — Na przyktad, na wieloelementowq depesze ,,w gore” zawierajgcq

CONFIRM SQUAWK
WHEN CAN YOU ACCEPT FL410

moze byc¢ udzielona odpowiedz
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SQUAWKING 5525
WE CAN ACCEPT FL410 AT 1636Z.

14.3.3 Przekazywanie lacza CPDLC

Uwaga. — Szczegdty dotyczgce przekazywania tqcza CPDLC sq zawarte w Podreczniku stuzb ruchu
lotniczego — Zastosowanie linii przesytania danych (Doc 9694).

14.3.3.1 Gdy ma miejsce przekazanie CPDLC, to przekazanie lacznosci fonicznej i CPDLC sa
rozpoczynane jednoczesnie.

14.3.3.2 Gdy statek powietrzny jest przekazywany przez organ ATC posiadajacy CPDLC do organu
ATC niewyposazonego w CPDLC, to zakonczenie CPDLC nastgpuje jednoczes$nie z przekazaniem tacznosci
fonicznej.

14.3.3.3 Jezeli przekazanie CPDLC uwarunkowuje zmiang organu zapewniajacego wymian¢ danych i
sa jeszcze depesze, na ktére nie otrzymano odpowiedzi CLOSURE (tj. depesze oczekujace do nadania), to
kontroler przekazujacy CPDLC jest o tym informowany.

143.3.3.1 Jezeli kontroler ma potrzebe przekazania statku powietrznego bez skierowania
odpowiedzi na jakgkolwiek depeszg(e) oczekujaca na nadanie po linii przesylania ,,w dot”, to system powinien
posiada¢ mozliwo$¢ automatycznego wysytania depesz(y) zawierajacych odpowiedz CLOSURE. W takich
przypadkach tres¢ jakiejkolwiek automatycznie wystanej depeszy zawierajacej odpowiedz CLOSURE publikuje
si¢ w lokalnych instrukcjach.

14.3.3.3.2 Gdy kontroler zadecyduje o przekazaniu statku powietrznego bez uzyskania
odpowiedzi od pilota na dowolng depesze¢(e) oczekujaca na nadanie linig przesylania ,,w gorg”, wowczas
kontroler powinien przej$¢ na taczno$¢ foniczng dla wyjasnienia jakichkolwiek dwuznacznos$ci dotyczacych
depesz(y) pozostajacych do nadania.

14.3.4 Depesze zawierajace otwarty tekst

Kontrolerzy lub piloci powinni unika¢ korzystania z elementdw depeszy z otwartym tekstem, z wyjatkiem
standaryzowanych elementow depeszy z otwartym tekstem. Stndaryzowane elementy depeszy z otwartym
tekstem powinny by¢ wstepnie formatowane i udostgpnione kontrolerom i i pilotom w celu utatwienia ich
stosowania.

Uwaga 1. — Jakkolwiek stwierdza sie, Ze w sytuacjach zwyktych i zagrozenia moze zaistnie¢ potrzeba
uzycia tekstu dowolnego, szczegdlnie przy utracie tqcznosci fonicznej, to ograniczenie wykorzystania depesz o
charakterze dowolnym ma na celu sprowadzenie do minimum mozliwos¢ btednej interpretacji i dwuznacznosci.

Uwaga 2. — Ustalenia, dotyczgce wykorzystania standaryzowanych elementéw depeszy zawierajgcych
otwarty tekst, sq zawarte w Zatgczniku 10, tom I, rozdziat 4.

14.3.5 Procedury w przypadku zagrozen, niebezpieczenstw i uszkodzen wyposazenia

14.35.1 Gdy odebrana jest depesza CPDLC o zagrozeniu, to kontroler potwierdza odbior depeszy
wykorzystujac najbardziej efektywne dostepne $rodki.

14.35.2 Gdy odpowiedZz na meldunck o bezprawnej ingerencji jest udzielana poprzez CPDLC,
wowczas wykorzystuje sie depesze ROGER 7500 przesytang linig przesytania danych ,,w gore”.

14.3.5.3 Gdy odpowiedz jest udzielana poprzez CPDLC na wszystkie depesze o zagrozeniu lub pilne,
wowczas wykorzystuje si¢ depesze¢ ROGER przesylang linig przesytania danych ,,w gore”.
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14.3.5.4 Jezeli depesza CPDLC wymaga logicznego potwierdzenia i/lub operacyjnej odpowiedzi i taka
odpowiedz nie zostata otrzymana, to odpowiednio pilot lub kontroler sa o tym ostrzegani.

14.3.6 Uszkodzenie CPDLC

Uwaga. — Dzialanie, ktore ma by¢ podjete w przypadku uszkodzenia pojedynczej depeszy CPDLC, jest
opisane w pkt 14.3.8.

14.3.6.1 Kontroler i pilot sg niezwlocznie ostrzegani o uszkodzeniu CPDLC, gdy tylko uszkodzenie to
zostanie wykryte.

14.3.6.2 Jezeli kontroler Iub pilot zostali ostrzezeni, ze CPDLC jest uszkodzona, a kontroler lub pilot
chca nawigzaé taczno$é przed uruchomieniem CPDLC, to kontroler lub pilot, jesli to jest mozliwe, powinien
przejs¢ na tacznos¢ foniczna, przy czym przekazanie informacji nalezy poprzedzi¢ zwrotem:

CPDLC FAILURE.
14.3.6.3 Kontrolerzy, ktorzy chca przekaza¢ informacj¢ dotyczacg catkowitego uszkodzenia

naziemnego systemu CPDLC wszystkim stacjom, ktéore mogg odebra¢ taka informacje, powinni dokonaé
ogo6lnego wywolania ALL STATIONS CPDLC FAILURE, a nastgpnie poda¢ znak rozpoznawczy stacji

wywolujace;j.

Uwaga. — Nie oczekuje sie odpowiedzi na tego rodzaju ogdlne wywotania, jezeli wywotywane kolejno
poszczegdlne stacje nie potwierdzajq ich odbioru.

14.3.6.4 Przy uszkodzeniu CPDLC i przejsciu na tacznos¢ foniczna, wszystkie depesze CPDLC nalezy
traktowac jako niedostarczone i pelny dialog dotyczacy tych depesz powinien by¢ wznowiony wykorzystujac
tacznos¢ foniczna.

14.3.6.5 Przy uszkodzeniu CPDLC, lecz po jej uruchomieniu, przed konieczno$cig przejscia na
tacznos¢ foniczng, wszystkie depesze oczekujace na nadanie nalezy traktowac jako niedostarczone i pelny dialog
dotyczacy przekazania tych depesz powinien by¢ wznowiony wykorzystujac CPDLC.

14.3.7 Zamierzone wylaczenie systemu CPDLC

14.3.7.1 Gdy planowane jest wylaczenie systemu w sieci tacznosci lub naziemnego systemu CPDLC,

wowczas publikuje sie NOTAM informujacy wszystkie zainteresowane strony o czasie trwania wylaczenia i w

razie potrzeby o szczegdtach dotyczacych wykorzystania czgstotliwosci na potrzeby tacznosci foniczne;.

14.3.7.2 Statki powietrzne posiadajace tacznos¢ z organem ATC s3a informowane przy
wykorzystywaniu tacznosci fonicznej lub CPDLC o kazdej grozacej przerwie w obstudze CPDLC.

14.3.7.3 Kontroler i pilot majg mozliwo$¢ dokonania przerwy w dziataniu CPDLC.

14.3.8 Uszkodzenie pojedynczej depeszy CPDLC

Jezeli kontroler lub pilot zostal ostrzezony, ze pojedyncza depesza CPDLC jest uszkodzona, to kontroler lub
pilot podejmuje jedno z nastepujacych dziatan, w zalezno$ci od potrzeby:

a) za pomocg tacznoéci fonicznej potwierdzi¢ dziatania, ktore beda podjete w odniesieniu do dialogu,
poprzedzajac to informacjg zawierajaca nastepujacy zwrot:

CPDLC MESSAGE FAILURE

b) za pomocg CPDLC powtdrnie nada¢ depeszg, ktora zostata uszkodzona.
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14.3.9 Zawieszenie uzycia CPDLC dla zagdan pilota

14.3.9.1 Gdy kontroler wydaje polecenie unikania przesytania zadan CPDLC na ograniczony czas
wszystkim stacjom lub poszczegdlnemu lotowi, uzywa si¢ nastepujacego zwrotu:

((call sign) or ALL STATIONS) STOP SENDING CPDLC REQUESTS [UNTIL ADVISED] (reason)

Uwaga. — W takich okolicznosciach CPDLC pozostaje dostepne dla pilota, jesli zachodzi potrzeba
odpowiadania na depesze, dostarczania informacji i zgtaszania lub anulowania zagrozenia, jesli zachodzi taka
potrzeba.

14.3.9.2 Wznowienie normalnego uzycia CPDLC nastepuje przy uzyciu nastepujacego zwrotu:

((call sign) or ALL STATIONS) RESUME NORMAL CPDLC OPERATIONS

14.3.10 Testowanie CPDLC

Przed testowaniem CPDLC ze statkiem powietrznym dokonuje si¢ koordynacji, poniewaz testowanie to moze
wplyna¢ na zapewnianie stuzb ruchu lotniczego dla tego statku powietrznego.
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Rozdzial 15

PROCEDURY DOTYCZACE ZAGROZEN, UTRATY EACZNOSCI I
NIEPRZEWIDZIANYCH SYTUACJI

15.1 PROCEDURY STOSOWANE W PRZYPADKU ZAGROZENIA
15.1.1 Zasady ogélne

15.1.1.1 Roézne okoliczno$ci towarzyszace kazdej sytuacji naglacej uniemozliwiajg ustalenie
doktadnych szczegotowych procedur, jakie nalezy stosowac. Ponizej podane procedury stanowia ogolne
wytyczne przeznaczone dla personelu stuzb ruchu lotniczego. Organy kontroli ruchu lotniczego utrzymujg petna
koordynacje miedzy soba, a personel kieruje si¢ swoja najlepsza oceng sytuacji w dziataniu podczas standw
zagrozenia.

Uwaga 1. — Dodatkowe procedury stosowane w przypadkach zagrozenia Iub zaistnienia
nieprzewidzianych sytuacji podczas korzystania z systemu dozorowania ATS sq zawarte w rozdziale 8, pkt 8.8.1.

Uwaga 2. — Jezeli pilot statku powietrznego, bedgcego w stanie zagrozenia, otrzymat wczesniej od ATC
polecenie witgczenia scisle okreslonego kodu transpondera lub okreslonego trybu awaryjnego ADS-B, to kod ten
lub tryb z reguty jest utrzymywany, chyba ze w szczegdlnych okolicznosciach pilot podejmie inng decyzje lub
otrzyma inne polecenie. Gdy ATC nie zazqdata ustawienia odpowiedniego kodu lub trybu awaryjnego, to pilot
na transponderze ustawia mod A, kod 7700 lub odpowiedni tryb awaryjny ADS-B.

Uwaga 3. — Niektdre statki powietrzne posiadajgce awionike ADS-B pierwszej generacji posiadajg
jedynie zdolnos¢ transmisji ogdlnego alarmu bezpieczeristwa, niezaleznie od kodu wybranego przez pilota.

Uwaga 4. — Niektore statki powietrzne posiadajgce awionike ADS-B pierwszej generacji nie majg
mozliwosci nadawania ,,SQUAWK IDENT”, gdy wybrany jest tryb niebezpieczeristwa lub naglgcy.

15.1.1.2 Gdy statek powietrzny zglasza zagrozenie, to organ ATS powinien podja¢ wilasciwe nizej
podane dziatania:

a) gdy zaloga lotnicza nie stwierdzita wyraznie lub z innych zrodet nie uzyskano informacji, to nalezy
podja¢ wszelkie niezbgdne dzialania dla ustalenia identyfikacji i typu statku powietrznego, rodzaju
zagrozenia, zamiar6w zatogi lotniczej, jak rowniez pozycji i poziomu lotu statku powietrznego;

b) zdecydowac¢ co do podj¢cia najbardziej odpowiedniej pomocy, ktdra moze by¢ udzielona;

c) zaangazowac do pomocy kazdy inny organ ATS lub inne stuzby, ktére moga okaza¢ pomoc statkowi
powietrznemu;

d) dostarcza¢ zalodze lotniczej kazdej zadanej informacji, jak rowniez dodatkowych odpowiednich
informacji, takich jak: szczegétow dotyczacych odpowiednich lotnisk, minimalnych bezpiecznych
wysokosci bezwzglednych, informacji o pogodzie; i

e) uzyska¢ od uzytkownika lub zatogi lotniczej kolejnych informacji majacych zwigzek z zaistniaty
sytuacja, takich jak: liczb¢ 0s6b na poktadzie, ilos¢ pozostalego paliwa, mozliwos¢ posiadania
niebezpiecznych materiatéw i rodzaj tych materialow;

f) zawiadomi¢ wiasciwe organy ATS i wladze, okreslone w lokalnych instrukcjach.

15.1.1.3 W miar¢ mozliwos$ci nalezy unika¢ zmian czgstotliwosci radiowych i kodu SSR; z reguly
nalezy tego dokonywa¢ tylko w tym przypadku, gdy danemu statkowi powietrznemu zapewni si¢ bardziej
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sprawng obstuge. Do niezbednego minimum nalezy ograniczy¢ instrukcje dotyczace manewrdw statku
powietrznego z uszkodzonym silnikiem. W miar¢ potrzeby inne statki powietrzne wykonujace lot w poblizu
statku powietrznego bedacego w zagrozeniu, powinny by¢ informowane o zaistniatych okoliczno$ciach.

Uwaga. — Zgdanie od zafogi lotniczej informacji podanej w pkt 15.1.1.2. lit. e) bedzie dokonywane tylko
wtedy, gdy informacja ta nie jest mozliwa do uzyskania od uzytkownika lub z innych Zrddet i bedzie ograniczana
do istotnych informacji.

15.1.2 Pierwszenstwo

Statek powietrzny, o ktérym wiadomo lub przypuszcza si¢, ze znajduje si¢ w stanie zagrozenia wiacznie z tym,
ze jest poddany bezprawnej ingerencji, ma pierwszenstwo przed innymi statkami powietrznymi.

15.1.3 Bezprawna ingerencja i grozba wybuchu na pokladzie statku powietrznego

15.1.3.1 Personel stuzby ruchu lotniczego jest przygotowany do rozpoznawania wszelkich oznak
$wiadczacych o tym, ze statek jest poddany bezprawnej ingerencji.

15.1.3.2 Gdy zaistnieje przypuszczenie, ze statek powietrzny jest poddany bezprawnej ingerencji, i brak
odrebnego automatycznego zobrazowania kodu 7500 mod A i kodu 7700 mod A — SSR, to kontroler radarowy
probuje zweryfikowaé swoje przypuszczenia, nastawiajac dekoder radaru wtoérnego na mod A kod 7500, a
nastepnie na kod 7700.

Uwaga. — Uwaza sie, ze statek powietrzny wyposazony w transponder radaru wtérnego nastawit go na
mod A kodu 7500 specjalnie po to, aby wskazac, ze poddany jest bezprawnej ingerencji. Statek powietrzny moze
nastawic transponder na mod A kod 7700 w celu wskazania, Ze grozi mu powazne i bliskie niebezpieczeristwo i
ze wymaga natychmiastowej pomocy. Statek powietrzny wyposazony w inne nadajniki systemu dozorowania,
tgcznie z ADS-B i ADS-C, moze przesytac¢ sygnat o zagrozeniu i/lub pilnosci za pomocq wszystkich dostepnych
Srodkow.

15.1.3.3 Jezeli wiadomo lub przypuszcza sig, ze statek powietrzny jest poddany bezprawnej ingerencji
lub otrzymano ostrzezenie o grozbie wybuchu bomby, to organy ATS bezzwlocznie odpowiadaja na prosby
dowddcey statku powietrznego i spelniajg oczekiwane zadania, wlacznie z prosbami o podanie informacji
dotyczacych urzadzen zeglugi powietrznej, procedur i stuzb wzdhuz trasy lotu i na kazdym lotnisku
zamierzonego ladowania oraz podejmujg takie dzialania, jakie sg konieczne w celu przyspieszenia wykonania
wszystkich faz lotu.

15.1.3.3.1 Organy ATS takze:

a) przesla i beda przesyta¢ nadal informacje dotyczace bezpiecznego wykonywania lotu — bez
spodziewania si¢ odpowiedzi ze strony statku powietrznego;

b) monitoruja i nanosza postep lotu za pomoca dostgpnych $rodkow i koordynuja przekazywanie
kontroli z przylegltymi organami ATS bez zadania nadawan lub innych odpowiedzi ze strony statku
powietrznego, chyba Ze tacznos¢ ze statkiem powietrznym pozostaje normalna;

c) poinformuja i w dalszym ciagu informuja wlasciwe organy ATS, wlacznie z organami sgsiednich
FIR-6w, ktore moga by¢ zainteresowane postgpem lotu.

Uwaga. — Stosujgc ten przepis muszq by¢ uwzglednione wszystkie czynniki, ktore mogq mie¢ wptyw
na postep lotu, wigcznie z zapasem paliwa i mozliwoscig nagtych zmian trasy i lotniska docelowego.
Celem jest dostarczenie, mozliwie jak najwczesniej w danych okolicznosciach, kazdemu organowi stuzby
ruchu lotniczego odpowiednich informacji odnosnie przewidywanego lub ewentualnego wlotu statku
powietrznego do obszaru podlegtego temu organowi.

d) zawiadamiaja:
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1) uzytkownika lub jego wyznaczonego przedstawiciela;

2) wilasciwe centrum koordynacji ratownictwa — zgodnie z odpowiednimi procedurami
alarmowymi;

3) odpowiednig wladze wyznaczona przez Panstwo.

Uwaga. — Przyjmuje sie, ze z kolei wyznaczona wtadza bezpieczeristwa i/lub uzytkownik
zawiadomiq inne zainteresowane strony zgodnie z ustalonymi procedurami.

e) posrednicza migdzy statkiem powietrznym a wyznaczonymi wiadzami w przesytaniu depesz
dotyczacych okolicznosci zwigzanych z bezprawng ingerencja.

Uwaga. — Do depesz tych zalicza si¢ miedzy innymi: poczgtkowe depesze zglaszajqce incydent; depesze
aktualizujqce istniejgcy incydent; depesze zawierajqce decyzje powzigte przez odpowiednie organy, depesze o
przekazaniu odpowiedzialnosci; depesze o przyjeciu odpowiedzialnosci; depesze wskazujqce, ze jednostka nie
uczestniczy dluzej w incydencie, i depesze zamykajqce incydent.

15.1.3.4 Nizej wymienione dodatkowe procedury sa stosowane w przypadku odebrania informacji o
zagrozeniu zwigzanym z umieszczeniem bomby lub innego urzadzenia wybuchowego na pokladzie znanego
statku powietrznego. Organ ATS po otrzymaniu informacji o zagrozeniu:

a) posiadajac bezposrednia tacznosé ze statkiem powietrznym, niezwlocznie informuje zatoge lotniczg
0 zagrozeniu i o okolicznos$ciach zwigzanych z tym zagrozeniem; lub

b) przy braku bezposredniej tacznoSci ze statkiem powietrznym, informuje niezwlocznie zatoge
lotnicza poprzez inne organy ATS lub poprzez inne kanaty.

15.1.3.5 Organ ATS posiadajacy taczno$¢ ze statkiem powietrznym upewnia si¢ co do zamiaréw zatogi
lotniczej i 0 zamiarach tych informuje inne organy ATS, ktore moga by¢ zainteresowane tym lotem.

15.1.3.6 Statek powietrzny jest obstugiwany w najbardziej sprawny sposob, przy czym, na tyle na ile
jest to mozliwe, nalezy wykluczy¢ ryzyko zwigzane z bezpieczenstwem innych statkéw powietrznych, personelu
i naziemnych instalacji.

15.1.3.7 Statkowi powietrznemu podczas lotu niezwlocznie wydaje si¢ zmian¢ zezwolenia na lot do
nowego miejsca docelowego, jesli tego zazada. Kazde zadanie zatogi lotniczej na wznoszenie lub znizanie w
celu wyréwnania lub zmniejszenia réznicy miedzy ci$nieniem zewnetrznym powietrza a ciSnieniem w kabinie
jest akceptowane niezwlocznie.

15.1.3.8 Statkowi powietrznemu begdacemu na ziemi nalezy wskazaé, aby w miar¢ mozliwosci
znajdowat si¢ on z dala od innych statkdéw powietrznych i instalacji, a w miar¢ potrzeby zwolnit droge startowa.
Statek powietrzny powinien otrzymac polecenie na kolowanie do wyznaczonego lub izolowanego miejsca
parkowania — zgodnie z lokalnymi instrukcjami. W przypadku pilnego wytadowywania przez zatogg lotnicza
pasazeroéw i zatogi, inne statki powietrzne, pojazdy i personel powinny znajdowac si¢ w bezpiecznej odlegtosci
od statku powietrznego bedacego w stanie zagrozenia.

15.1.3.9 Organy ATS nie udzielaja zalodze lotniczej jakichkolwiek rad lub sugestii odnos$nie
postgpowania z urzadzeniem wybuchowym.

15.1.3.10 Statek powietrzny, o ktorym wiadomo lub przypuszcza si¢, ze jest uprowadzony lub ktory z
innych przyczyn wymaga odosobnienia od normalnej dziatalnosci lotniskowej, otrzymuje zezwolenie na udanie
si¢ na wyznaczone odizolowane miejsce parkowania. Jezeli takie odizolowane miejsce parkowania nie zostato
wyznaczone lub gdy to wyznaczone miejsce nie jest dostgpne, statek powietrzny otrzymuje zezwolenie na
udanie si¢ na miejsce znajdujace si¢ w strefie lub strefach wybranych na podstawie wcze$niejszego
porozumienia z wtadzg lotniska. Zezwolenie na kotowanie okresla tras¢ kotowania do miejsca parkowania. Trasa
ta jest wybrana w sposdb majacy na celu zmniejszenie zagrozenia bezpieczenstwa ludzi, innych statkow
powietrznych i urzadzen na lotnisku.
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Uwaga. — Patrz Zatqcznik 14, tom |, rozdziat 3.

15.1.4 Awaryjne znizanie
15.1.4.1 ZASADY OGOLNE

Z chwilg otrzymania wiadomosci, ze statek powietrzny wykonuje awaryjne znizanie, przecinajac poziomy lotow
innych statkow powietrznych, podejmuje si¢ natychmiast wszelkie mozliwe kroki w celu zapewnienia
bezpieczenstwa innych statkow powietrznych, ktorych moze to dotyczy¢. Jezeli uwaza si¢ to za konieczne,
organy kontroli ruchu lotniczego natychmiast nadaja depeszg o awarii za pomoca odpowiednich $rodkow
radiowych, a jezeli jest to niemozliwe, prosza odpowiednie stacje tacznoéci o natychmiastowe nadanie takiej
depeszy do ogolnej wiadomosci.

15.1.4.2 POSTEPOWANIE DOWODCY STATKU POWIETRZNEGO

Zaktada sig, ze statki powietrzne, ktore odebraty taka depesze, zwolnig okreslong przestrzen i pozostang na
nastuchu na odpowiedniej czgstotliwosci radiowej w celu otrzymania dalszych zezwolen od organu kontroli
ruchu lotniczego.

15.1.4.3 DALSZE POSTEPOWANIE ORGANU KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO

Natychmiast po nadaniu depeszy o niebezpieczenstwie zainteresowany organ kontroli obszaru, organ kontroli
zblizania lub organ kontroli lotniska przesyla wszystkim zainteresowanym statkom powietrznym dalsze
zezwolenia odnosnie dodatkowych procedur, jakie sg stosowane w czasie awaryjnego znizania i po jego
dokonaniu. Zainteresowany organ ATS dodatkowo informuje o tym wszystkie inne zainteresowane organy ATS
i sektory kontroli.

15.2 SPECJALNE PROCEDURY DLA NIEPRZEWIDZIANYCH SYTUACJI W LOCIE W
PRZESTRZENI POWIETRZNEJ NAD OCEANEM
15.2.1 Wprowadzenie

15.2.1.1 Mimo ze wszystkich nieprzewidzianych sytuacji nie da si¢ objaé, to procedury zawarte w
15.2.2.115.2.3. obejmuja czgstsze przypadki takie jak:

a) niemozno$¢ postepowania zgodnie z wydanym zezwoleniem z powodu warunkow
meteorologicznych, mozliwos$ci samolotu lub rozhermetyzowania;

b) zmiana trasy z przecieciem aktualnego przeptywu ruchu; oraz

C) utrata lub znaczace zmniejszenie wymaganych zdolnosci nawigacyjnych podczas lotu w przestrzeni
powietrznej, gdzie dokladno$¢ charakterystyki nawigacyjnej jest warunkiem niezbednym do
bezpiecznego wykonywania operacji lotu.

15.2.1.2 Z uwzglgdnieniem 15.2.1.1. a) i b), procedury sg stosowane glownie, gdy wymagane jest nagle
znizanie i/lub zawrdcenie lub zmiana trasy. Pilot podejmuje niezbgdne dziatania dla zapewnienia bezpieczenstwa
statku powietrznego, a ocena przeprowadzona przez pilota okre$la kolejno$¢ dziatan, jakie nalezy podjaé,
uwzgledniajac aktualne okolicznosci. Kontrola ruchu lotniczego zapewnia wszelka mozliwa pomoc.

15.2.2 Procedury ogélne

15.2.2.1 Jezeli statek powietrzny nie jest w stanie kontynuowac lotu zgodnie z otrzymanym
zezwoleniem ATS, i/lub statek powietrzny nie jest w stanie utrzymac¢ doktadnosci charakterystyki nawigacji
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okreslonej dla tej przestrzeni powietrznej, przed podjeciem jakiegokolwiek dziatania, w miar¢ mozliwosci,
otrzymuje si¢ zmienione zezwolenie.

15.2.2.2 Stosuje si¢ odpowiednio radiotelefoniczny sygnatl niebezpieczenstwa (MAYDAY) lub sygnat
naglacy (PAN PAN), najlepiej wypowiadane trzykrotnie. Kolejne dziatanie ATC w odniesieniu do tego statku
powietrznego jest oparte na zamiarach pilota i ogolnej sytuacji ruchu lotniczego.

15.2.2.3 Jezeli nie mozna uzyska¢ uprzedniego zezwolenia ATC, to do czasu otrzymania zmienionego
zezwolenia stosuje si¢ nastgpujace procedury awaryjne, a pilot informuje kontrole ruchu lotniczego, tak szybko
jak to mozliwe, o typie statku powietrznego i charakterze problemu. Zasadniczo, statek powietrzny nalezy
utrzymywa¢ na takim poziomie lotu i linii drogi z przesunigciem, gdzie istnieje najmniejsze
prawdopodobienstwo napotkania innego statku powietrznego. W szczegdlnosci pilot:

a) opuszcza wyznaczong trase lub tor, wykonujac zakret o co najmniej 45 stopni w prawo lub w lewo,
w celu wejscia, w tym samym lub przeciwnym kierunku, na droge z przesunigciem 15 NM (28 km)
od linii centralnej wyznaczonej drogi. Jezeli to mozliwe, kierunek zakretu nalezy okresli¢ wedtug
pozycji statku powietrznego w odniesieniu do ktoregokolwiek zorganizowanego systemu tras lub
torow. Pozostate czynniki, ktére mogg mie¢ wptyw na kierunek zakretu to:

1) kierunek do lotniska zapasowego;
2) przewyzszenie nad terenem;
3) wszelkie wykonywane strategiczne przesuniecie boczne; oraz
4) poziomy lotu przypisane dla sgsiadujacych tras lub torow.
b) po rozpoczeciu zakretu:

1) jezeli nie jest w stanie utrzymaé¢ wyznaczonego poziomu lotu, poczatkowo zmniejsza predkosé
znizania na tyle, na ile jest to eksploatacyjnie mozliwe (pilot powinien wzig¢ pod uwagg, ze
statek powietrzny lecacy ponizej tg samg drogg moze wykonywaé procedure strategicznego
przesunigcia bocznego (SLOP) i w zwigzku z tym pilot powinien wybra¢ wysokos¢ lotu, ktora
rozni si¢ od stosowanych normalnie o 150 m (500 ft), jezeli znajduje si¢ na lub ponizej FL 410
lub 0 300 m (1000 ft), jezeli znajduje si¢ powyzej FL 410; lub

2) jezeli jest w stanie utrzyma¢ wyznaczony poziom lotu, to gdy statek powietrzny osiagnie juz
przesunigcie o 19 km (10 NM) od linii centralnej wyznaczonej drogi, pilot wznosi si¢ lub zniza
do poziomu lotu, ktéry rézni si¢ od stosowanych normalnie o 150 m (500 ft), jezeli znajduje si¢
na lub ponizej FL 410 lub 0 300 m (1000 ft), jezeli znajduje si¢ powyzej FL 410;

C) nawigzuje laczno$¢ i ostrzega statki powietrzne znajdujace sie¢ w poblizu, przez nadawanie, w
odpowiednich odstgpach na czgstotliwosci 121,5 MHz (lub, jako system rezerwowy, na
czegstotliwoscei 123,45 MHz, przeznaczonej do tacznosci powietrze-powietrze migdzy pilotami) oraz
gdzie to wiasciwe na uzywanej czestotliwosci: znaku rozpoznawczego statku powietrznego,
poziomu lotu, pozycji (facznie z oznaczeniem trasy ATS lub kodem toru, jezeli wlasciwe) oraz
zamiarow;

d) obserwuje statki powietrzne, ktore moga stanowi¢ zagrozenie dla ruchu, zardbwno wzrokowo i za
pomoca ACAS (jezeli jest wyposazony);

e) wiacza wszystkie $wiatta zewngtrzne (odpowiednio do istniejacych ograniczen eksploatacyjnych);
oraz

f) caly czas ma wiaczony transponder SSR.

15.2.2.3.1 Opuszczajac wyznaczony tor:
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a) jezeli zamiarem jest wejscie na tor z przesuni¢ciem i lot w tym samym kierunku, pilot powinien
rozwazy¢ ograniczenie zakretu do zmiany kursu co najwyzej o 45 stopni, aby nie doprowadzi¢ do
minigcia toru procedury awaryjnej; lub

b) jezeli zamiarem jest wejscie na tor z przesunigciem i lot w przeciwnym kierunku, wtedy:

1) ograniczenia operacyjne dotyczace katdw przechylenia na wysokos$ciach przelotowych beda
normalnie skutkowaly minigciem toru, na ktéry nalezy wejs¢. W takich przypadkach zakret
ciggly nalezy wydtuzy¢ poza zmiang¢ kursu o 180 stopni w celu ponownego przechwycenia toru
procedury awaryjnej tak szybko, jak to jest operacyjnie wykonalne; oraz

2) ponadto, wykonujac taki zawrdt w przestrzeni powietrznej, gdzie ma zastosowanie minimum
separacji bocznej 56 km (30 NM), wymagane jest zachowanie szczegdlnej uwagi na ruch z
przeciwnego kierunku na sasiednich trasach, a wznoszenie lub znizanie, zgodnie z 15.2.2.3. b)
2), nalezy zakonczy¢ najlepiej przed zblizeniem si¢ na odleglos¢ 19 km (10 NM) do
ktérejkolwiek z sasiednich tras ATS.
15.2.2.4 DALSZE POSTEPOWANIE ORGANU KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO
Jezeli procedury w nieprzewidzianych sytuacjach sa stosowane przez statki powietrzne dwusilnikowe w wyniku

zgasnigcia silnika lub utraty systemu krytycznego dla ETOPS, pilot powinien tak szybko jak to mozliwe
powiadomi¢ ATC o sytuacji, przypominajac ATC typ statku powietrznego oraz proszac o szybka obstugg.

15.2.3 Procedury w razie odchylen od trasy spowodowanych warunkami meteorologicznymi

15.2.3.1 ZASADY OGOLNE

Uwaga. — Nastepujgce procedury sq przeznaczone do odchylern od trasy spowodowanych
niesprzyjajgcymi warunkami meteorologicznymi.

15.23.1.1 Jezeli pilot nawigzuje taczno$é z ATC, moze szybko otrzymaé odpowiedz, gdy
postuzy si¢ wyrazeniem ,,POTRZEBNE ODCHYLENIE OD TRASY Z POWODU POGODY” (,, WEATHER
DEVIATION REQUIRED”) w celu wskazania, ze chce otrzymac priorytet na tej czgstotliwosci i odpowiedz
ATC. Jezeli potrzeba, pilot powinien nawigzaé taczno§¢ z wykorzystaniem sygnatu naglacego ,,PAN PAN”
(najlepiej wypowiedzianego trzykrotnie).

15.2.3.1.2 Pilot informuje ATC, gdy odchylenie od trasy z powodu niesprzyjajacych warunkow
atmosferycznych nie jest juz potrzebne lub gdy wykonal odchylenie od trasy z powodu niesprzyjajacych
warunkow atmosferycznych i statek powietrzny powrocit do trasy, na ktorg otrzymat zezwolenie.

15.2.3.2 DZIALANIA PODEJMOWANE PO NAWIAZANIU EACZNOSCI KONTROLER-PILOT

15.23.2.1 Pilot powinien powiadomi¢ ATC i poprosi¢ o zezwolenie na odchylenie od toru,
podajac, o ile to mozliwe, zakres przewidywanego odchylenia.

15.2.3.2.2 ATC powinno podja¢ jedno z nastepujacych dziatan:
a) jezeli mozna zastosowaé odpowiednig separacje, wydaé zezwolenie na odchylenie od toru; lub

b) jezeli istnieja inne statki powietrzne, zagrazajace ruchowi i ATC nie jest w stanie ustanowi¢
odpowiedniej separacji, to ATC:

1) powiadamia pilota o niemoznoéci wydania zezwolenia na wnioskowane odchylenie;

2) powiadamia pilota o obecnos$ci innych statkow powietrznych, zagrazajacych ruchowi; oraz
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3) prosi o podanie zamiaréw pilota.

15.2.3.2.3 Pilot powinien podja¢ jedno z nastepujacych dziatan:

a)

postapi¢ zgodnie z wydanym zezwoleniem ATC; lub

b) powiadomi¢ ATC o zamiarach i wykonaé¢ procedury okre$lone w 15.2.3.3. ponize;j.

15.2.3.3

DZIALANIA PODEJIMOWANE, GDY ZMIENIONE ZEZWOLENIE ATC NIE MOZE BYC OTRZYMANE

Uwaga. — Przepisy niniejszego dziatu stosuje sie do sytuacji, gdy pilot potrzebuje wykonac uprawnienia
pilota dowddcy zgodnie z przepisami Zatqcznika 2, 2.3.1.

15.23.3.1 Jezeli statek powietrzny musi wykona¢ odchylenie od toru w celu uniknigcia
niesprzyjajacych warunkow meteorologicznych, a uprzedniego zezwolenia ATC nie mozna uzyskac, to nalezy je
uzyska¢ w najblizszym mozliwym czasie. Do czasu otrzymania zmienionego zezwolenia ATC pilot podejmuje
nastepujgce dziatania:

a)
b)

c)

jezeli to mozliwe, wykonuje odchylenie od zorganizowanego systemu tras lub toréw;

nawiazuje tacznos$¢ i ostrzega statki powietrzne znajdujace si¢ w poblizu, przez nadawanie, w
odpowiednich odstepach: znaku rozpoznawczego statku powietrznego, poziomu lotu, pozycji
(facznie z oznaczeniem trasy ATS lub kodem toru, jezeli wlasciwe) oraz zamiardw na uzywanej
czestotliwosei 1 na 121,5 MHz (lub, jako system rezerwowy, na czgstotliwosci 123,45 MHz,
przeznaczonej do taczno$ci powietrze-powietrze miedzy pilotami);

obserwuje statki powietrzne, ktore moga stanowi¢ zagrozenie dla ruchu, zarbwno wzrokowo i za
pomoca ACAS (jezeli jest wyposazony);

Uwaga. — Jezeli w wyniku dziatan podjetych zgodnie z przepisami 15.2.3.3.1. b) i ¢) powyzej pilot

stwierdzi, Zze na tym samym poziomie lotu lub w poblizu obecny jest inny statek powietrzny, z ktérym
mozZe pojawic sie sytuacja konfliktowa, to wtedy oczekuje sie, ze pilot, zgodnie z potrzebq, dopasuje tor
lotu statku powietrznego tak, aby unikng¢ sytuacji konfliktowej.

d)
e)
f)

9)

h)

wlacza wszystkie Swiatta zewnetrzne (odpowiednio do istniejacych ograniczen eksploatacyjnych);
dla odchylen mniejszych niz 19 km (10 NM), pozostaje na poziomie wyznaczonym przez ATC;

dla odchylen wigkszych niz 19 km (10 NM), gdy statek powietrzny jest okoto 19 km (10 NM) od
toru, rozpoczyna zmiang poziomu zgodnie z tabelg 15-1:

Linia srodkowa trasy Odchylenia Zmiana poziomu

>19 km (10 NM)
WSCHOD W LEWO ZNIZYC SIE 0 90 m (300 ft)
000° - 179° magnetyczny W PRAWO WZNIESC SIE o 90 (300 ft)
ZACHOD W LEWO WZNIESC SIE o0 90 (300 ft)
180° - 359° magnetyczny W PRAWO ZNIZYC SIE 0 90 m (300 ft)

powracajac na tor, znajduje si¢ na swoim wyznaczonym poziomie lotu, gdy statek powietrzny
znajduje si¢ okoto 19 km (10 NM) od linii sSrodkowej; oraz

jezeli nie nawigzano lacznos$ci przed odchyleniem, prébuje nadal polaczy¢ si¢ z ATC w celu
uzyskania zezwolenia. Jezeli nawiazano tacznos¢, powiadamia nadal ATC o zamiarach i otrzymuje
informacje o ruchu podstawowym.
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15.3 UTRATA EACZNOSCI POWIETRZE-ZIEMIA

Uwaga 1. — Procedury stosowane w odniesieniu do statku powietrznego, ktory utracit tgcznosc
radiowgq, gdy zapewniane sq stuzby dozorowania ATS, sq zawarte w rozdziale 8, dziat 8.8.3.

Uwaga 2. — Zaktada sie, ze statek powietrzny wyposazony w transponder SSR uruchomi transponder,
mod A kod 7600, dla wskazania, ze nastgpita utrata tgcznosci powietrze-ziemia. Statek powietrzny wyposazony
w inne nadajniki systemu dozorowania, tqcznie z ADS-B i ADS-C, moze wskazac, Zze nastqpita utrata tgcznosci
powietrze-ziemia za pomocq wszystkich dostepnych srodkow.

Uwaga 3. — Niektdre statki powietrzne posiadajgce awionike ADS-B pierwszej generacji posiadajg
jedynie zdolnos¢ transmisji ogolnego alarmu bezpieczenrstwa, niezaleznie od kodu wybranego przez pilota.

Uwaga 4. — Patrz rowniez rozdziat 6, pkt 6.3.2.4. dotyczqcy zezwoleri na odlot niezawierajgcych
ograniczen dotyczgcych czasu lub wspotrzednych geograficznych dla poczgtkowego poziomu oraz procedur
stosowanych w takich okolicznosciach w odniesieniu do statku powietrznego, ktdry utracit tgcznos¢ powietrze-
ziemia.

Uwaga 5. — Patrz rowniez rozdziat 5, pkt 5.4.2.6.3.2. odnosnie dodatkowych wymagan w przypadku
utraty tgcznosci podczas stosowania minimum separacji podtuznej 50 NM dla RNAV/RNP 10.

153.1 W przypadku utraty dwukierunkowej tacznosci migdzy organami kontroli ruchu lotniczego a
statkiem powietrznym wykonujacym lot w obszarze kontrolowanym lub tez w strefie kontrolowanej lotniska,
postepowanie tych organéw jest zgodne z nizej podanymi punktami.

15.3.2  Natychmiast po stwierdzeniu utraty dwukierunkowej tacznosci radiowej podejmuje si¢ kroki w
celu sprawdzenia, czy statek powietrzny jest w stanie odbiera¢ transmisj¢ organu kontroli ruchu lotniczego,
nakazujac temu statkowi wykonywanie okreslonych manewréw, ktoére mogltyby by¢ zaobserwowane na systemie
dozorowania ATS lub tez — jes$li to mozliwe — nakazujac statkowi nadanie okreslonego sygnatu, ktéry
stanowitby potwierdzenie odbioru.

Uwaga. — Niektore statki powietrzne posiadajgce awionike ADS-B pierwszej generacji nie majg
mozliwosci nadawania ,, SQUAWK IDENT”, gdy wybrany jest tryb niebezpieczenstwa lub naglgcy.

15.3.3  Jezeli statek powietrzny nie potwierdza, Zze jest w stanie odbiera¢ i potwierdzaé¢ odbidr
transmisji, zapewnia si¢ separacj¢ migdzy statkiem powietrznym, ktory utracit fgcznosé¢, a innymi statkami
powietrznymi na podstawie zatozenia, ze statek powietrzny postapi jak podano nizej:

a) jezeli znajduje sie¢ w warunkach meteorologicznych dla lotow z widocznoscia:
1) bedzie kontynuowaé lot w warunkach meteorologicznych dla lotu z widocznoscia;
2) wyladuje na najblizszym lotnisku; i
3) zawiadomi o przylocie wlasciwy organ kontroli ruchu lotniczego w sposob najszybszy; lub

b) jezeli znajduje si¢ w warunkach meteorologicznych dla lotu wedlug wskazan przyrzadéw lub tez,
jezeli warunki sg takie, ze pilot prawdopodobnie nie zakonczy lotu zgodnie z lit. a):

1) jezeli nie ustalono inaczej na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej, w
przestrzeni powietrznej, w ktorej stosowana jest separacja proceduralna, utrzymuje ostatnio
przydzielona predko$¢ i poziom lub minimalng wysoko$¢ bezwzgledna, jezeli jest wicksza, w
przeciagu 20 minut od czasu, gdy nie mogl on zglosi¢ swej pozycji nad obowigzkowym
punktem meldowania, a nastepnie dostosowac poziom i predkos$¢ do ztozonego planu lotu; lub

2) W przestrzeni powietrznej, w ktorej system dozorowania ATS jest uzywany do zapewniania
kontroli ruchu lotniczego, utrzymuje ostatnio wyznaczona predkos$¢ i przydzielony poziom lotu
lub minimalng bezwzgledna wysokosé lotu (jezeli jest wyzsza), przez 7 minut po:
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i. czasie osiggniecia ostatniego przydzielonego poziomu lotu lub minimalnej bezwzglednej
wysokoéci lotu; lub

ii. czasie ustawienia kodu 7600 na transponderze lub ustawienia wskazania o utracie tgcznosci
powietrze-ziemia na nadajniku ADS-B; lub

iii. nie zameldowania przez zatoge statku powietrznego pozycji nad obowigzkowym punktem
meldunkowym;

w zaleznosci od tego, co nastepuje pozniej, a nastgpnie skoryguje poziom lotu i predkosé
zgodnie ze zlozonym planem lotu;

3) wrdci na tras¢ zgodna z biezacym planem lotu, nie pdzniej niz w nastgpnym punkcie
znaczacym, uwzgledniajac stosowana minimalng wysoko$¢ bezwzgledna lotu, w razie
wektorowania lub polecenia przez ATC do wykonania procedury z odchyleniem (offset) z
zastosowaniem RNAYV bez okreslonego limitu;

4) wykona lot po trasie zgodnie z biezacym planem lotu do wyznaczonej pomocy nawigacyjnej lub
pozycji obshugujacej lotnisko docelowe i — gdy wystepuje potrzeba zastosowania si¢ do punktu
5 nizej — bedzie oczekiwaé nad tg pomoca lub pozycja az do rozpoczecia znizania;

5) rozpocznie znizanie znad pomocy nawigacyjnej lub pozycji okreslonej w punkcie 4 o
spodziewanym czasie podejScia odebranym jako ostatni i potwierdzonym lub mozliwie jak
najblizej tego czasu albo — jezeli spodziewanego czasu podejscia nie odebrano i nie
potwierdzono — o przewidywanym czasie przylotu wynikajacym z biezacego planu lotu lub
mozliwie jak najblizej tego czasu;

6) wykona normalng procedure podejscia wedtug wskazan przyrzadow, ustalong dla wyznaczonej
pomocy nawigacyjnej lub pozycji; i

7) wyladuje — jezeli jest to mozliwe — w przeciggu 30 minut po przewidywanym czasie przylotu
podanym pod 5) lub tez po ostatnio potwierdzonym spodziewanym czasie podej$cia — W
zalezno$ci od tego, ktory z wyzej wymienionych czasow jest pozniejszy.

Uwaga 1. — Ustalenia dotyczgce minimalnych poziomow sq ujete w Zatgczniku 2, pkt 5.1.2.

Uwaga 2. — Jak na to wskazujg warunki meteorologiczne podane powyzej, pkt 15.3.3., lit. a) dotyczy
wszystkich lotow kontrolowanych, natomiast pkt 15.3.3, lit. b) dotyczy tylko lotow IFR.

Uwaga 3. — Patrz takie pkt 8.6.5.1. b), zawierajgcy wymaganie, aby zatoga lotnicza byta
poinformowana o tym, jaki wektor ma byc osiqgniety i jaka jest granica jego obowigzywania.

15.3.4  Postepowania podjetego w celu zapewnienia odpowiedniej separacji nie nalezy opiera¢ na
zatozeniu podanym w pkt 15.3.3., jezeli:

a) zostanie stwierdzone, ze statek powietrzny wykonuje inng procedure niz w pkt 15.3.3.; lub

b) organy kontroli ruchu lotniczego, wykorzystujac pomoce elektroniczne lub inne, stwierdza, ze
postgpowanie odmienne od wymaganego w pkt 15.3.3. moze by¢ podjete bez naruszenia
bezpieczenstwa; lub

€) odebrano pewng wiadomos$¢, ze statek powietrzny wyladowal.

15.3.5 Natychmiast po stwierdzeniu utraty dwukierunkowej laczno$ci nadaje si¢ ,,na slepo”, z
przeznaczeniem dla zainteresowanego statku powietrznego, odpowiednig informacje o akcji podjetej przez organ
kontroli ruchu lotniczego lub tez odpowiednig instrukcj¢ uzasadniong sytuacjg niebezpieczng, na dostepnych
czestotliwosciach, na ktorych, jak przypuszcza sie¢, statek powietrzny utrzymuje nastuch, w tym réwniez na
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fonicznych czestotliwosciach dostepnych pomocy radionawigacyjnych lub pomocy podejscia. Podaje si¢ takze
informacje odnosnie:

a) warunkéw meteorologicznych sprzyjajacych wykonaniu procedury przebijania chmur w strefach, w
ktorych mozna unikngé¢ znacznego nasilenia ruchu lotniczego; i

b) warunkéw meteorologicznych panujgcych na odpowiednich lotniskach.

15.3.6  Odpowiednie informacje sa podawane innym statkom powietrznym znajdujacym si¢ w poblizu
przypuszczalnej pozycji statku powietrznego, ktory utracit tacznos¢.

15.3.7 Natychmiast po stwierdzeniu, Ze statek powietrzny wykonujacy lot w obszarze podlegtym
organowi stuzby ruchu lotniczego utracit tacznos¢ radiowa, organ ten przekazuje informacj¢ o utracie tacznosci
do wszystkich zainteresowanych organow stuzb ruchu lotniczego dziatajacych wzdhuz trasy lotu tego statku.
Organ kontroli obszaru, w ktérego obszarze potozone jest lotnisko docelowe, podejmuje starania w celu
uzyskania informacji o lotnisku zapasowym (lotniskach zapasowych), jak i innych istotnych informacji
zawartych w zgloszonym planie lotu, jesli nie s one znane temu organowi.

15.3.8  Jezeli okolicznosci wskazuja na to, ze statek powietrzny, ktory utracil tacznos¢, kieruje sig
prawdopodobnie do jednego z lotnisk zapasowych wymienionych w zlozonym planie lotu, wowczas organ(y)
dzialajacy(e) na lotnisku(ach) zapasowym(ych) oraz jakiekolwiek inne organy kontroli ruchu lotniczego, ktore
moglyby by¢ zainteresowane zmiang lotu, sa zawiadamiane o okoliczno$ciach utraty tacznos$ci oraz sg proszone
o starania w celu nawigzania tgcznos$ci z tym statkiem w czasie, w ktérym statek ten moze prawdopodobnie
znajdowaé si¢ w zasiegu ltgcznosci. Stosuje sie to w szczegdlnosci wtedy, kiedy — po uzgodnieniu z
uzytkownikiem lub z jego upowaznionym przedstawicielem — zezwolenie zostato nadane do zainteresowanego
statku powietrznego ,,na $lepo”, kierujac go na lotnisko zapasowe albo gdy warunki meteorologiczne na lotnisku
zamierzonego ladowania sg takie, ze nalezy si¢ liczy¢ z konieczno$cia skierowania go na lotnisko zapasowe.

1539 Jezeli organ kontroli ruchu lotniczego otrzyma informacj¢, ze statek powietrzny, ktory
uprzednio utracit taczno$é, ponownie jg uzyskat lub jesli juz wyladowal, wowczas organ ten zawiadamia organ
shuzb ruchu lotniczego, w ktorego obszarze statek powietrzny wykonywatl lot w chwili utraty tacznos$ci, jak
réwniez inne zainteresowane organy stuzby ruchu lotniczego wzdtuz trasy lotu, podajac informacje niezbedne do
podjecia na nowo kontroli nad lotem statku — jesli statek ten kontynuuje lot.

15.3.10 Jezeli statek powietrzny nie zgtosit si¢ w ciggu 30 minut po:

a) przewidywanym czasie przylotu podanym przez pilota;

b) przewidywanym czasie przylotu obliczonym przez organ kontroli obszaru; lub

C) ostatnio potwierdzonym spodziewanym czasie podejscia;
w zalezno$ci od tego, ktdry z tych czasdow jest najpdzniejszy, odpowiednie informacje dotyczace tego statku sg
przekazywane uzytkownikom statkéw powietrznych lub ich wyznaczonym przedstawicielom oraz dowddcom
innych zainteresowanych statkow powietrznych i na ich zyczenie podejmuje si¢ normalng kontrole ruchu
lotniczego. Za podjecie decyzji w sprawie dalszego, normalnego kontynuowania lotéw lub tez za podjecie
innego dzialania, odpowiedzialni sa uzytkownicy statkow powietrznych lub ich wyznaczeni przedstawiciele oraz
dowddcy statkow powietrznych.

154 POMOC STATKOM POWIETRZNYM WYKONUJACYM LOTY VFR

15.4.1 Bladzace statki powietrzne wykonujace loty VFR i loty VFR w niesprzyjajacych warunkach
pogody

Uwaga. — Btgdzqcy statek powietrzny — statek powietrzny, ktéry oddalit sie znacznie od swojej
zamierzonej linii drogi lub ktory melduje, ze utracit orientacje.
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15.4.1.1 Statek powietrzny wykonujacy lot VFR 1 meldujacy, ze nie jest pewny swojej pozycji lub
utracit orientacje, lub napotkat niesprzyjajace warunki meteorologiczne, jest traktowany jako bedacy w stanie
zagrozenia i w stosunku do niego sa stosowane odpowiednie procedury. W takich okolicznosciach kontroler
prowadzi taczno$¢ w sposob zwarty, wyrazny i spokojny, przy czym na danym etapie nie nalezy zadawaé
pilotowi pytan o jakichkolwiek z jego strony bledach lub zaniedbaniach, ktérych moégt si¢ on dopusci¢ podczas
przygotowania lub lotu. W zaleznosci od okoliczno$ci pilotowi dla bardziej efektywnego okazania pomocy
nalezy wydawac¢ polecenie przekazania nizej podanych informacji:

a) warunki lotu statku powietrznego;

b) pozycja (jezeli jest znana) i poziom;

c) predkos¢ powietrzna i kurs od ostatniej znanej pozycji, jezeli jest to konieczne;

d) doswiadczenie pilota;

€) nawigacyjne wyposazenie na pokladzie i czy sg odbierane sygnaly pomocy nawigacyjnych;

f)  wodpowiednich przypadkach — wybrany mod i kod SSR;

g) mozliwosci ADS-B;

h) lotniska: odlotu i docelowe;

i) liczbe os6b na pokiadzie;

J)  zapas paliwa.

15.4.1.2 Gdy laczno$¢ ze statkiem powietrznym nie jest pewna lub jest znieksztalcona, wowczas
statkowi powietrznemu nalezy zaproponowac¢ wzniesienie na wyzszy poziom, pod warunkiem ze jest to mozliwe
ze wzgledu na warunki meteorologiczne i inne okolicznos$ci.

15.4.1.3 Okazanie pomocy pilotowi w okresleniu pozycji statku powietrznego moze byé zapewnione
przez wykorzystanie systemu dozorowania ATS, radionamiernika, pomocy radionawigacyjnych lub

zorientowanie go przez inne statki powietrzne. Gdy zapewniana jest pomoc nawigacyjna, to nalezy uwazaé, aby
statek powietrzny nie wszedt w chmury.

Uwaga. — Nalezy rozpoznad, czy statek powietrzny wykonujgcy lot VFR, nie zabtqgdzit w wyniku wejscia
w obszar niesprzyjajgcych warunkéw meteorologicznych.

15.4.1.4 Pilotowi nalezy przekazywaé¢ meldunki i informacje odnosnie pobliskich lotnisk, na ktérych
panuja warunki meteorologiczne dla lotow z widocznoscia.

15.4.1.5 Jezeli pilot melduje, Zze posiada trudnosci lub nie jest w stanie pozostawa¢ w warunkach VMC,
wowczas nalezy przekaza¢ mu minimalna wysoko$¢ bezwzgledna w przestrzeni, w ktérej znajduje si¢ statek
powietrzny lub przypuszcza sig, ze jest w tej przestrzeni. Gdy statek powietrzny jest ponizej tego poziomu i
pozycja statku powietrznego zostala ustalona z odpowiednim stopniem prawdopodobienstwa, to pilotowi moze
by¢ zaproponowana linia drogi lub kurs albo wznoszenie dla wprowadzenia statku powietrznego na bezpieczny
poziom.

15.4.1.6 Pomoc dla statku powietrznego wykonujacego lot VFR powinna by¢ zapewniana przy
wykorzystaniu systemu dozorowania ATS tylko na Zzadanie lub za zgoda pilota. Rodzaj zapewnianej stuzby
powinien by¢ uzgodniony z pilotem.

15.4.1.7 Gdy taka pomoc jest zapewniana w niesprzyjajacych warunkach pogody, to podstawowym
zadaniem powinno by¢ jak najszybsze wprowadzenie statku powietrznego do przestrzeni, gdzie panujg warunki
meteorologiczne dla lotow z widocznos$cia. Nalezy zachowac¢ ostrozno$¢, aby zabezpieczy¢ statek powietrzny
przed wejSciem w chmury.
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15.4.1.8 Jezeli okolicznosci sa tego rodzaju, ze pilot nie jest w stanie zapobiec wykonywaniu lotu w
warunkach IMC, wéwczas mozna kierowac si¢ nizej wymienionymi wytycznymi:

a)

b)

c)
d)

inne statki powietrzne utrzymujace taczno$¢ na czgstotliwosci ATC, lecz nie bgdace w stanie okazad
jakiejkolwiek pomocy, moga otrzymaé polecenie przej$cia na inng czestotliwosé, tak aby zapewnic
nieprzerwang laczno$¢ z danym statkiem powietrznym lub dany statek powietrzny, ktéremu
udzielana jest pomoc, moze otrzymac polecenie przejscia na inng czestotliwosé;

zapewni¢, aby w miar¢ mozliwosci jakiekolwiek zakrety byty wykonywane z dala od chmur;

nalezy unika¢ wydawania polecen odnos$nie wykonywania gwaltownych manewrow; i

instrukcje lub sugestie co do zmniejszenia predkoscei lotu statku powietrznego lub wypuszczenia

podwozia w miare mozliwos$ci sg wydawane, gdy statek ten jest z dala od chmur.

15.5 INNE SZCZEGOLNE SYTUACJE PODCZAS LOTU

Uwaga. — Tres¢ zawarta w pkt 15.4.1., i 15.4.2. zostata wzieta z Zafqcznika 11, rozdziat 2 i posiada
status normy.

155.1 Bladzace lub niezidentyfikowane statki powietrzne

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

Bfadzacy statek powietrzny. Statek powietrzny, ktdry oddalit sie znacznie od swej zamierzonej linii drogi
lub ktory melduje, ze stracit orientacje.

Niezidentyfikowany statek powietrzny. Statek powietrzny, ktory zostat zaobserwowany lub o ktérym
zawiadomiono, ze wykonuje lot w danym obszarze, lecz ktdrego tozsamosc nie zostata ustalona.

Uwaga 2. — Statek powietrzny moze by¢ uwazany w tym samym czasie za , btqgdzqcy statek” przez jeden
organ i za ,niezidentyfikowany statek” przez inny organ.

Uwaga 3. — Bfgdzgcy lub niezidentyfikowany statek powietrzny mozina podejrzewacé o to, ze jest
przedmiotem bezprawnej ingerencji. Patrz Zatqcznik 11, pkt 2.2.4.1.3.

15.5.1.1 Gdy tylko organ stuzb ruchu lotniczego dowie sig, ze jaki$ statek powietrzny zabladzitl, to
niezwlocznie podejmuje niezbedne dziatania, zgodnie z pkt 15.4.1.1.1. i 15.4.1.1.2., celem udzielenia mu
pomocy i zapewnienia bezpieczenstwa jego lotu.

Uwaga. — Pomoc w zakresie nawigacji dokonywana przez organ stuzb ruchu lotniczego jest szczegdlnie
wazna, gdy organ ten przypuszcza, ze w rezultacie btqdzenia statek powietrzny wchodzi lub moze wejs¢ do
strefy, gdzie wystepuje ryzyko przechwycenia lub inne zagrozenie dla jego bezpieczeristwa.

155111 Jezeli pozycja statku powietrznego nie jest znana, organ shuzb ruchu lotniczego:

a) stara si¢ nawigza¢ dwukierunkowa tacznos¢ z tym statkiem, chyba ze facznosé taka juz istnieje;

b) wykorzystuje wszelkie dostepne $rodki w celu okreslenia jego pozycji;

c) informuje inne organy ATS, w obszarze ktorych statek powietrzny mogt zabtadzi¢ lub moze btadzicé,
uwzgledniajac wszystkie czynniki, ktore mogg oddziatywaé na nawigacje statkow powietrznych w
tych okolicznos$ciach;
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d) informuje, zgodnie z lokalnie uzgodnionymi procedurami, wiaéciwe organy wojskowe i dostarcza
im odpowiedni plan lotu oraz inne dane dotyczace btadzacego statku powietrznego;

e) prosi organy, o ktorych mowa pod lit. ¢) i d), i inne statki powietrzne w locie o wszelka pomoc w
nawigzaniu lacznosci ze statkiem powietrznym i okresleniu jego pozycji.

Uwaga. — Wymagania zawarte pod lit. d) i e) dotyczq takZze organdw ATS informowanych zgodnie
zlit. c).

155112 Gdy pozycja statku powietrznego zostanie ustalona, organ stuzb ruchu lotniczego:
a) zawiadamia statek powietrzny o jego pozycji i o postepowaniu korygujacym, jakie podejmuje; oraz

b) dostarcza innym organom stuzb ruchu lotniczego i wiasciwym organom wojskowym, zgodnie z
potrzeba, odpowiednie informacje o btadzacym statku powietrznym i o udzielonych mu radach.

15.5.1.2 Gdy tylko organ stuzb ruchu lotniczego dowie si¢, ze w jego przestrzeni powietrznej znajduje
si¢ niezidentyfikowany statek powietrzny, to stara si¢ go zidentyfikowac, jesli to jest konieczne dla zapewnienia
stuzb ruchu lotniczego, lub wymagane przez wiasciwe organy wojskowe zgodnie z lokalnie uzgodnionymi
procedurami. W tym celu organ shuzb ruchu lotniczego podejmuje takie dziatania — z nizej wymienionych —
ktére w danych okolicznosciach sa wiasciwe:

a) probuje nawigza¢ dwukierunkows taczno$é z tym statkiem;

b) pyta inne organy stuzb ruchu lotniczego w danym rejonie informacji powietrznej w sprawie lotu i
prosi je o pomoc w ustaleniu dwukierunkowej tacznosci z tym statkiem powietrznym;

C) pyta w sprawie lotu organy stuzb ruchu lotniczego dziatajace w sgsiednich rejonach informacji
powietrznej i prosi je 0 pomoc w ustaleniu dwukierunkowej tacznosci z tym statkiem powietrznym;

d) prébuje uzyska¢ informacje od innych statkow powietrznych znajdujacych sie w danym obszarze.

155.1.2.1 Organ shizb ruchu lotniczego zgodnie z potrzebg zawiadamia wiasciwy organ
wojskowy o tozsamosci statku powietrznego, gdy tylko tozsamos¢ ta zostanie ustalona.

Uwaga. — Wymagania dotyczqgce koordynowania dziatari miedzy wojskowq a cywilng stuzbqg ruchu
lotniczego sq podane w Zatgczniku 11, pkt 2.16.

15.5.1.3 Gdyby organ ATS uwazatl, ze bladzacy lub niezidentyfikowany statek powietrzny moze by¢
przedmiotem bezprawnej ingerencji, wilasciwa wladza wyznaczona przez Panstwo jest natychmiast
informowana, zgodnie z lokalnie uzgodnionymi procedurami.

15.5.2 Przechwytywanie cywilnych statkow powietrznych

15.5.2.1 Gdy tylko organ stuzb ruchu lotniczego dowie si¢ 0 tym, ze w przestrzeni powietrznej jemu
podlegajacej jest przechwytywany statek powietrzny, to podejmuje takie dzialania — z nizej wymienionych —
ktére w danych okolicznosciach sa wiasciwe:

a) probuje nawigzaé dwukierunkows taczno$¢ z przechwytywanym statkiem powietrznym na
ktorejkolwiek dostgpnej czestotliwosci, wlacznie z czgstotliwoscia uzywana w niebezpieczenstwie
121,5 MHz, chyba ze taka taczno$¢ juz istnieje;

b) informuje pilota przechwytywanego statku powietrznego o przechwytywaniu;
c) nawigzuje kontakt z organem kierujacym przechwytywaniem, utrzymujacym dwukierunkowa

facznos$¢ z przechwytujacym statkiem powietrznym i przekazuje temu organowi dostgpne informacje
0 przechwytywanym statku powietrznym;
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d) jesli to konieczne przekazuje depesze migdzy przechwytujacym statkiem powietrznym lub organem
kierujacym przechwytywaniem a przechwytywanym statkiem powietrznym;

e) w Scistej koordynacji z organem kierujagcym przechwytywaniem podejmuje konieczne kroki dla
zapewnienia bezpieczenstwa przechwytywanemu statkowi powietrznemu; i

f) informuje organy ATS przylegtych rejonow informacji powietrznej, jezeli wydaje sie, ze statek
powietrzny zabtadzit i przylecial z przyleglych rejonéw informacji powietrzne;j.

15.5.2.2 Gdy tylko organ stuzb ruchu lotniczego dowie si¢, ze statek powietrzny jest przechwytywany

poza obszarem jego odpowiedzialnosci, to podejmuje takie z nastgpujacych krokow, jakie beda wiasciwe w
danych okolicznosciach:

a) poinformuje organ stuzb ruchu lotniczego obstugujacy przestrzen powietrzng, w ktorej
przechwytywanie ma miejsce, o takich dostepnych danych, jakie beda pomocne przy identyfikacji
statku powietrznego oraz prosi go o podjecie dziatan zgodnie z pkt 15.4.2.1.;

b) przekazuje depesze migdzy przechwytywanym statkiem powietrznym a wlasciwym organem shuzb
ruchu lotniczego, organem kierujacym przechwytywaniem lub przechwytujacym statkiem
powietrznym.

15.5.3 Zrzut paliwa
1553.1 ZASADY OGOLNE
1553.1.1 Statek powietrzny znajdujacy si¢ w zagrozeniu lub w innych naglacych sytuacjach,
moze by¢ zmuszony do zrzutu paliwa w celu zmniejszenia ci¢zaru do maksymalnego ci¢zaru lgdowania, aby w
rezultacie bezpiecznie wylagdowacé.

155.3.1.2 Gdy statek powietrzny wykonuje lot w przestrzeni powietrznej kontrolowanej i

zachodzi potrzeba zrzutu paliwa, wowczas zatoga lotnicza informuje o tym ATC. W tym przypadku organ ATC

powinien skoordynowac z zatoga lotnicza:

a) trase lotu, ktora w miare mozliwos$ci powinna przebiega¢ z dala od miast, a najlepiej nad wodg i z
dala od obszarow, gdzie wystepuja lub spodziewane sa burze;

b) wykorzystywany poziom lotu, ktory nie jest mniejszy niz 1 800 m (6 000 ft); i

C) czas trwania zrzutu paliwa.

15.5.3.2 SEPARACJA

Inny znany ruch jest odseparowany od statku powietrznego wykonujacego zrzut paliwa nastgpujaco:

a) co najmniej 19 km (10 NM) w plaszczyznie poziomej, lecz nie za statkiem powietrznym, ktory
dokonuje zrzut paliwa;

b) pionowa separacjia — w przypadku znajdowania si¢ statku powietrznego z tylu za statkiem
powietrznym wykonujacym zrzut paliwa w ciagu 15 minut czasu trwania lotu lub w odleglosci 93
km (50 NM):

1) co najmniej 300 m (1 000 ft) przy pozycji powyzej statku powietrznego, ktory wykonuje zrzut
paliwa; i

2) co najmniej 900 m (3000 ft) przy pozycji ponizej statku powietrznego, ktory wykonuje zrzut
paliwa.
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Uwaga. — Poziome granice obszaru, w obrebie ktdrego dla innego ruchu wymagane jest
zapewnienie odpowiedniej separacji pionowej, przebiegajg w odlegtosci 19 km (10 NM) z obu stron linii
drogi statku powietrznego, ktory wykonuje zrzut paliwa, od 19 km (10 NM) do przodu do 93 km (50 NM)
lub 15 minut z tytu, wzdtuz linii drogi danego statku powietrznego (wtgczajqgc zakrety).

155.3.3 LACZNOSC

Jezeli statek powietrzny w czasie zrzutu paliwa bedzie zachowywal cisz¢ radiowa, to nalezy uzgodnic¢
czestotliwosé, ktora bedzie monitorowana przez zatoge lotnicza i czas, kiedy zostanie zakonczona cisza radiowa.

155.34 INFORMACJA DLA INNYCH ORGANOW ATS | RUCHU NIEKONTROLOWANEGO

15534.1 Dla ruchu nickontrolowanego na odpowiednich czgstotliwosciach rozglasza sie¢
ostrzezenie o pozostawaniu z dala od danego obszaru. Sasiednie organy ATC i sektory kontroli powinny by¢
poinformowane o dokonywanym zrzucie paliwa i powinny przekazywaé na dostepnych czestotliwosciach
ostrzezenia innym statkom powietrznym, aby pozostawaty z dala od danego obszaru.

155.3.4.2 Po zakonczeniu zrzutu paliwa, sasiednie organy ATC i sektory kontroli powinny by¢
poinformowane o mozliwo$ci wznowienia normalnych operacji.

15.5.4 Sytuacje szczegélne dotyczace paliwa i minimalnej ilo$ci paliwa

Uwaga 1. — Procedury ogolne do stosowania w przypadku zgloszenia przez pilota sytuacji awaryjnej sq
zawarte w 15.1.1. i 15.1.2.

Uwaga 2. — Procedury koordynacji do stosowania miedzy przekazujqgcym a przyjmujgcym organem ATS
dla lotow w sytuacjach awaryjnych dotyczqcych paliwa lub minimalnej ilosci paliwa sq zawarte w rozdziale 10,
10.2.5.

Uwaga 3. — Wyrazy MAYDAY FUEL oznaczajq sytuacj¢ niebezpieczng, zgodnie z Zalgcznikiem 10
ICAO, tom I1,5.3.2.1.1. b) 3.

15.5.4.1 Gdy pilot zglasza stan minimalnej ilo$ci paliwa, kontroler informuje pilota, tak szybko, jak to
mozliwe, o wszelkich przewidywanych opoznieniach lub o braku przewidywanych op6znien.

Uwaga 1. — Deklaracja MINIMUM FUEL informuje ATC, ze wszystkie planowane opcje lotnisk do
lgdowania zostaly zredukowane do lotniska zamierzonego lgdowania, a jakakolwiek zmiana istniejgcego
zezwolenia moze skutkowac lgdowaniem z iloscig paliwa mniejszq od planowanej rezerwy. To nie jest sytuacja
awaryjna, a wskazanie, zZe taka sytuacja jest mozliwa, jezeli pojawi sie jakiekolwiek dodatkowe opdznienie.

15.5.5 Znizanie naddzwiekowych statkéw powietrznych z powodu slonecznego promieniowania
kosmicznego

Organy kontroli ruchu lotniczego powinny by¢ przygotowane na ewentualno$¢, ze naddzwigkowe statki
powietrzne wykonujgce loty na poziomach powyzej 15 000 m (49 000 ft) moga by¢ w pewnych przypadkach
narazone na wzmozone stoneczne promieniowanie kosmiczne, ktore zmusza je do znizania nawet do poziomow
wykorzystywanych przez poddzwigkowe statki powietrzne lub ponizej tych poziomow. Gdy istnieje taka
sytuacja lub podejrzewa sig, ze ona istnieje, organy kontroli ruchu lotniczego powinny podja¢ wszelkie mozliwe
kroki w celu zapewnienia bezpieczenstwa wszystkim zainteresowanym statkom powietrznym, wiacznie ze
statkami poddzwigkowymi, na ktorych lot wymienione znizanie moze mie¢ wptyw.

Uwaga. — Wszystkie naddzwiekowe statki powietrzne, znajdujgce sie w okreslonej czesci przestrzeni
powietrznej bedq narazone w tym samym czasie na promieniowanie, a zjawisku temu moze towarzyszyc
pogorszenie lub catkowita utrata tfgcznosci powietrze-ziemia. Przewiduje sie, ze statki powietrzne bedqg
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ostrzegac organy kontroli ruchu lotniczego zanim promieniowanie osiggnie stan krytyczny i poproszq o
zezwolenie na znizanie, gdy ten stan nastqpi. Jednakze mogq zdarzy¢ sie takie sytuacje, ze statki powietrzne
bedq musiaty znizy¢ sie nie czekajgc na zezwolenie. W tych przypadkach powinny one zawiadomic organy
kontroli ruchu lotniczego, gdy tylko bedzie to mozliwe, o krokach podjetych w sytuacji niebezpiecznej.

156 SZCZEGOLNE SYTUACJE W ATC

Roézne okolicznosci towarzyszace kazdej szczegdlnej sytuacji uniemozliwiajg ustanowienie szczegdlowych
procedur postepowania. Procedury podane nizej stanowig ogdélne zasady postepowania personelu stuzb ruchu
lotniczego.

15.6.1 Szczegélne sytuacje dotyczace lacznosci radiowej
156.1.1 ZASADY OGOLNE

Sytuacje szczegdlne w ATC dotyczace tacznosci, tj. okoliczno$ci przeszkadzajace kontrolerowi w utrzymaniu
Tacznosci ze statkiem powietrznym, mogag by¢ spowodowane zarowno uszkodzeniem naziemnego wyposazenia
radiowego jak rowniez poktadowego lub niezamierzong blokada czestotliwosci kontroli przez nadajnik jakiego$
statku powietrznego. Czas trwania tego rodzaju wydarzen moze by¢ znaczny i dlatego tez nalezy podjac
niezwlocznie odpowiednie dziatanie dla zapobiezenia zagrozenia bezpieczenstwa statku powietrznego.

15.6.1.2 NIESPRAWNOSC NAZIEMNEGO WYPOSAZENIA RADIOWEGO

15.6.1.2.1 W  przypadku catkowitej niesprawnos$ci naziemnego wyposazenia radiowego
wykorzystywanego w ATC kontroler:

a) jezeli od statku powietrznego wymaga si¢ utrzymywania nastluchu na czestotliwosci zagrozenia
121,5 MHz — podejmuje probe ustanowienia facznosci radiowej na tej czgstotliwosci,

b) bezzwlocznie informuje wszystkie sasiednie stanowiska kontroli lub organy ATC o usterce;
€) przekazuje tym stanowiskom lub organom informacje o biezacej sytuacji w ruchu;

d) w miare potrzeby prosi o okazanie pomocy W ustanowieniu separacji miedzy statkami
powietrznymi, ktore mogg nawigzaé tacznos$¢é z tymi stanowiskami lub organami, i o utrzymanie
kontroli nad tymi statkami; i

e) instruuje sgsiednie stanowiska kontroli lub organy ATC, aby zatrzymaty wszystkie statki powietrzne
wykonujace loty kontrolowane, poza obszarem odpowiedzialnosci danego stanowiska lub organu
ATC, u ktorego nastapito uszkodzenie wyposazenia, lub kierowaty je poza ten obszar, do tego czasu,
dopdki nie zaistnieje mozliwo$¢ wznowienia normalnej stuzby.

156.1.2.2 W celu zmniejszenia wptywu calkowitego uszkodzenia naziemnego wyposazenia
radiowego na bezpieczenstwo ruchu lotniczego wiasciwa wiladza ATS powinna ustali¢ na te okoliczno$¢
szczegoblne procedury, wedlug ktorych powinny dziata¢ stanowiska kontroli i organy ATC w przypadku takich
niesprawno$ci. Gdy jest to mozliwe i praktycznie uzasadnione, procedury takie powinny przewidywac
przekazanie kontroli do sgsiedniego stanowiska kontroli lub organu ATC po zaistnieniu niesprawnosci
naziemnego wyposazenia radiowego i do czasu wznowienia normalnych operacji, aby mozliwie jak najszybciej
zapewni¢ minimalny poziom shuzby.

15.6.1.3 BLOKADA CZESTOTLIWOSCI
W przypadku niezamierzonej blokady czestotliwosci kontroli przez nadajnik poktadowy statku powietrznego,

koniecznym jest podjecie dodatkowych nizej podanych dziatan:
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a) starac si¢ zidentyfikowaé dany statek powietrzny;

b) jesli statek powietrzny blokujacy czgstotliwo$é zostal zidentyfikowany, wowczas nalezy dokonad
prob nawigzania tacznosci z tym statkiem powietrznym, np. na czestotliwosci zagrozenia 121,5
MHz, za pomoca systemu SELCAL, na czestotliwosci przewoznika uzytkujacego dany statek
powietrzny, gdy czestotliwo$¢ ta jest dostepna, na kazdej innej czestotliwosci VHF przeznaczonej
do wykorzystania przez zalogi lotnicze dla tacznosci ,,powietrze-powietrze” lub za pomoca innych
srodkow tacznoscei, a gdy statek powietrzny znajduje si¢ na ziemi — poprzez bezposredni kontakt;

c) gdy tacznoé¢ z danym statkiem powietrznym zostala ustanowiona, wowczas zatodze lotniczej
udziela si¢ instrukcji o podjeciu natychmiastowej akcji dla zaprzestania niezamierzonych transmisji
na zakldcanej czestotliwosci kontroli.

15.6.1.4 NIELEGALNE KORZYSTANIE Z CZESTOTLIWOSCI ATC

15.6.1.4.1 Sporadycznie mogg si¢ zdarzy¢ przypadki pomytkowych i wprowadzajacych w blad
transmisji, co moze stanowi¢ zagrozenie bezpieczenstwa statku powietrznego. W przypadku zaistnienia takiego
zdarzenia zainteresowany organ ATC powinien:

a) poprawi¢ wszystkie bledne lub wprowadzajace w blad instrukcje lub zezwolenia, ktore zostaty
przekazane;

b) poinformowa¢ na odpowiedniej czestotliwosci wszystkie statki powietrzne o tym, Ze s3 nadawane
btedne lub wprowadzajace w btad instrukcje lub zezwolenia;

€) poleci¢ na odpowiedniej czestotliwosci (odpowiednich czestotliwos$ciach) wszystkim statkom
powietrznym o potrzebie weryfikacji instrukcji i zezwolen przed ich stosowaniem;

d) w miare potrzeby poleci¢ statkom powietrznym przej$¢ na inng czestotliwos$é; i

e) w miare mozliwosci informowaé wszystkie zainteresowane statki powietrzne o zaprzestaniu
nadawania btgdnych lub wprowadzajacych w btad instrukcji lub zezwolen.

15.6.1.4.2 Zalogi lotnicze weryfikuja u zainteresowanego organu ATC wydawane im wszelkie
instrukcje lub zezwolenia, ktore zdaniem zatogi moga by¢ btgedne lub wprowadzajace w biad.

15.6.1.4.3 W przypadku stwierdzenia nadawania btednych lub wprowadzajacych w blad
instrukcji lub zezwolen, wiasciwa wtadza podejmuje wszelkie niezbedne dziatania celem okreslenia lokalizacji
nadajnika i przerwania transmisji.

15.7 INNE SZCZEGOLNE PROCEDURY ATC
15.7.1 Separacje w stanie zagrozenia

15.7.1.1 W tym przypadku gdy w stanie zagrozenia nie jest mozliwe udzielenie instrukcji, ktore
zapewniatlyby utrzymywanie stosowanej separacji poziomej, woOwczas moze by¢ zastosowana separacja dla
stanu zagrozenia odpowiadajaca polowie stosowanej minimalnej separacji pionowej, tj. 150 m (500 ft) miedzy
statkami powietrznymi w przestrzeni powietrznej, gdzie stosowane minimum separacji pionowej wynosi 300 m
(1000 ft) i 300 m (1000 ft) migdzy statkami powietrznymi w przestrzeni powietrznej, gdzie stosowanie
minimum separacji pionowej wynosi 600 m (2 000 ft).

15.7.1.2 Gdy stosuje si¢ separacje w stanie zagrozenia, zainteresowane zatogi lotnicze sg o tym

informowane, jak rowniez o aktualnie stosowanym minimum. Ponadto, wszystkim zainteresowanym zatogom
lotniczym jest zapewniana informacja o zasadniczym ruchu.

15.7.2 Procedury dotyczace krotkoterminowych ostrzezen o sytuacji konfliktowej (STCA)
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Uwaga 1. — Generowanie krdtkoterminowych ostrzezen o sytuacji konfliktowej jest funkcjq opartg na
danych systemu dozorowania ATS, zintegrowanq w systemie ATC. Celem funkcji STCA jest okazanie kontrolerowi
pomocy w zapobieganiu koliziom pomiedzy statkami powietrznymi poprzez przekazanie w odpowiednim czasie
ostrzezen o potencjalnym lub rzeczywistym naruszeniu minimow separacji.

Uwaga 2. — Woykorzystujgc funkcje STCA, biezqce i przewidywane tréjwymiarowe dane o pozycji
statkdw powietrznych, majgcych mozliwos¢ zgtaszania barometrycznej wysokosci bezwzglednej, sq
monitorowane w celu wskazania zblizen tych statkow. JeZeli system przewiduje zmniejszenie odlegtosci miedzy
dwoma statkami powietrznymi, ktorych pozycje sq okreslane tréjwymiarowo, do wartosci mniejszej niz ustalone
minima separacji w okreslonym odstepie czasu, wowczas kontroler prowadzqcy kontrole w obszarze
odpowiedzialnosci, w ktérym znajdujq sie statki powietrzne, otrzymuje dzwiekowe i/lub wzrokowe ostrzezenie.

15.7.2.1Instrukcje lokalne dotyczace wykorzystania funkcji STCA okreslaja w szczegdlnoSci:
a) rodzaje lotow, ktore podlegaja funkcji generowania alarméw STCA,;

b) sektory lub obszary przestrzeni powietrznej, w ktorych wdrozona jest funkcja STCA,;

C) sposéb zobrazowania STCA dla kontrolera;

d) ogdlnie, parametry dla generacji ostrzezen oraz czas trwania ostrzezen;

e) bloki przestrzeni, w ktorych funkcje STCA mozna zablokowaé oraz warunki, w ktorych jest to
dopuszczalne;

f)  warunki, dla ktorych szczegodlne alerty mogg by¢ blokowane dla indywidualnych lotow; i

g) procedury stosowane w odniesieniu blokow przestrzeni lub do lotow, co do ktorych funkcja STCA
lub szczegodlne alerty zostaty zablokowane.

15.7.2.2 W przypadku generacji STCA dla lotow kontrolowanych kontroler niezwlocznie ocenia
sytuacje i, jezeli to konieczne, podejmuje dziatanie dla zapobiezenia naruszeniu stosowanego minimum separacji
lub jej przywrdcenia.

15.7.2.3 W nastepstwie generacji STCA kontrolerzy powinni sporzadzi¢ meldunek o nieprawidtowosci
w ruchu lothiczym tylko w tym przypadku, gdy zostato naruszone minimum separacji.

15.7.2.4 Wtasciwa wladza ATS powinna spowodowac zachowanie pelnej elektronicznej rejestracji
wszystkich wygenerowanych alertéw STCA. Dane i okolicznosci dotyczace kazdego alertu STCA powinny by¢
przeanalizowane w celu okreslenia czy ostrzezenie byto uzasadnione lub nie. Ostrzezenia nieuzasadnione, np.
gdy stosowana jest separacja wzrokowa, nalezy poming¢. Nalezy prowadzi¢ statystyczne analizy uzasadnionych
ostrzezen celem okreslenia mozliwych niedociagnig¢ w organizacji przestrzeni powietrznej i w procedurach
ATC, jak rowniez monitorowaé ogolny poziom bezpieczenstwa lotow.

15.7.3 Procedury stosowane w odniesieniu do statkow powietrznych wyposazonych w pokladowe
systemy zapobiegania kolizjom (ACAS)

15.7.3.1 Procedury stosowane przez stuzby ruchu lotniczego w odniesieniu do statkéw powietrznych
wyposazonych w ACAS sa identyczne do tych, ktore stosuje si¢ do statkow powietrznych nie wyposazonych w
ACAS. W szczego6lnosci zapobieganie kolizjom, ustalanie odpowiednich separacji i informacje, ktére moga by¢
podane w odniesieniu do ruchu konfliktowego oraz mozliwe dzialanie zapobiegawcze, sa zgodne z normalnymi
procedurami ATS i wykluczaja uwzglednianie mozliwo$ci statkdw powietrznych zwigzane z wyposazeniem w
ACAS.

15.7.3.2 Gdy pilot zawiadomi 0 manewrze doradczym (RA), zgodnie ze wskazaniami ACAS, kontroler
nie probuje zmienia¢ toru lotu statku powietrznego do czasu, dopoki pilot nie zawiadomi, ze jest ,,Wolny od
konfliktu” (,,Clear of conflict™).
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15.7.3.3 Gdy tylko statek powietrzny odchodzi od warunkow zezwolenia lub instrukcji ATC w zwigzku
z wykonaniem RA, wowczas kontroler przestaje odpowiada¢ za zapewnienie separacji mi¢gdzy danym statkiem
powietrznym a innymi statkami powietrznymi, naruszonej dziatlaniem bedacym bezposredniag konsekwencja
wykonania RA. Kontroler ponownie przejmuje odpowiedzialno$¢ za zapewnienie separacji wszystkim statkom
powietrznym bedacym pod jego kontrola, gdy:

a) kontroler potwierdza otrzymanie meldunku od zatogi lotniczej o tym, Ze statek powietrzny ponownie
wykonuje lot zgodnie z biezacym zezwoleniem;

b) kontroler potwierdza otrzymanie meldunku od zatogi lotniczej o tym, ze dany statek powietrzny
wznawia wykonanie lotu zgodnie z biezacym zezwoleniem i wydaje alternatywne zezwolenie, ktore
potwierdza zatoga lotnicza.

Uwaga. — Piloci zglaszajqg RA stanowigce powdd odejscia od aktualnego zezwolenia lub instrukcji ATC
(patrz PANS-OPS (Doc 8168), tom I, czes¢ 11, rozdziat 3, pkt 3.2. ¢) 4)). Takie zgloszenie informuje kontrolera,
ze odejscie od zezwolenia lub instrukcji ma miejsce w odpowiedzi na ACAS RA.

15.7.3.4 Wytyczne dotyczace szkolenia kontroleréw ruchu lotniczego z zastosowania ACAS sg zawarte
w Podreczniku poktadowego systemu zapobiegania kolizjom (ACAS) (Doc 9863).

15.7.3.5 ACAS moze posiada¢ znaczace oddziatywanie na kontrolg ruchu lotniczego (ATC). Dlatego
tez charakterystyki ACAS w warunkach ATC powinny by¢ monitorowane.

15.7.3.6 W nastepstwie znaczacego zdarzenia zwigzanego z dziataniem ACAS piloci i kontrolerzy
powinni sporzadzi¢ meldunek o nieprawidtowosci w ruchu lotniczym.

Uwaga 1. — Kontrolerom ruchu lotniczego mogq nie by¢ znane mozliwosci statku powietrznego
wyposazonego w ACAS.

Uwaga 2. — Procedury operacyjne dotyczqce wykorzystania ACAS sq zawarte w dokumencie PANS-OPS
(Doc 8168), tom I, czes¢ Ill, dziat 3, rozdziat 3.

Uwaga 3. — Frazeologia stosowana przez kontroleréw i pilotow zawarta jest w rozdziale 12, pkt
12.3.1.2.

15.7.4 Procedury ostrzezenia o minimalnej bezpiecznej wysokosci bezwzglednej (MSAW)

Uwaga 1. — Generowanie ostrzezenia o minimalnej bezpiecznej wysokosci bezwzglednej jest funkcjq
systemu przetwarzania danych radarowych ATC. Celem funkcji MSAW jest okazanie pomocy w zapobiezeniu
wypadkom zwiqgzanym ze zderzeniem z terenem w lotach kontrolowanych. Osiqgga sie to poprzez generowanie
w odpowiednim czasie ostrzezenia o mozliwym naruszeniu minimalnej bezpiecznej wysokosci bezwzglednej.

Uwaga 2. — Przy wykorzystaniu funkcji MSAW, przekazywane przez statki powietrzne majgce
mozliwos¢ zgtaszania barometrycznej wysokosci bezwzglednej poziomy lotu sq porownywane z ustalonymi
minimalnymi bezpiecznymi wysokosciami bezwzglednymi. Gdy stwierdzony lub przewidywany poziom lotu
statku powietrznego jest mniejszy niz ustalona minimalna bezpieczna wysokos¢ bezwzgledna, wowczas
kontroler, w obszarze odpowiedzialnosci ktérego znajduje sie dany statek powietrzny, otrzymuje dZwiekowe i
wzrokowe ostrzezenie.

15.7.4.1 Instrukcje lokalne dotyczace wykorzystania funkcji MSAW okre$lajag w szczegdlno$ci:
a) rodzaje lotow, ktore podlegaja podawaniu MSAW;

b) sektory lub obszary przestrzeni powietrznej, dla ktérych minimum bezpiecznych wysokosci
bezwzglednych MSAW zostaty ustalone i w obrgbie ktorych funkcja MSAW zostata wdrozona;

c) warto$ci ustalonych minimalnych bezpiecznych wysokosci bezwzglednych MSAW;
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d) sposéb zobrazowania MSAW dla kontrolera;

e) parametry dla generacji MSAW jak rowniez czas ostrzezenia; i

f) warunki, przy ktorych funkcja MSAW moze by¢ wstrzymana na indywidualnych liniach drogi
statkbw powietrznych, jak réwniez procedury stosowane w odniesieniu do lotow, dla ktoérych
funkcja MSAW jest wstrzymana.

15.7.42 W przypadku gdy zostal wygenerowany MSAW w odniesieniu do lotu kontrolowanego,
niezwlocznie podejmuje si¢ nizej wymienione dziatania:

a) jezeli statek powietrzny jest wektorowany, wowczas otrzymuje polecenie na natychmiastowe
wznoszenie do ustalonego bezpiecznego poziomu i, jezeli jest to konieczne dla zapobiezenia
zderzenia z terenem, zostaje mu przyporzadkowany nowy kurs;

b) w innych przypadkach zaloga lotnicza jest niezwlocznie informowana o tym, ze zostalo
wygenerowane ostrzezenie o minimalnej bezpiecznej wysokosci bezwzglednej i otrzymuje polecenie
sprawdzenia poziomu statku powietrznego.

15.7.4.3 Kontrolerzy powinni sporzadzi¢ meldunek o nieprawidlowos$ci w ruchu lotniczym bedacej
nastepstvem MSAW tylko w tym przypadku, gdy naruszenie minimalnej bezpiecznej wysokosci bezwzgledne;j
byto niezamierzone i stanowito dla statku powietrznego wykonujacego lot kontrolowany potencjalne zagrozenie
zderzenia z terenem.

15.7.5 Zmiana radiotelefonicznego znaku wywolawczego statku powietrznego

15.75.1 Organ ATC moze poleci¢ statkowi powietrznemu zmieni¢ rodzaj jego radiotelefonicznego
(RTF) znaku wywolawczego w interesie bezpieczenstwa, jezeli podobienstwo migdzy dwoma lub wigcej
znakami wywotawczymi RTF statkow powietrznych jest takie, ze mogloby stworzy¢ prawdopodobienstwo
pomytki.

15.75.1.1 Kazda taka zmiana rodzaju znaku wywolawczego jest tymczasowa i jest stosowana
tylko w obrebie przestrzeni powietrznej(ych), gdzie istnieje prawdopodobienstwo pomylenia.

15.7.5.2 W celu uniknigcia pomytki organ ATC, jezeli uzna to za stosowne, powinien zidentyfikowaé
statek powietrzny, ktéremu zostanie zmieniony znak wywotawczy, przez odniesienie do jego pozycji i/lub
poziomu.

15.75.3 Gdy organ ATC zmienia rodzaj znaku wywolawczego statku powietrznego, to organ ten
upewnia si¢, ze statek powietrzny powraca do znaku wywolawczego wskazanego w planie lotu, gdy jest on
przekazany do innego organu ATC, z wyjatkiem gdy zmiana znaku wywotawczego zostala uzgodniona miedzy
tymi dwoma zainteresowanymi organami ATC.

15.7.5.4 Wtiasciwy organ ATC zawiadamia zainteresowany statek powietrzny o tym, kiedy ma on
powrdci¢ do znaku wywotawczego wykazanego w planie lotu.

158 PROCEDURY DLA ORGANOW ATC, GDY ZGLOSZONO WYSTEPOWANIE CHMURY
POPIOLOW WULKANICZNYCH LUB JEST TAKA PROGNOZA

15.8.1 Gdy w przestrzeni powietrznej, za ktora odpowiedzialno$¢ ponosi organ ATS, zgltoszono
wystepowanie chmury popioléw wulkanicznych lub gdy jest taka prognoza, powinny by¢ podjete nastgpujace
dzialania:
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a) natychmiast przekaza¢ odpowiednie informacje zatogom, ktorych statki powietrzne mogg znalez¢
si¢ pod wplywem, aby zapewni¢ ostrzezenie o biezacym i prognozowanym polozeniu chmury
popiotow wulkanicznych i poziomdw lotdéw pozostajacych pod jej wptywem,;

b) uwzgledni¢ zgdania zmiany trasy lub poziomu lotu w mozliwym do zrealizowania stopniu;

C) zaproponowaé zmiang trasy, aby uniknaé lub opusci¢ obszary wystepowania lub prognozowanych
chmur popiotéw na zadanie pilota lub gdy kontroler uzna to za konieczne; i

d) jesli jest to wykonalne, zazada¢ specjalnego meldunku z powietrza gdy trasa lotu przebiega w lub
obok poblizu prognozowanej chmury popiotéw i dostarczy¢ ten specjalny meldunek z powietrza do
odpowiednich organow.

Uwagal. — Doswiadczenie pokazuje, ze zalecany manewr ucieczki statku powietrznego, ktory napotkal
chmure popiotu, polega na odwroceniu kursu i rozpoczeciu znizania, jesli teren na to pozwala. Niemniej jednak,
ostateczna odpowiedzialnos¢ za te decyzje spoczywa na dowddcy statku powietrznego jak okreslono w
Podrgezniku o chmurach popiotéw wulkanicznych, materiatdéw radioaktywnych i toksycznych chemikaliow
(Doc 9691), pkt 5.2.4.1.

Uwaga 2. — Ostateczna decyzja w zakresie dysponowania statkiem powietrznym, w celu unikniecia lub

przejscia przez zgloszonq lub prognozowang chmure popiofow, spoczywa na dowddcy statku powietrznego, jak
okreslono w Dodatku 2, 2.4.

15.8.2 W sytuacji, gdy zaloga statku powietrznego powiadamia organ ATS, o niezamierzonym
wejsciu w chmure popiotéw wulkanicznych, organ ATS powinien:

a) podja¢ odpowiednie dziatania dla statku powietrznego jak w sytuacji awaryjnej; i

b) spowodowa¢ zmiane trasy lub poziomu lotu, tylko w sytuacji gdy zazada tego pilot lub wymuszaja
to wymagania przestrzeni powietrznej lub warunki ruchu lotniczego.

Uwaga 1. — Ogdlne procedury stosowane podczas sktadania przez pilota meldunku dotyczgcego
sytuacji awaryjnej sq zawarte w Rozdziale 15, pkt 15.1.11 15.1.2.

Uwaga 2. — Material przewodni dotyczqcy dzialania i wplywu popiolu wulkanicznego na operacyjny
ruch lotniczy i stuzby wspomagajgce zawarty jest w rozdziatach 4 i 5 Podrecznika o chmurach popiotow
wulkanicznych, materiatéw radioaktywnych i toksycznych chemikaliéw (Doc 9691).
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PROCEDURY ROZNE

16.1 ODPOWIEDZIALNOSC ODNOSNIE RUCHU WOJSKOWEGO

16.1.1  Uznaje si¢, ze nicktore wojskowe operacje lotnicze wymagaja wykonania, pozostajac w
niezgodnos$ci z pewnymi procedurami ruchu lotniczego. W celu zapewnienia bezpieczenstwa operacji lotniczych
zwraca si¢ do wilasciwych wtadz wojskowych, jesli jest to wykonalne, aby powiadamiaty wlasciwe organy
kontroli ruchu lotniczego o zamierzonych dzialaniach przed ich rozpoczgciem.

16.1.2 Zmniejszenie minim6w separacji, podyktowane potrzebami wojskowymi lub innymi
nadzwyczajnymi okoliczno$ciami, jest akceptowane przez organ kontroli ruchu lotniczego, tylko na podstawie
otrzymanej w formie pisemnej prosby witadzy majacej zwierzchnictwo nad statkami powietrznymi, ktorych to
dotyczy. Zmniejszone minima, o ktéorych mowa wyzej, beda stosowane w stosunku do tych statkow
powietrznych, ktérych ta prosba dotyczy. Organ kontroli ruchu lotniczego musi wyda¢ instrukcje w formie
pisemnej w petni okreslajaca takie zmniejszenie separacji.

16.1.3 Czasowa rezerwacja przestrzeni powietrznej, na zasadzie statej lub doraznej, moze by¢
ustanowiona dla duzych lotéw grupowych lub innych wojskowych operacji lotniczych. Ustalenia dotyczace
rezerwacji takiej przestrzeni sg dokonywane poprzez koordynacj¢ pomiedzy uzytkownikiem a wtasciwa wiadza

ATS. Koordynacji dokonuje si¢ zgodnie z przepisami Zatacznika 11 i konczy na tyle wezesnie, aby mozliwe
byto opublikowanie informacji zgodnie z przepisami Zatacznika 15.

16.2 ODPOWIEDZIALNOSC DOTYCZACA BALONOW WOLNYCH BEZ ZALOGI
16.2.1  Po otrzymaniu zawiadomienia o zamierzonych lotach $rednich lub ci¢zkich balonéw wolnych
bez zatogi, wlasciwy organ stuzb ruchu lotniczego rozsyla informacj¢ do wszystkich zainteresowanych.
Informacja ta zawiera:
a) oznaczenie lotu balonu lub nazwy kodowej przedsiewziecia;
b) klasyfikacje i opis balonu;
c) kod SSR lub czgstotliwos¢ NDB, zaleznie od zastosowania,
d) miejsce wypuszczenia,;
e) przewidywany czas rozpoczecia wypuszczenia lub planowany okres wypuszczen;
f) przewidywany kierunek wznoszenia;
g) poziom(y) przelotu (barometryczna wysokos$¢ bezwzgledna); i
h) przewidywany czas, jaki uptynie do przekroczenia barometrycznej wysokosci bezwzglednej 18 000
m (60 000 ft) lub osiagniecia poziomu przelotu, jezeli poziom ten znajduje si¢ na barometrycznej
wysokosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft) lub nizej wlacznie z przewidywang pozycja.
16.22 Po otrzymaniu zawiadomienia, ze $redni lub ci¢zki balon wolny bez zatogi zostat
wypuszczony, wilasciwy organ stuzb ruchu lotniczego nastepnie Rozsyla informacje¢ do wszystkich

zainteresowanych. Informacja ta zawiera:

a) oznaczenie lotu balonu lub nazwy kodowej przedsiewzigcia;
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b) klasyfikacje i opis balonu;

c) kod SSR lub czestotliwo$¢ NDB, zaleznie od zastosowania;
d) miejsce wypuszczenia;

€) czas wypuszczenia (wypuszczen);

f) przewidywany czas, w ktorym barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna 18 000 m (60 000 ft) zostanie
przekroczona lub przewidywany czas, w ktorym poziom przelotu zostanie osiagnicty, jezeli poziom
ten znajduje si¢ na barometrycznej wysokosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft) lub nizej oraz
przewidywang pozycje;

g) przewidywang date i czas zakonczenia lotu; i
h) planowang pozycj¢ kontaktu z ziemia, jezeli to bedzie miato zastosowanie.

16.2.3  Wlasciwy organ ATS przewidujac, ze cigzki lub $redni balon wolny bez zalogi przekroczy
podczas lotu granice panstwowe, przesyla NOTAM-em zawiadomienie do zainteresowanych organdéw ATS
Panstw o zamierzonym, a nastgpnie rzeczywistym wypuszczeniu balondw. Jezeli tak ustalono mig¢dzy
zainteresowanymi Panstwami, to zawiadomienie o wypuszczeniu balondw moze by¢ przekazane ustnie
bezposrednimi tagczami ATS miedzy odpowiednimi ACC/os$rodkami informacji powietrznej.

16.2.4  Organy stuzb ruchu lotniczego prowadza, w miar¢ posiadanych §rodkéw, obserwacje radarowa
i/lub ADS-B érednich lub cigzkich balonow wolnych bez zatogi, jezeli to bedzie konieczne, a takze na zadanie
pilota statku powietrznego, zapewniaja separacj¢ za pomoca systemu dozorowania ATS migdzy statkiem
powietrznym a tymi balonami, ktére zostaty zidentyfikowane lub ich doktadna pozycja jest znana.

16.3 MELDUNEK O NIEPRAWIDEOWOSCI W RUCHU LOTNICZYM

16.3.1  Meldunek o nieprawidtowosci w ruchu lotniczym jest sktadany odpowiedniemu organowi
stuzb ruchu lotniczego. Meldunek ten moze zawiera¢ przypadki zblizen statkow powietrznych (AIRPROX) lub
inne powazne trudno$ci powodujace zagrozenie dla statkow powietrznych, m.in. bledne procedury,
nieprzestrzeganie ustalonych procedur lub uszkodzenia urzadzen naziemnych.

16.3.2  Nalezy ustali¢ procedury sktadania meldunku o nieprawidtowosci w ruchu lotniczym oraz
badania tych nieprawidlowosci w celu promowania bezpieczenstwa. Podczas badania nieprawidlowosci
zwigzanej ze zblizeniem si¢ statkdow powietrznych nalezy ustali¢ stopien ryzyka klasyfikujac zblizenie jako:
Iyzyko kolizji”, ,,bezpieczenstwo nie zapewnione”, ,,brak ryzyka kolizji”, ,,zagrozenia nie okreslono”.

16.3.3  Gdy komisja badania wypadkéw lotniczych prowadzi badanie nieprawidtowosci zwigzanej ze
zblizeniem si¢ statkoéw powietrznych, nalezy uwzgledni¢ aspekty stuzb ruchu lotniczego.

Uwaga. — Wzér formularza o nieprawidfowosci w ruchu lotniczym kontrolowanym wraz z instrukcjq
wypetniania zawarty jest w Dodatku 4. Uzupetniajgce informacje dotyczgce nieprawidfowosci w ruchu lotniczym
ujete sq w Podreczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426).

16.4 STOSOWANIE POWTARZALNYCH PLANOW LOTU (RPL)
16.4.1 Zasady ogélne
16.4.1.1 RPL-e mozna stosowa¢ tylko do lotow IFR, wykonywanych regularnie w tym samym dniu

(tych samych dniach) kolejnych tygodni i przynajmniej w dziesigciu przypadkach albo codziennie przez okres co
najmniej dziesigciu kolejnych dni. Sktadniki kazdego z planéw lotu maja wysoki stopien statosci.
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Uwaga. — Odnosnie dopuszczalnych jednorazowych zmian danych RPL majgcych oddziatywanie na
operacje w jednym szczegdlnym dniu i nie zamierzonych jako zmiany do wykazu RPL, patrz pkt 16.4.4.2.2. i
16.4.4.2.3.

16.4.1.2 RPL obejmuje caty lot od lotniska odlotu do lotniska docelowego. Procedury RPL stosuje si¢
tylko wtedy, gdy wszystkie wladze ATS zainteresowane tymi lotami wyrazity zgod¢ na stosowanie RPL.

16.4.1.3 Stosowanie przez Panstwa RPL dla lotow migdzynarodowych jest zalezne od warunku czy
sgsiadujgce Panstwa juz stosuja RPL Iub czy bgda je stosowaé w tym samym czasie. Procedury uzytkowania
RPL miedzy poszczegdlnymi Panstwami podlegaja dwustronnemu, wielostronnemu Iub odpowiednio
regionalnemu porozumieniu zeglugi powietrzne;.

16.4.2 Procedury przedstawiania RPL przez uzytkownikow

16.4.2.1 Warunki okreslajace przedstawianie, zglaszanie zmian i anulowanie RPL sg ustalane na
podstawie odpowiednich porozumien migdzy uzytkownikami a wiasciwa wladza ATS lub regionalnych
porozumien zeglugi powietrznej.

16.4.2.2 RPL zawiera nizej podane elementy, chyba ze wtasciwa wtadza ATS nie wymaga ujmowania
niektorych elementow:

okres waznosci planu lotu;

dni operacji;

znak rozpoznawczy statku powietrznego;

typ statku powietrznego i kategoria turbulenciji;
mozliwo$ci MLS;

lotnisko odlotu;

czas odblokowania;

predkosc(i) przelotowa(e);

poziom(y) przelotu;

trasa zamierzona;

lotnisko docelowe;

catkowity przewidywany czas przelotu;
wskazanie miejsca, gdzie nast¢pujace informacje mogg by¢ otrzymane natychmiast na zadanie:
— lotniska zapasowe;

— zapas paliwa;

— liczba wszystkich osob na poktadzie;

— wyposazenie ratownicze;

e inne informacje.

16.4.3 Przedstawianie kompletnych wykazow

16.4.3.1 RPL-e s3 przedstawiane w postaci wykazow zawierajacych wymagane dane planu lotu,
uzywajac specjalnie ustalonego wzoru do tego celu, lub za pomoca innych s$rodkow przydatnych do
elektronicznego przetwarzania danych. Metoda przedstawiania danych uwzglednia warunki lokalne oraz
porozumienie regionalne.

Uwaga 1. — Wzér formularza wykazu RPL jest zawarty w Dodatku 2.

16.4.3.2 Przedstawienie pierwszego kompletnego wykazu RPL i wszelkich nastgpnych sezonowych
kompletnych wykazow jest dokonywane w takim czasie, aby dane mogty zosta¢ poprawnie przetworzone przez
organizacj¢ ATS. Minimalny termin wymagany na ztozenie takich wykazoéw jest ustalany przez wtadze danego

panstwa i publikowany w ich Zbiorze Informacji Lotniczych.

16.4.3.3 Uzytkownicy przedstawiajag wykazy do wyznaczonych agencji, a te przesylaja je wlasciwym
organom stuzb ruchu lotniczego.
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16.4.3.4 Przedstawione wykazy zawieraja informacje podane w pkt 16.4.2.2., z wyjatkiem przypadku,
gdy odpowiednie wladze wymagaja réwniez przedstawienia przyblizonych danych dotyczacych przekroczenia
granicy FIR-u i pierwszego lotniska zapasowego. Jezeli jest to wymagane, to informacje takie przedstawia si¢ na
formularzu RPL specjalnie w tym celu opracowanym.

16.4.3.5 Informacje dotyczace lotnisk(a) zapasowych(ego) i dodatkowe dane do planu lotu (informacje
normalnie podawane w punkcie 19 formularza planu lotu ICAO) sa utrzymywane przez uzytkownika w
pogotowiu na lotnisku odlotu lub w innym uzgodnionym miejscu tak, aby na zadanie organéw ATS mogly by¢
dostarczone bez zwloki. Nazwa biura, od ktorego informacja moze by¢ uzyskana, jest podawana w wykazie
RPL.

16.4.3.6 Nie nalezy wymagac potwierdzenia otrzymania wykazow RPL i/lub zmian do nich, chyba ze
wymaganie to uj¢to w umowie mi¢dzy uzytkownikami a wlasciwym organem.

16.4.4 Zmiany do wykazéw RPL
16.4.4.1 ZMIANY O CHARAKTERZE STALYM

16.4.4.1.1 Zmiany o charakterze stalym dotyczace wiaczenia nowych lotdéw i anulowanie
zbednych lub pewne modyfikacje biezacego wykazu sa przedstawiane w postaci poprawionych wykazow.
Wykazy te docieraja do wihasciwych organdéw stuzb ruchu lotniczego przynajmniej siedem dni przed ich
wejsSciem w zycie.

16.4.4.1.2 Gdy wykazy RPL zostaly poczatkowo przedstawione przy uzyciu odpowiednich
srodkow do elektronicznego przetwarzania danych, to dopuszczalne jest, po uzgodnieniu migdzy uzytkownikiem
i wlasciwg wladza ATS, przedstawianie pewnych zmian za pomocg wykazow RPL.

16.4.4.1.3 Wszystkie zmiany powtarzalnych planéw lotu s3 przedstawiane zgodnie z
instrukcjami dotyczacymi wypetniania wykazow RPL.

16.4.4.2 ZMIANY O CHARAKTERZE TYMCZASOWYM

16.4.4.2.1 Zmiany o tymczasowym niepowtarzajacym si¢ charakterze zwigzane z powtarzalnymi
planami lotu, dotyczace typu statku powietrznego, kategorii turbulencji, predkosci i/lub poziomu przelotu sg
zgtaszane dla kazdego indywidualnego lotu tak wcze$nie, jak to mozliwe i nie pdzniej niz 30 minut przed
odlotem do biura odpraw zaldég ATS dzialajacego na lotnisku odlotu. Tylko zmiany poziomu przelotu moga by¢
zglaszane droga radiotelefoniczng przy nawiazaniu pierwszego kontaktu z organem ATS.

16.4.4.2.2 W  przypadku jednorazowej zmiany odno$nie znaku rozpoznawczego statku
powietrznego, lotniska odlotu, trasy i/lub lotniska docelowego, powtarzajacy si¢ plan lotu dotyczacy tego dnia
jest uniewazniany i sktada si¢ indywidualny plan lotu.

16.4.4.2.3 Jezeli uzytkownik spodziewa sig, ze poszczegélny lot, dla ktorego zostal
przedstawiony RPL, moze ulec opdznieniu o 30 minut lub wiecej w stosunku do przewidywanego czasu
odblokowania podanego w tym planie lotu, to organ ATS dziatajacy na lotnisku odlotu jest natychmiast o tym
zawiadamiany.

Uwaga. — Z powodu Scistych wymagan zwiqgzanych z kontrolg przeptywu ruchu lotniczego, brak
podporzgdkowania sie uzytkownikdéw tej procedurze moze spowodowac automatyczne uniewaznienie RPL dla
tego szczegolnego lotu przez jeden lub wiecej zainteresowanych organow ATS.

16.4.4.2.4 Gdy uzytkownik wie, ze jaki§ lot, dla ktérego RPL zostat przedstawiony, ulegl

uniewaznieniu, to zawiadamia o tym organ ATS dziatajacy na lotnisku odlotu.

16.4.4.3 WSPOLDZIALANIE UZY TKOWNIK-PILOT
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Uzytkownik upewnia si¢, ze aktualne informacje dotyczace planu lotu, wiacznie ze stalymi i1 jednorazowymi
zmianami dotyczacymi poszczegdlnego lotu, zgloszone w swoim czasie odpowiedniemu organowi, zostaty
udostgpnione dowddcy statku powietrznego.

16.4.4.4 PROCEDURY RPL DOTYCZACE ORGANOW ATS
Podane tu procedury postepowania z powtarzalnymi planami lotu maja zastosowanie niezaleznie od tego, czy
jest zastosowane urzadzenie do automatycznego przetwarzania danych, czy dane planu lotu sg przetwarzane
recznie.
16.4.4.5 WPROWADZANIE PROCEDUR RPL

16.4.45.1 Procedury RPL moga by¢ ustanowione dla lotéw operujacych w granicach jednego
FIR lub jednego Panstwa.

16.4.45.2 Procedury RPL moga by¢ takze stosowane dla lotow przekraczajgcych granice pod
warunkiem, Ze zainteresowane Panstwa stosuja biezaco lub beda stosowac RPL.

16.4.45.3 Wprowadzanie procedur RPL dla lotéw miedzynarodowych wymaga zawarcia
dwustronnych lub  wielostronnych porozumien miedzy zainteresowanymi Panstwami. Wielostronne
porozumienia obejmujace szereg Panstw moga by¢ zawierane w postaci regionalnych porozumien zeglugi

powietrznej.

16.4.45.4 Stosowanie RPL wymaga zawarcia porozumien z uczestniczacymi uzytkownikami w
celu ustalenia procedur ich przedstawiania i zgtaszania zmian.

16.4.45.5 Porozumienia te obejmujg ustalenia dla nizej podanych procedur:
a) wstepnego przedstawienia RPL;

b) zmian o charakterze statym;

c) zmian o charakterze tymczasowym i jednorazowym;

d) uniewaznien;

€) uzupelnien; i

f) catkowicie zmienionych wykazow, jesli jest to wskazane znacznymi ich zmianami.

16.4.4.6 ZBIERANIE, PRZECHOWYWANIE | PRZETWARZANIE DANYCH RPL

16.4.4.6.1 Kazde Panstwo stosujace RPL-e wyznacza co najmniej jeden organ odpowiedzialny
za administrowanie takimi danymi. Obszar odpowiedzialno$ci tak wyznaczonego organu obejmuje co najmniej
jeden FIR. Jednakze, czgs¢ lub caly obszar odpowiedzialnosci jednego lub wigcej Panstw moze by¢
administrowany wspolnie przez wyznaczony organ. Kazdy wyznaczony organ rozprowadza odpowiednie dane
RPL do zainteresowanych organéw ATS w ich obszarze odpowiedzialnosci tak, aby dane te zostaty dostarczone
tym organom w odpowiednim czasie celem efektywnego wykorzystania.

16.4.4.6.2 RPL-e sg przechowywane przez kazdy zainteresowany organ ATS w sposob, ktory
zapewniatby ich systematyczne wykorzystanie w odpowiednich dniach lotow w takiej kolejnosci, w jakiej
wskazane sg czasy wejscia do obszaru odpowiedzialnosci danego organu. Aktywacja jest dokonywana w czasie
wystarczajagcym dla przedstawienia kontrolerowi danych w formie odpowiedniej dla dokonania analizy i
podjecia dziatan zwiazanych z kontrolg ruchu.

22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —341 - Poz. 43
16-6 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

16.4.4.7 ZAWIESZANIE PROCEDUR RPL

Wtiasciwa wiladza ATS zmuszona z powodu wyjatkowych okolicznosci do tymczasowego zawieszenia
stosowania RPL w swym obszarze odpowiedzialnosci lub w jego okreslonej czgsci, publikuje z odpowiednim
wyprzedzeniem informacje o takim zawieszeniu, w najbardziej odpowiedniej formie z uwzglgdnieniem
zaistnialych okolicznosci.

16.4.4.8 DEPESZE ATS ZWIAZANE Z POJEDYNCZYMI LOTAMI WYKONYWANYMI NA PODSTAWIE RPL

Depesze ATS dotyczace pojedynczych lotow wykonywanych na podstawie RPL sporzadza si¢ i adresuje do
zainteresowanych organéw ATS w sposob identyczny, jak dla lotow wykonywanych na podstawie
indywidualnych planow lotu.

16,5 PROCEDURY DOTYCZACE STRATEGICZNYCH PRZESUNIEC BOCZNYCH (SLOP) W
PRZESTRZENI POWIETRZNEJ NAD OCEANEM | W ODDALONEJ KONTYNENTALNEJ
PRZESTRZENI POWIETRZNEJ

Uwaga 1. — SLOP sq zatwierdzonymi procedurami, ktore zezwalajq statkowi powietrznemu na lot
drogq rownoleglq po prawej stronie linii centralnej w odniesieniu do kierunku lotu w celu ztagodzenia nastepstw
wzrastajgcego prawdopodobienstwa nachodzenia na siebie odchylen z powodu zwiekszonej dokiadnosci
systemow nawigacyjnych, jak i unikniecia turbulencji w Sladzie aerodynamicznym. O ile nie okreslono w
standardzie separacji, wykorzystanie tych procedur przez statek powietrzny nie wplywa na stosowanie
przewidzianych standardow separacji.

Uwaga 2. — Zgodnie z wymaganiami Zatqcznika 2, pkt 3.6.2.1.1., do stosowania strategicznych
odchyleri bocznych wymaga sie zezwolenia od wtasciwej wtadzy ATS odpowiedzialnej za dang przestrzen
powietrzng.

16.5.1 Implementacja procedur strategicznych przesuni¢¢ bocznych bedzie koordynowana miedzy
zainteresowanymi panstwami.

Uwaga. — Informacja dotyczqca implementacji procedur strategicznych przesunigé bocznych jest
zawarta w Implementacji strategicznych przesuni¢¢ bocznych (Wytyczne 331).

16.5.2  Strategiczne przesuni¢cia boczne dozwolone sa jedynie dla lotdow po trasie w przestrzeni
powietrznej:

a) gdzie minima separacji bocznej lub odlegto$¢ miedzy liniami srodkowymi tras wynosi 55.5 km (30
NM) lub wigcej, przesunigcia po prawej stronie linii Srodkowej w odniesieniu do kierunku lotu do
dziesiatych czgséci mili morskiej maksymalnie 3.7 km (2 NM); i

b) gdzie minima separacji bocznej lub odlegto$¢ miedzy liniami srodkowymi tras wynosi 11.1 km (6
NM) lub wiecej 1 mniej niz 55.5 km (30 NM), przesuni¢cia po prawej stronie linii srodkowej w
odniesieniu do kierunku lotu do dziesigtych czesci mili morskiej maksymalnie 0.9 km (0.5 NM).

16.5.3 Trasy lub przestrzen powietrzna, gdzie dopuszczono stosowanie strategicznych przesunigé
bocznych oraz procedury dla pilotow, sa publikowane w zbiorach informacji lotniczych (AIP). W niektorych
przypadkach moze by¢ niezbedne natozenie ograniczen co do stosowania strategicznych przesuni¢¢ bocznych,
np. gdy ich stosowanie moze by¢ niewtasciwe z powodoéw odnoszacych si¢ do przewyzszenia nad przeszkodami.
System monitorowania zgodnosci trasy bgdzie stanowi¢ stosowanie SLOP.

16.54  Za decyzj¢ o zastosowaniu strategicznego odchylenia bocznego jest odpowiedzialna zatoga
statku powietrznego. Zatoga statku powietrznego stosuje wylgcznie strategiczne odchylenia boczne w
przestrzeni powietrznej, w ktorej takie odchylenia zostaty dopuszczone przez witasciwg witadze ATS i jezeli
statek powietrzny jest wyposazony w funkcje¢ automatycznego $ledzenia odchylenia.
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Uwaga 1. — Piloci mogq kontaktowac sie z innymi statkami powietrznymi w celu koordynacji odchylen
na czestotliwosci 123,45 MHz przeznaczonej dla tqgcznosci powietrze-powietrze miedzy pilotami.

Uwaga 2. — Procedura strategicznego odchylenia bocznego zostata zaprojektowana, aby wigczyc
odchylenia w celu ztagodzenia skutkow turbulencji w sladzie aerodynamicznym poprzedzajgcego statku
powietrznego. Jezeli zachodzi potrzeba unikniecia turbulencji w Sladzie aerodynamicznym, mozna zastosowac
przesuniecie po prawej w granicach okreslonych w pkt. 16.5.2.

Uwaga 3. — Nie wymaga sie, aby piloci informowali ATC o zastosowaniu strategicznego odchylenia
bocznego.

16.6 ZAWIADAMIANIE O PODEJRZENIU CHOROB ZAKAZNYCH NA POKLADZIE STATKU
POWIETRZNEGO LUB INNYCH ZAGROZENIACH ZDROWIA PUBLICZNEGO

16.6.1 Zaloga statku powietrznego bedacego w fazie lotu trasowego, po zidentyfikowaniu
podejrzanego(ych) przypadku(6w) chorob zakaznych lub innego zagrozenia zdrowia publicznego na poktadzie
statku powietrznego, przekazuje niezwlocznie organowi ATS, z ktérym pilot utrzymuje taczno$é, nastepujace
informacje:

a) znaki identyfikacyjne statku powietrznego;

b) lotnisko odlotu;

c) lotnisko docelowe;

d) przewidywany czas przybycia;

e) liczba o0sdéb na pokladzie;

f) liczba podejrzanych przypadkéw; oraz

g) charakter zagrozenia zdrowia publicznego, jezeli jest znany.

16.6.2  Organ ATS, po otrzymaniu od pilota informacji dotyczacej podejrzanego(ych) przypadku(ow)
chordb zakaznych lub innego zagrozenia zdrowia publicznego na poktadzie statku powietrznego, przekazuje te
wiadomos¢, tak szybko jak to mozliwe, do organu ATS zapewniajacego stuzbe na lotnisku docelowym, o ile nie
istniejg procedury przewidujace powiadomienie wlasciwej wladzy wyznaczonej przez Panstwo oraz operatora
statku powietrznego lub jego wyznaczonego przedstawiciela.

16.6.3  Gdy organ ATS zapewniajacy stuzbe na lotnisku docelowym otrzymuje od innego organu ATS
lub od innego statku powietrznego lub operatora statku powietrznego raport o podejrzanym(ych) przypadku(ach)
choréb zakaznych lub innym zagrozeniu zdrowia publicznego na poktadzie statku powietrznego, organ ten
przekazuje wiadomos$¢, tak szybko jak to mozliwe, do wladzy zdrowia publicznego (PHA) lub do wlasciwe;j
wladzy wyznaczonej przez Panstwo, jak réwniez do operatora statku powietrznego lub jego wyznaczonego
przedstawiciela i do zarzadzajacego lotniskiem.

Uwaga 1. — W celu uzyskania dodatkowych informacji w przedmiocie chordob zakaznych i innych
zagrozen zdrowia publicznego na poktadzie statku powietrznego, patrz Zatgcznik 9 — Utatwienia, rozdziat 1
(definicje), rozdziat 8, pkt 8.12. i 8.15. oraz Dodatek 1.

Uwaga 2. — JezZeli jest to stosowne, PHA powinna skontaktowac sie z przedstawicielem linii lotniczej lub
agencjq operatora i zarzqdzajgcym lotniskiem w celu dalszej koordynacji ze statkiem powietrznym, dotyczqgcej
szczegoétow medycznych i przygotowania lotniska. W zaleznosci od srodkéw tgcznosci dostepnych u
przedstawiciela linii lotniczej lub agencji operatora, potgczenie sie ze statkiem powietrznym mozZe okazac sie
niemozliwe do czasu, az znajdzie sie on blizej swojego lotniska przeznaczenia. Oprdocz poczgtkowego
powiadomienia organu ATS podczas lotu trasowego, kanatéw tgcznosci ATC nalezy unikac.
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Uwaga 3. — Informacja przekazana na lotnisko przylotu zapobiegnie potencjalnemu rozprzestrzenieniu
sie choroby zakaznej lub innego zagroZenia zdrowia publicznego przez inne statki powietrzne odlatujgce z tego
samego lotniska.

Uwaga 4. — Do tgcznosci mozna wykorzystywac takze AFTN (wiadomosc naglqca), telefon, telefaks lub
inne srodki.
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INSTRUKCJE DLA PRZEKAZYWANIA'MELDUNK(')W Z
POWIETRZA ZA POMOCA LACZNOSCI FONICZNEJ

1. Instrukcje dotyczace meldowania.
2. Wzor formularza meldunku z powietrza o aktywnos$ci wulkanicznej (wzoér VAR).

3. Przyktady.

PANS-ATM Al-1
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1. Instrukcje dotyczace meldowania.

WZOR AIREP SPECIAL

Nr 3

PUNKT PARAMETR PRZEKAZYWAC TO TELEFONICZNIE,
jezeli celowe
o Oznacznik rodzgju depeszy: ' [AIREP] SPECIAL
e specjalny meldunek z powietrza
1 Znak rozpoznawczy statku powietrznego (znak rozpoznawczy statku powietrznego)
POZYCJA (szerokosc¢ i diugosc)
2 Pozvcia NAD (znaczgcy punkt nawigacyjny)
yel TRAWERS (znaczgcy punkt nawigacyjny)
— (znaczqgey punkt nawigacyjny) (namiar) (odlegtosé)
= 3 Czas (czas)
N POZIOM LOTU (numer) lub (liczba) METROW lub STOP )
A 4 WZNOSZENIE DO POZIOMU LOTU (numer) lub (liczba) METROW lub
Poziom STOP )
ZNIZANIE DO POZIOMU LOTU (numer) lub (liczba) METROW lub
STOP
Nastepna pozycja i przewidywany czas jej .
5 przelotu (pozycja) (czas)
6 Nastepny znaczacy punkt nawigacyjny (pozycja) NASTEPNY
« 7 Przewidywany czas przylotu (lotnisko) (czas)
~J
<
N
A 8 Zapas paliwa ZAPAS PALIWA (godziny i minuty)
9 Zjawisko napotkane lub zaobserwowane
wymagajace specjalnego meldunku z powietrza:
¢ Umiarkowana turbulencja TURBULENCJA UMIARKOWANA
»  Silnaturbulencja TURBULENCJA SILNA
- . Umiarkowane oblodzenie OBLODZENIE UMIARKOWANE
. »  Silne oblodzenie OBLODZENIE SILNE
= ¢ Silna fala gorska FALA GORSKA SILNA
[a) L] Burze z piorunami bez gradu BURZE Z PIORUNAMI
e Burzezpiorunami z gradem BURZA Z PIORUNAMI | GRADEM
¢ Silna burza pylowa/piaskowa BURZA PYLOWA lub BURZA PIASKOWA SILNA
¢ Chmura popiotu wulkanicznego CHMURA POPIOLU WULKANICZNEGO
*  Przederupeyjnaaktywnos¢ PRZEDERUPCYJNA AKTYWNOSC WULKANICZNA lub ERUPCJA
wulkaniczna lub erupcja wulkaniczna WULKANICZNA
18/11/10
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MODEL AIREP SPECIAL

ITEM PARAMETER TRANSMIT IN TELEPHONY as appropriate

- Message-type designator: [AIREP] SPECIAL
e  special air-report

1 Aircraft identification (aircraft identification)

2 Position POSITION (latitude and longitude)
OVER (significant point)

ABEAM (significant point)
(significant point) (bearing) (distance)

—
s 3 Time (time)
"g Level FLIGHT LEVEL (number) (number) METRES or FEET
n CLIMBING TO FLIGHT LEVEL (number) or (number) METRES or FEET
DESCENDING TO FLIGHT LEVEL (number) or (number) METRES or
FEET
5 Next position and estimated time over (position) (time)
Ensuing significant point (position) NEXT
N 7 Estimated time of arrival (aerodrome) (time)
(=]
.§
n 8 Endurance ENDURANCE (hours and minutes)
9 Phenomenon encountered or observed,
prompting a special air-report:
. Moderate turbulence TURBULENCE MODERATE
Severe turbulence TURBULENCE SEVERE
e  Moderate icing ICING MODERATE
2 e Severeicing ICING SEVERE
% ° Severe mountainwave MOUNTAINWAVE SEVERE
3 . Thunderstorms without hail THUNDERSTORMS
. Thunderstorms with hail THUNDERSTORMS WITH HAIL
. Heavy dust/sandstorm DUSTSTORM or SANDSTORM HEAVY

VOLCANIC ASH CLOUD

Volcanic ash cloud PRE-ERUPTION VOLCANIC ACTIVITY or VOLCANIC ERUPTION

e Pre-eruption volcanic activity or
volcanic eruption

18/11/10
Nr 3



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —347 - Poz. 43

Al-4 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
1. Meldunki pozycyjne i specjalne meldunki z powietrza
1.1. Dziat 1 jest obowigzkowy dla meldunkéw pozycyjnych i specjalnych meldunkéw z powietrza,

chociaz punkty 5 i 6 tego dziatu moga by¢ opuszczone, gdy tak przewidujg Regionalne Procedury Uzupetniajgce.
Dziat 2 podaje sie w catosci lub czesciowo tylko wtedy, gdy poprosit o to uzytkownik statku powietrznego lub jego
upowazniony przedstawiciel, albo gdy dowddca statku powietrznego uwaza to za konieczne. Dziat 3 jest zawarty
w specjalnych meldunkach z powietrza.

1.2. Specjalne meldunki z powietrza sg sporzgdzane zawsze kiedy zaobserwowane lub napotkane
sg zjawiska wyszczegolnione w Punkcie 15. Punkty od 1 do 4 Dziatu 1 oraz odpowiednie zjawisko okreslone w
Dziale 3, Punkt 15, wymagane sg od wszystkich statkéw powietrznych. Zjawisko wyszczegdlnione jako ,SST” jest
meldowane wylgcznie przez transport naddzwiekowy na okoto lub naddzwiekowych poziomach przelotu.

1.3. W sytuacji gdy specjalne meldunki z powietrza zawierajg informacje o aktywnosci wulkanicznej,
nalezy po zakonczeniu lotu ztozy¢ meldunek dotyczacy tego zjawiska na formularzu specjalnego meldunku z
powietrza o aktywnosci wulkanicznej (wzér VAR). Wszystkie obserwowane elementy nalezy kolejno odnotowac i
wskaza¢ w odpowiednim miejscu formularza VAR.

1.4. Specjalne meldunki z powietrza nalezy wykonac¢ jak najszybciej po zaobserwowaniu zjawiska
wymagajgcego specjalnego meldunku z powietrza.

15. Jezeli zjawisko uzasadniajgce sporzadzenie specjalnego meldunku z powietrza jest
obserwowane na lub w poblizu czasu lub miejsca gdzie sporzgdzany jest regularny meldunek z powietrza, to w
zamian powinien by¢ sporzadzony specjalny meldunek z powietrza.

2. Szczegotowe instrukcje sktadania meldunkéow

2.1. Punkty meldunku z powietrza sg przekazywane w kolejnosci ustalonej we wzorze formularza
AIREP SPECIAL.

— OZNACZNIK RODZAJU DEPESZY. Poda¢ ,SPECIAL” dla specjalnego meldunku z powietrza.
Dziat 1

Punkt 1 — ZNAK ROZPOZNAWCZY STATKU POWIETRZNEGO. Podac radiotelefoniczny znak
wywotawczy statku powietrznego zgodnie z Zatgcznikiem 10, rozdziat 5.

Punkt 2 — POZYCJA. Poda¢ pozycje w postaci: szerokosci geograficznej (stopnie w 2. cyfrach lub
stopnie i minuty w 4. cyfrach, dodajgc stowo ,Pétnoc” (,North”) lub ,Potudnie” (,South”)) i dlugosci geograficznej
(stopnie w 3. cyfrach lub stopnie i minuty w 5. cyfrach, dodajac stowo ,Wschoéd” (,East”) lub ,Zachéd” (,West”)),
lub znaczgcego punktu nawigacyjnego jako oznacznika kodowego (2 do 5 znakdéw), lub znaczgcego punktu
nawigacyjnego, za ktérym podaje sie namiar magnetyczny (3 cyfry) i odlegtos¢ w milach morskich od tego punktu.
(np. ,4620North07805West”, ,4620North07800West”, ,4600North07800West”, LN (,LIMA NOVEMBER”), ,MAY”,
,LHADDY” lub ,DUB 180 DEGREES 40 MILES”). Gdy ma to zastosowanie, przed znaczacym punktem
nawigacyjnym dodaje sie stowo ,ABEAM”.

Punkt 3 — CZAS. Poda¢ czas w godzinach i minutach UTC (4 cyfry), chyba Zze podawanie czasu w
minutach liczonych od poczatku godziny (2 cyfry) ustalono na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi
powietrznej. Podawany czas musi by¢ aktualnym czasem osiggniecia okreslonej w meldunku pozycji statku
powietrznego, nie zas czasem sporzgdzania lub nadawania meldunku. Czas powinien by¢ podawany zawsze w
godzinach i minutach UTC, gdy sporzadza sie specjalny meldunek z powietrza.

Punkt 4 — POZIOM LOTU LUB WYSOKOSC BEZWZGLEDNA. Poda¢ poziom lotu w 3 cyfrach (np.
,POZIOM LOTU 310" (,FLIGHT LEVEL 310”)), gdy na wysokosciomierzu barometrycznym nastawiono cisnienie
standardowe. Podaé¢ wysoko$é bezwzgledng w metrach, dodajac stowo ,METROW” (,METRES”) lub w stopach,
dodajgc stowo ,STOP” (,FEET”), gdy nastawiono QNH. Podczas wznoszenia lub znizania do nowego poziomu
lotu po minieciu znaczgcego punktu nawigacyjnego podac¢ stowo ,WZNOSZENIE” (,CLIMBING”) (dodajgc poziom
lotu) lub ,ZNIZANIE” (,DESCENDING”) (dodajgc poziom lotu).

Punkt 5 — POZYCJA NASTEPNA | PRZEWIDYWANY CZAS PRZELOTU. Poda¢ nastepny punkt
meldowania i przewidywany czas przelotu nad tym punktem lub podaé przewidywang pozycje, jaka bedzie
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osiggnieta po uptywie jednej godziny, zgodnie z obowigzujgca procedurg meldowania pozyciji. Dla podania pozycji
stosuje sie zasady grupowania danych ujetych w punkcie 2. Podaé przewidywany czas przelotu tej pozycji. Poda¢
czas w godzinach i minutach UTC (4 cyfry), chyba ze przekazywanie czasu w minutach liczonych od poczatku
godziny (2 cyfry) ustalajg regionalne porozumienia zeglugi powietrznej.

Punkt 6 — NASTEPNY ZNACZACY PUNKT NAWIGACYJNY. Po podaniu: ,nastepna pozycja i
przewidywany czas jej przelotu” nalezy poda¢ nastepny znaczacy punkt nawigacyjny.

Dziat 2

Punkt 7 — PRZEWIDYWANY CZAS PRZYLOTU. Poda¢ nazwe lotniska pierwszego zamierzonego
ladowania dodajac przewidywany czas przylotu na to lotnisko w godzinach i minutach UTC (4 cyfry).

Punkt 8 — ZAPAS PALIWA. Poda¢ stowo ,ZAPAS PALIWA” (LENDURANCE?”), a nastepnie maksymalng
dtugotrwatos¢ lotu przy posiadanym zapasie paliwa w godzinach i minutach (4 cyfry).

Dziat 3

Punkt 9 — ZJAWISKO WYMAGAJACE SPECJALNEGO MELDUNKU Z POWIETRZA. Poda¢ jedno z
nizej wymienionych zjawisk napotkanych lub zaobserwowanych:

e umiarkowana turbulencja jako ,TURBULENCJA UMIARKOWANA) (,TURBULENCE MODERATE")
silna turbulencja jako ,TURBULENCJA SILNA” (,TURBULENCE SEVERE")
Stosuje sie nastepujace specyfikacje:

Umiarkowana — Warunki, w ktérych mogg nastepowaé umiarkowane zmiany przestrzennego potozenia
statku powietrznego i/lub wysokosci, ale statek powietrzny pozostaje pod ciggta kontrolga. Zwykle
wystepujg mate zmiany predkosci. Wskazania akcelerometru w srodku ciezkosci statku powietrznego
zmieniajg sie w granicach od 0,5 g do 1,0 g. Utrudnione jest chodzenie w kabinie. Siedzacy odczuwajg
napiecie paséw bezpieczenstwa. Niezamocowane przedmioty przesuwajg sig.

Silna — Warunki, w ktérych wystepujg nagte zmiany przestrzennego pofozenia statku powietrznego i/lub
wysokosci; statek powietrzny moze by¢ pozbawiony na krétko kontroli. Zwykle wystepujg duze zmiany
predkosci. Zmiany wskazan akcelerometru w Srodku ciezkosci statku powietrznego sg wieksze niz 1,0 g.
Siedzacy odczuwaija silne napiecie pasdw bezpieczenstwa. Niezamocowane przedmioty sg podrzucane

do gory.

e umiarkowane oblodzenie jako ,OBLODZENIE UMIARKOWANE” (,ICING MODERATE”)
silne oblodzenie jako ,OBLODZENIE SILNE” (,ICING SEVERE”)
Stosuje sie kryteria podane w punkcie 13.

Stosuje sie nastepujace specyfikacje:

Umiarkowane — warunki, w ktérych zmiana kursu i/lub wysokosci bezwzglednej moze byé uwazana za
pozadang.

Silne — warunki, w ktérych natychmiastowa zmiana kursu i/lub wysokosci bezwzglednej jest niezbedna.

« silna fala gérska jako ,SILNA FALA GORSKA” (,MOUNTAINWAVE SEVERE”)
Stosujgc nastepujgce kryteria:
silna — warunki, w ktérych wystepuje zstepujgcy prad powietrza z predkoscig 3 m/s (600 ft/min) lub
wiecej i/lub wystepuje silna turbulencja.

e burza z piorunami bez gradu jako ,BURZA Z PIORUNAMI” (,THUNDERSTORM”)
e burza z piorunami i gradem jako ,BURZA Z PIORUNAMI | GRADEM” (,THUNDERSTORM WITH HAIL")
Stosujgc nastepujace kryteria:
Podaje sie tylko te burze, ktoére sa:
e  skryte we mgle; lub
e umiejscowione w chmurach; lub
o rozlegte; lub
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o tworzgce linie szkwatowa.

e silna burza pytowa lub burza piaskowa jako ,BURZA PYLOWA Ilub SILNA BURZA PIASKOWA’
(,DUSTSTORM or SANDSTORM HEAVY”)

e chmura popiotu wulkanicznego jako ,CHMURA POPIOLU WULKANICZNEGO” (,VOLCANIC ASH
CLOUD”)

e przederupcyjna aktywno$é lub erupcja wulkaniczna jako ,PRZEDERUPCYJNA AKTYWNOSC
WULKANICZNA Ilub ERUPCJA WULKANICZNA” (,PRE-ERUPTION VOLCANIC ACTIVITY or
VOLCANIC ERUPTION”)

Stosujgc nastepujace kryteria:
Przederupcyjna aktywno$¢ w tym kontekScie oznacza niezwyklg i/lub wzrastajgcg aktywnosc
wulkaniczng, ktéra moze sygnalizowac erupcje wulkaniczng.

Uwaga. — W przypadku wystepowania chmury popiotu wulkanicznego, przederupcyjnej
aktywnosci wulkanicznej lub erupcji wulkanicznej, nalezy po zakoriczeniu lotu ztozy¢ meldunek
dotyczgcy tego zjawiska na formularzu specjalnego meldunku z powietrza o aktywnosci wulkanicznej
(wzér VAR), zgodnie z rozdziatem 4, pkt 4.12.3.

2.2. Informacje zapisang na formularzu meldunku o aktywnosci wulkanicznej (wzér VAR) nie
przekazuje sie drogg radiotelefoniczng (RTF), lecz po przylocie na lotnisko ma by¢ dostarczona bezzwlocznie
przez uzytkownika lub cztonka zatogi do lotniskowego biura meteorologicznego. Jezeli przekazanie tej informacji
do tego biura jest utrudnione, to wypetniony formularz nalezy dostarczy¢ zgodnie z lokalnymi ustaleniami
zawartymi migdzy wtadzami: meteorologiczng, ATS i uzytkownikiem.

3. Przekazanie informacji meteorologicznej otrzymanej drogg tacznosci fonicznej

3.1. Po otrzymaniu specjalnych meldunkéw z powietrza organy ATS powinny je bezzwlocznie
przekazywaé wspotdziatajgcemu meteorologicznemu biuru nadzoru (MWO). Dla zapewnienia wykorzystania
meldunkéw z powietrza w naziemnych systemach automatycznych, elementy tych meldunkéw nalezy
przekazywac stosujgc zasady grupowania danych okreslonych ponizej i w ustalonej kolejnosci:

— ADRESAT. Wstawi¢ nazwe stacji wywotywanej i, gdy to konieczne, potrzebe retransmisiji.
— OZNACZNIK RODZAJU DEPESZY. Wstawi¢ ,ARS” dla specjalnego meldunku z powietrza.

Uwaga.— Gdy meldunki z powietrza sg przekazywane przy wykorzystaniu wyposazenia do
automatycznego przetwarzania danych, ktére nie moze zaakceptowac powyzszego oznacznika rodzaju depeszy,
wowczas zgodnie z rozdziatem 11, pkt 11.4.2.6.5.2., uzycie innego oznacznika rodzaju depeszy jest dozwolone
na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej.

— ZNAK ROZPOZNAWCZY STATKU POWIETRZNEGO. Wpisa¢ znak rozpoznawczy statku
powietrznego stosujgc okreslone zasady grupowania danych wymienionych w punkcie 7 planu lotu,
bez odstepu miedzy oznacznikiem uzytkownika i znakiem rejestracyjnym statku powietrznego lub
identyfikatorem lotu, jezeli taki jest uzywany (np. Nowa Zelandia 103 jako ANZ103).

Dziat 1

Punkt 0 — POZYCJA. Wpisa¢ pozycje podajgc szerokos$¢ geograficzng (stopnie jako 2 cyfry lub stopnie i
minuty jako 4 cyfry, dodajgc N lub S bez odstepu) i dtugosé geograficzng (stopnie jako 3 cyfry lub stopnie i minuty
jako 5 cyfr, dodajac E lub W bez odstepu) lub jako znaczacy punkt nawigacyjny okreslony za pomocg oznacznika
kodowego (2 do 5 znakdéw) lub jako znaczgcy punkt nawigacyjny, po ktérym podaje sie namiar magnetyczny (3
znaki) i odlegtos¢ w milach (3 cyfry) od punktu (np. 4620N07805W, 4620N078W, 46N078W, LN, MAY, HADDY
lub DUB180040). Poprzedzi¢ znaczacy punkt nawigacyjny stowem ,ABM” (trawers), gdy ma to zastosowanie.

Punkt 1 — CZAS. Wpisa¢ czas w godzinach i minutach UTC (4 cyfry).
Punkt 2 — POZIOM LOTU LUB WYSOKOSC BEZWZGLEDNA. Wpisa¢ litere F, dodajac 3 cyfry (np.

F310), gdy poziom lotu jest podawany. Wpisa¢ wysokos¢ bezwzgledng w metrach wpisujac litere M lub w
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stopach, wpisujac litery FT, gdy wysoko$¢ bezwzgledna jest stosowana. Wpisa¢ ,ASC” (poziom), gdy wystepuje
wznoszenie lub ,DES” (poziom), gdy wystepuje znizanie.

Dziat 3

Punkt 9 — ZJAWISKO WYMAGAJACE PRZEKAZANIA SPECJALNEGO MELDUNKU Z POWIETRZA.
Wohisac¢ przekazywane zjawisko zgodnie z ponizszym:

¢ umiarkowana turbulencja jako ,TURB MOD”

e silna turbulencja jako ,TURB SEV”

e umiarkowane oblodzenie jako ,|CE MOD”

¢ silne oblodzenie jako ,ICE SEV”

e silna fala gérska jako ,MTW SEV”

e burza z piorunami bez gradu jako ,TS”

e burza z piorunami i gradem jako ,TSGR”

e silna burza pytowa lub burza piaskowa jako ,HVY SS”
e chmura popiotu wulkanicznego jako ,VA CDL”

¢ przederupcyjna aktywno$¢ wulkaniczna lub erupcja wulkaniczna jako ,VA”
e umiarkowana turbulencja jako ,TURB MOD”

e grad jako ,GR”

e chmury cumulonimbus jako ,CB”.

— CZAS NADAWANIA. Wpisa¢ tylko wtedy, gdy dziat 3 jest przekazywany.
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Wzér formularza meldunku z powietrza o aktywnos$ci wulkanicznej (wzér VAR)

Special air-report of volcanic activity (model VAR)

WZOR VAR: do wykorzystania przy sktadaniu meldunku po locie

MELDUNEK O AKTYWNOSCI WULKANICZNEJ

Meldunki z powietrza maja krytyczng wazno$¢ w ocenie zagrozen, jakie chmura popiotu wulkanicznego stwarza dla operacji
lotniczych.

OPERATOR

AIRCRAFT IDENTIFICATION (as indicated on flight plan)

PILOT IN-COMMAND

DEP. FROM DATE TIME ARR. AT DATE

TIME

ADDRESSEE AIREP SPECIAL

Items 1-8 are to be reported immediately to the ATS unit that you are in contact with.

1 AIRCRAFT IDENTIFICATION 2 POSITION
3 TIME 4 FLIGHT LEVEL OR ALTITUDE
5 VOLCANIC ACTIVITY OBSERVED AT (position or bearing, estimated level of ash cloud and distance from aircraft)
6 AIR TEMPERATURE 7 SPOT WIND
8 SUPPLEMENTARY INFORMATION Other
SO2 detected Yes[] No (]
Ash encountered ~ Yes[] No[]
(Brief description of activity including vertical and lateral extent of ash cloud, horizontal
movement, rate of growth, etc. as available)
After landing complete items 9-16 then fax form to (Fax number to be provided by the meteorological authority based on local arrangements between the
meteorological authority and the operator concerned
9 DENSITY OF ASH CLOUD (@)  Wispy O (b)  Moderate dense O (c)  Verydense
10 COLOUR OF ASH CLOUD (@  White O (b)  Light grey (c)  Dark grey
(d)  Black O (e)  Other
11 ERUPTION (@)  Continuous [l (b)  Intermittent O (c)  Not visible
12 POSITION OF ACTIVITY (@)  Summit O (b)  Side O (c)  Single
(d)  Multiple [l (e)  Not observed O
13 OTHER OBSERVED FEATURES OF (a)  Lighting [l (b)  Glow O (c)  Large rocks
ERUPTION
(d)  Ash fall out O (e)  Mushrooming cloud O ® Al
14 EFFECTON AIRCRAFT (@)  Communications [l (b)  Navigation System O ()  Engines
(d)  Pitot static [l (e)  Windscreen O () Windows
O
15 OTHER EFFECTS (@)  Turbulence O (b) St Elmos fire O (c)  Other fumes
O
16 OTHER INFORMATION
(Any information considered useful.)
18/11/10
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3.

Przyklady

MOWIONE PRZEZ RADIOTELEFON

AIREP SPECJALNY KLIPPER JEDEN
ZERO JEDEN POZYCJA PIEC ZERO
CZTERY PIEC POLNOC ZERO DWA
ZERO JEDEN PIEC ZACHOD JEDEN PIEC
TRZY SZESC POZIOM LOTU TRZY
JEDEN ZERO WZNOSZENIE DO
POZIOMU LOTU TRZY PIEC ZERO
BURZA Z PIORUNAMI | GRADEM

AIREP SPECIAL CLIPPER WUN ZERO
WUN POSITION FIFE ZERO FOWer FIFE
NORTH ZERO TOO ZERO WUN FIFE
WEST WUN FIFE TREE SIX FLIGHT
LEVEL TREE WUN ZERO CLIMBING TO
FLIGHT LEVEL TREE FIFE ZERO
THUNDERSTORMS WITH HAIL

SPECJALNY NIUGINI DWA SIEDEM
TRZY NAD MADAGAN ZERO OSIEM
CZTERY SZESC JEDEN DZIEWIEC
TYSIECY STOP TURBULENCIJA SILNA

SPECIAL NIUGINI TOO SEVen TREE
OVER MADANG ZERO AIT FOWer SIX
WUN NINer TOUSAND FEET
TURBULENCE SEVERE

ZAREJESTROWANE PRZEZ ORGAN
SEUZB RUCHU LOTNICZEGO I
PRZEKAZANE DO WELASCIWEGO
BIURA METEOROLOGICZNEGO

ARS PAA101 5045N02015W 1536 F310
ASC F350 TSGR

ARS ANG273 MD 0846 19000FT TURB
SEV

! Specjalny meldunek z powietrza wymagany w przypadku wystepowania rozlegtych burz z piorunami i gradem.

2 Specjalny meldunek z powietrza wymagany w przypadku wystepowania silnej turbulencji. W podanym przykladzie statek powietrzny ma
na wysoko$ciomierzu nastawione QNH.
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1. Wzor formularza planu ICAO.

2. Instrukcje wypethiania formularza planu lotu ICAO.

3. Instrukcje nadawania depeszy ztozonego planu lotu (FPL).

4. Instrukcje nadawania depeszy uzupetnienia planu lotu (SPL).

5. Przyktad wypelionego formularza planu lotu ICAO.

6. Wzor formularza wykazu powtarzalnych planéow lotu ICAO.

7. Instrukcje wypehiania formularza wykazu powtarzalnych planéw lotu ICAO.

8. Przyklad wypelionego formularza wykazu powtarzalnych planéw lotu ICAO.
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1. Wzér formularza planu ICAO
PLAN LOTU
FLIGHT PLAN
PIERWSZENSTWO __ ADRESAT (CT]
Priority Addreesse (8
K=FF>
| | K=
DZIEN | GODZINA ZGLOSZENIA NADAWCA
Filling time Originator
1 | | | |4>| 1 1 1 | 1 1 1 | <<E

DOKE ADNE OKRESLENIE ADRESATOW I/LUB NADAWCY
Specific identification of addreesse (s) andior oniginator

3 RODZAJ DEPESZY
Message type

7 ZNAK ROZPOZNAWCZY STATKU POWIETRZNEGO
Aircraft Identification

RODZAJ LOTU
Type of flight

8 PRZEPISY WYKONYWANIA LOTU

<< Flight rules
= (FPL — — ﬂ
g LICZBA TYP STATKU POWIETIZNESD KATEGORIA TURBULENCI

[ <k=

10 WYPOSAZENIE

18 INNE INFORMACJE

Number Tfe of aircraft Wake turbulence category Equipment
|_'_—|1 3 LOTNISKO ODLOTU ford I:I
Departure aerodrome Time

15 PREDKOSC PRZELOTOWA POZIOM TRASA

Cruising speed Level Route

1 1 1 1 | 1 1 1 1 |_’
GALKOWITY PRZEWIDYWANY CZAS PRZELOTU
Totat EET
1 LOTNISKO DOCELOWE LOTNISKO ZAPASOWE 2 LOTNISKO ZAPASOWE
Destination aerodrome HR MIN ALTN aerodrome 2ND ALTN aerodrome

L[]

> ] 2l =

Other information
INFORMACJE UZUPEE NIAJACE (NIE NALEZY PRZEKAZYWAG W DEPESZACH FPL)
I yi {Not to be transmitted in FPL
ZAPAS PALIWA
19 Endurance RADIOWE URZADZENIA RATOWNICZE
LICZBAOSOB NA POKLADZIE Emergency radio
HR MIN Fersons on boerd UHF VHE ELT
—E/ >P/ ] —> R/
WYPOSAZENIE DO PRZETRWANIA / Sunvival equipment T
DINGI POLARNE PUSTYNNE MORSKIE DZUNGLOWE LAMPKI  FLUORESCENCYJNE
Dinghies Polar Desert Marifime Junile Fluores LIHF
LICZBA POJEMNOSC  PRZYKRYCIE KOLOR
Number i Colour

SO, P, . o>

KOLOR STATKU | OZNACZENIA [ Aircraft colour and markings

A/

UWAGI / Remarks.

—>[N]/

| K=

DOWODGA STATKU POWIETRZNEGO / Pilot - in - command

C

K=

ZLOZONY PRZEZ ! Filled by

MIEJSCE NA DODATKOWE WYMAGNIA
Space reserved for additional requirements
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2. Instrukcje wypelniania formularza planu lotu ICAO

2.1. Ustalenia ogodlne

Scisle przestrzega¢ ustalonych wzoréw i sposoboéw oznaczania danych.
Rozpoczgé wpisywanie danych od pierwszej klatki. Zbedne klatki pozostawia¢ nie wypelnione.
Wpisywaé wszystkie czasy zegarowe w postaci 4 cyfi- wedtug UTC.
Wpisywaé wszystkie przewidywane czasy przelotu w postaci 4 cyfr (godziny i minuty).
Zaciemnione rubryki poprzedzajgce punkt 3 — powinny by¢ wypelione przez shuzby ruchu lotniczego i
facznosci (ATS i COM), jezeli odpowiedzialno$¢ za sporzadzanie depesz o planie lotu nie zostata przekazana
innemu organowi.

Uwaga. — Nalezy rozumiec, ze uzyte w planie lotu wyrazZenie ,lotnisko” dotyczy rowniez innych miejsc
niz lotniska, uzywanych przez pewne rodzaje statkow powietrznych, np. Smigtowce lub balony.

2.2. Instrukcje wprowadzania danych ATS

Wypetnia¢ punkty od 7 do 18, jak podano nize;j.

Wypetnia¢ takze punkt 19, jak podano nizej, gdy wymaga tego wlasciwa wladza ATS lub gdy jest to uwazane za
konieczne z innych wzgledow.

Uwaga 1. — Numery punktow na formularzu nie nastepujq w nieprzerwanej kolejnosci, gdyz
odpowiadajg numerom pol w depeszach ATS.

Uwaga 2. — Systemy danych stuzb ruchu lotniczego mogq naktadaé ograniczenia dotyczqce
komunikowania lub przetwarzania informacji w ztoZonych planach lotu. MozZliwe ograniczenia mogq np.
dotyczy¢ dtugosci pola, liczby elementdow trasy lub catkowitej dfugosci planu lotu. Znaczgce ograniczenia sq
opublikowane w odpowiednich Zbiorach Informacji Lotniczych.

PUNKT 7: ZNAK ROZPOZNAWCZY
STATKU POWIETRZNEGO (NIE WIECEJ NIZ 7
ZNAKOW PISARSKICH)

WPISAC jedno z nastepujacych oznaczen rozpoznawczych statku powietrznego, sktadajace si¢ z nie
wigcej niz 7 znakoéw alfanumerycznych, bez tacznikdéw, ani symboli:

a) zaakceptowany przez ICAO oznacznik uzytkownika, po ktorym nastgpuje identyfikator lotu (np.
KLM511, NGA213, JTR25), w przypadku gdy znak wywotawczy, ktory ma stosowaé statek
powietrzny w radiotelefonii, bedzie si¢ sktada¢ z zaakceptowanego przez ICAO telefonicznego
oznacznika uzytkownika i identyfikatora lotu (np. KLM511, NIGERIA 213, JESTER 25);

LUB b) znak oznaczajacy narodowos¢ lub wspodlne oznaczenie i znak rejestracyjny statku powietrznego
(np. EIAKO, 4XBCD, N2567GA), gdy:

1) w radiotelefonii znak wywotawczy, ktory ma stosowaé statek powietrzny, bedzie si¢ sktadac
tylko z tego znaku (np. CGAIJS) lub bedzie poprzedzony zaakceptowanym przez ICAO
telefonicznym oznacznikiem uzytkownika (np. BLIZZARD CGAJS);
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2)

statek powietrzny nie jest wyposazony w radiostacje.

Uwaga 1. — Normy dotyczgce stosowania znakow oznaczajgcych narodowosc lub wspdlnych oznaczern i
znakow rejestracyjnych statku powietrznego sq zawarte w Zatqczniku 7, rozdziat 2.

Uwaga 2. — Postanowienia dotyczqce uzywania radiotelefonicznych znakow wywotawczych sq zawarte w
Zatgczniku 10, tom 11, rozdzial 5. Zaakceptowane przez ICAO oznaczniki i oznaczniki telefoniczne uzytkownikow
sq zawarte w Doc 8585 — Oznaczniki dla uzytkownikow, wiladz lotniczych i stuzb.

PUNKT 8: PRZEPISY WYKONYWANIA LOTU |
RODZAJ LOTU
(1 LUB 2 ZNAKI PISARSKIE)

Przepisy wykonywania lotu

WPISAC

Rodzaj lotu

WPISAC

jedna z nastgpujacych liter w celu oznaczenia rodzaju przepisow wykonywania lotu, do
ktorych pilot zamierza si¢ stosowac:

I
\Y
Y

4

jezeli planuje si¢ wykonanie catego lotu zgodnie z IFR;

jezeli planuje si¢ wykonanie catego lotu zgodnie z VFR,;

jezeli lot najpierw bedzie wykonywany zgodnie z IFR, po czym nastapi zmiana lub
zmiany przepisow wykonywania lotu;

jezeli lot najpierw bedzie wykonywany zgodnie z VFR, po czym nastgpi zmiana lub
zmiany, przepiséw wykonywania lotu.

W punkcie 15 poda¢ miejsce lub miejsca, w ktorych jest planowana zmiana przepiséw
wykonywania lotu.

jedna z nastepujacych liter w celu oznaczenia rodzaju lotu, jezeli wymaga tego wiasciwa

wiladza ATS:

S jezeli lot rozktadowy lotnictwa komunikacyjnego;

N jezeli lot nierozktadowy lotnictwa komunikacyjnego;
G jezeli lot lotnictwa ogdlnego;

M jezeli lot wojskowy;

X jezeli lot innego rodzaju niz podane wyzej.

W polu 18 po wskazniku STS podac status lotu lub, jezeli to konieczne, okresli¢ inne powody
szczegolnego traktowania przez ATS, po wskazniku RMK w polu 18.

PUNKT 9: LICZBA I TYP STATKOW
POWIETRZNYCH ORAZ KATEGORIA
TURBULENCJI W SLADZIE AERODYNAMICZNYM

Liczna statkow powietrznych (1 lub 2 znaki pisarskie)

WPISAC

liczbe statkow powietrznych tylko wtedy, gdy jest ich wigcej niz jeden.

Typ statkow powietrznych (2 — 4 znaki pisarskie)
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WPISAC wiasciwy oznacznik, jak podano w dokumencie ICAO Doc 8642 — Oznaczniki typéw statkow
powietrznych,

LUB jezeli takiego oznacznika nie przydzielono albo w przypadku lotu grupowego, w ktorym udziat
bierze wigcej niz jeden typ,

WPISAC

2777 oraz PODAC w punkcie 18 (liczby i) typ(y) statku(6w) powietrznego(nych),
poprzedzajac wyrazeniem TYP/ .

Kategoria turbulencji w $ladzie aerodynamicznym (1 znak pisarski)

WPISAC

za uko$ng kreska jedna z nastgpujacych liter, w celu wskazania kategorii turbulencji w §ladzie
aerodynamicznym statku powietrznego:

H —  CIEZKI, w celu podania typu statku powietrznego o po$wiadczonej maksymalnej
masie do startu wynoszacej 136 000 kg lub wiecej;

M —  SREDNI, w celu podania typu statku powietrznego o poswiadczonej maksymalnej
masie do startu wynoszacej mniej niz 136 000 kg, lecz wigcej niz 7000 kg;

L - LEKKI, w celu podania typu statku powietrznego o po§wiadczonej maksymalne;j
masie do startu wynoszacej 7000 kg lub mniej.

PUNKT 10: WYPOSAZENIE I MOZLIWOSCI

Mozliwos$ci obejmuja nastepujace elementy:

a) obecno$¢ na poktadzie statku powietrznego odpowiedniego, sprawnego wyposazenia,

b) wyposazenie i mozliwosci sa zgodne z kwalifikacjami zatogi, oraz

€) w stosownym przypadku, upowaznienie wlasciwej wladzy.

Urzadzenia radiokomunikacyjne i nawigacyjne oraz pomoce podej$cia oraz mozliwosci

WPISAC

LUB

I/LUB

WPISAC

jedna z nastepujacych liter:

N, jezeli na pokladzie nie ma wyposazenia w pomoce COM/NAV/podej$cia dla zamierzone;j
trasy lotu lub wyposazenie takie jest niesprawne,

S, jezeli na poktadzie znajduje si¢ sprawne standardowe wyposazenie w pomoce
COM/NAV/podejscia dla zamierzonej trasy lotu (patrz Uwaga 1),

jedng lub wiecej z nastepujacych liter w celu podania posiadanego i sprawnego wyposazenia i

mozliwosci COM/NAV/podejscia:
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System ladowania GBAS J6 CPDLC FANS 1/A
B LPV SATCOM (MTSAT)
(APV Z SBAS) J7 CPDLC FANS 1/A SATCOM
C  LORAN (Iridium)
D DME MLS
El FMC WPR ACARS L ILS
E2 D-FIS ACARS M1 ATCRTFSATCOM
E3 PDC ACARS (INMARSAT)
F ADF M2  ATC RTF (MTSAT)
G GNSS. Jezeli planowane jest M3 ATC RTF (Iridium)
wykonanie jakiejkolwiek ) VOR
cze¢sei lotu zgodnie z P1-  Zarezerwowane dla RCP
przepisami dla lotow wedlug P9
wskazan przyrzadow to R Zgodny z PBN (patrz Uwaga 4)
odnosi si¢ do odbiornikdéw T TACAN
GNSS, ktore spetniaja U UHF RTF
wymagania Zatgcznika 10, V VHF RTF
Tom | (Patrz Uwaga 2) w Zgodny z RVSM
H HF RTF X Zgodny z MNPS
| Nawigacja bezwladnosciowa Y VHF z separacja kanatowsg 8.33
J1  CPDLC ATN VDL Mode 2 kHz
(patrz Uwaga 3) Z Inne posiadane wyposazenie lub

J2  CPDLC FANS 1/A HFDL

J3 CPDLC FANS 1/A VDL
Mode 4

J4  CPDLC FANS 1/A VDL
Mode 2

J5 CPDLCFANS1/A
SATCOM
(INMARSAT)

mozliwosci (patrz Uwaga 5)

Wszelkie znaki alfanumeryczne nie wymienione powyzej sg zarezerwowane.

Uwaga 1. — Jezeli uzyto litery S, za standardowe wyposazenie uwaza sie VHF RTF, VOR i ILS, chyba ze
wifasciwa wtadza ATS ustalita inng kombinacje.

Uwaga 2. — Jezeli uzyto litery G, to rodzaje zewnetrznego wspomagania GNSS, jezeli wystepujq, okresla
sie w polu 18 po wskaZzniku NAV/ i oddziela sie je spacjq.

Uwaga 3. — Patrz RTCA/EUROCAE Interoperability Requirements Standard For ATN Baseline 1 (ATN B1
INTEROP Standard — DO-280B/ED-110B) dla ustug tgczy danych stosowanych przy zezwoleniach i informacjach
kontroli ruchu lotniczego/ zarzgdzaniu tqcznoscig kontroli ruchu lotniczego/ sprawdzaniu mikrofonu kontrolera
ruchu lotniczego.

Uwaga 4. — Jezeli zostata uzyta litera R, poziomy nawigacji w oparciu o o0siqgi, ktore mogq byc spetnione
przez statek powietrzny sq okreslone w polu 18, po wskaZzniku PBN/. Wytyczne dotyczgce stosowania nawigacji
w oparciu o osiqggi dla odpowiedniego odcinka trasy, trasy lub danego obszaru sq zawarte w Podreczniku
nawigacji w oparciu o osiggi (Doc 9613).

Uwaga 5. — Jezeli zostata uzyta litera Z, podaé w punkcie 18 inne posiadane wyposazenie lub inne
mozliwosci, poprzedzajgc je wskaznikami COM/, NAV/ lub DAT/, w zaleznosci od przypadku.
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Uwaga 6. — Informacje¢ o mozliwosciach nawigacyjnych przekazuje sie¢ do ATC w celu uzyskania
zezwolenia ustalenia trasy.

Wyposazenie i mozliwosci dozorowania

WPISAC N, jezeli dla trasy, po ktorej ma by¢ wykonany lot, brak jest wymaganego wyposazenia
dozorowania lub jest ono niesprawne,
LUB
WPISAC jeden lub wigcej oznacznikow, maksymalnie 20 znakow, w celu opisania posiadanego
sprawnego wyposazenia lub mozliwosci dozorowania:
SSRmody AiC
A Transponder —  mod A (4 cyfry — 4096 kodow)
C Transponder —  mod A (4 cyfry — 4096 kodoéw) i mod C

SSR mod S

E Transponder — mod S z podawaniem znaku rozpoznawczego statku powietrznego, wysokosci
barometrycznej i rozszerzonymi mozliwosciami squittera (ADS-B)

H Transponder — mod S z podawaniem znaku rozpoznawczego statku powietrznego, wysokosci
barometrycznej i rozszerzonymi mozliwosciami dozorowania

| Transponder — mod S z podawaniem znaku rozpoznawczego statku powietrznego, ale bez
wysokos$ci barometrycznej

L Transponder — mod S z podawaniem znaku rozpoznawczego statku powietrznego, wysokosci
barometrycznej oraz rozszerzonymi mozliwosciami squittera (ADS-B) i
rozszerzonymi mozliwo$ciami dozorowania

P Transponder — mod S z podawaniem wysokosci barometrycznej, lecz bez podawania znaku
rozpoznawczego statku powietrznego

S Transponder — mod S z podawaniem zarowno wysokosci barometrycznej jak 1 znaku
rozpoznawczego statku powietrznego

X Transponder —  bez podawania znaku rozpoznawczego statku powietrznego, ani wysokosci

barometrycznej

Uwaga. — Rozszerzona mozliwos¢ dozorowania oznacza zdolnosé statku powietrznego do pobierania
danych pochodzqcych ze statkow powietrznych przez transponder wyposazony w mod S.

ADS-B
Bl ADS-B z mozliwoscig nadawania na dedykowanej czgstotliwosci 1090 MHz
B2 ADS-B z mozliwoscia nadawania i odbioru na dedykowanej czestotliwosci 1090 MHz
U1 ADS-B z mozliwoscia nadawania z wykorzystaniem UAT
u2 ADS-B z mozliwoscig nadawania i odbioru
V1 ADS-B z mozliwoscia nadawania z wykorzystaniem VDL mod 4
V2 ADS-B z mozliwoécig nadawania i odbioru z wykorzystaniem VDL mod 4
ADS-C
D1 ADS-C z mozliwosciami FANS 1/A
Gl ADS-C z mozliwosciami ATN
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Znaki alfanumeryczne nie wymienione powyzej sa zarezerwowane.

Przyktad:

ADE3RV/HB2U2V2G1

Uwaga. — Dodatkowe wyposazenie dozorowania powinno by¢ wymienione w polu 18 po wskazniku SUR/.

PUNKT 13: LOTNISKO ODLOTU | CZAS

(8 znakéw pisarskich)

WPISAC przyjety przez ICAO czteroliterowy wskaznik lokalizacji lotniska odlotu, okreslony w Doc
7910, Wskazniki lokalizacji,

LUB jezeli wskaznik lokalizacji nie zostat przydzielony,

WPISAC grupe ZZZZ i PODAC w punkcie 18 nazwe lotniska i lokalizacje poprzedzona skrotem
DEP/

LUB pierwszy punkt trasy lub radiolatarnia poprzedzone wskaznikiem DEP/..., jezeli statek
powietrzny nie wystartowat z lotniska,

LUB jezeli plan lotu otrzymano ze statku powietrznego znajdujacego si¢ w powietrzu,

WPISAC AFIL i PODAC w punkcie 18 przyjete przez ICAO czteroliterowy wskaznik lokalizacji
miejscowosci, w ktorej dziata organ ATS, od ktérego mozna otrzyma¢ dodatkowe dane
planu lotu, poprzedzajac to oznaczenie skrétem DEP/

NASTEPNIE BEZ ODSTEPU,

WPISAC do planu lotu przedtozonego przed odlotem przewidywany czas odblokowania (EOBT),

LUB do planu otrzymanego od statku w locie, wpisa¢ rzeczywisty lub przewidywany czas nad
pierwszym punktem trasy, do ktorej plan lotu si¢ odnosi.

PUNKT 15: TRASA

WPISAC pierwszq predkosé przelotowq, jak podano w (a) i pierwszy poziom przelotu, jak podano w
(b), bez odstepu miedzy nimi.

LUB po strzatce — WPISAC opis trasy, jak podano w (c).

(@) Predko$c¢ przelotowa (nie wiecej niz 5 znakéw pisarskich)

WPISAC

- 15/11/12
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Rzeczywistq predkos¢ powietrzng (TAS) dla pierwszej czeSci trasy lub dla calej trasy,
wyrazong jako:

Kilometry na godzine, okre$lone litera K oraz czterema cyframi (np. K0830), lub
Wezly okreslone litera N oraz czterema cyframi (np. N0485), lub
Rzeczywistg liczbe Macha, zaokraglona do najblizszych setnych czgséci liczby Macha,

podang jako litera M oraz 3 cyfry (np. M082), gdy tego wymaga wlasciwa wladza ATS
danego Panstwa.
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(b) Poziom przelotu (nie wigcej niz 5 znakow pisarskich)

WPISAC planowany poziom przelotu dla pierwszej czgsci lub catej trasy jako:
poziom lotu wyrazony litera F z trzema cyframi (np. F085, F330), lub

*standardowy poziom metryczny w dziesigtkach metrow wyrazony litera S z czterema
cyframi (np. S1130), lub

wysokos¢ bezwzgledng w setkach stop wyrazona literg A z trzema cyframi (np. A045,
A100), lub

wysokos¢ bezwzgledng wyrazona w dziesigtkach metréw wyrazona literga M z czterema
cyframi (np. M0840), lub

WPISAC dla niekontrolowanych lotéw VFR — litery VFR.

(c) Trasa (wlacznie ze zmianami predkosci, poziomu
i/lub przepisami wykonywania lotu)

Loty wzdtuz wyznaczonych tras ATS

WPISAC, jezeli lotnisko odlotu znajduje si¢ na trasie ATS lub jest z nig potaczone — o0znacznik
pierwszej trasy ATS

LUB jezeli lotnisko odlotu nie znajduje si¢ na trasie ATS lub nie jest z nig potaczone — litery
DCT wraz z oznaczeniem punktu wlotu na pierwszg tras¢ ATS, a nastgpnie oznacznik tej
trasy

POTEM

WPISAC kazdy punkt, w ktorym planuje si¢ rozpocza¢ badz to zmiane predkosci lub poziomu, badz

zmiang trasy ATS i/lub zmiane przepiséw wykonywania lotu.

Uwaga. — Gdy jest planowane przejscie z dolnej trasy ATS do gornej, a trasy te prowadzq w tym samym
kierunku, to punkt przejscia nie musi by¢ wpisany.

A PO TYM PUNKCIE W KAZDYM PRZYPADKU
oznaczenie nastepnego odcinka trasy ATS, nawet gdy jest on ten sam co poprzednio,

LUB DCT, jezeli lot do nastgpnego punktu bedzie odbywacé si¢ poza wyznaczong trasg, chyba ze
oba punkty sg okre§lone za pomocg wspotrzednych geograficznych.

Loty poza wyznaczonymi trasami ATS danego Panstwa

WPISAC punkty oddalone od siebie normalnie nie wiecej niz 30 minut lotu lub 370 km (200 NM)
wraz z wszystkimi punktami, od ktérych zamierzona jest zmiana predkosci lub poziomu,

zmiana kierunku lotu albo zmiana przepisow wykonywania lotu.

LUB gdy tego wymaga wtasciwa wladza ATS,

* Gdy tak okreslita wlasciwa wladza ATS.
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OKRESLIC tras¢ lotow wykonywanych na kierunku ogélnym wschod-zachod migdzy 70°N i 70°S za

WPISAC

pomoca znaczacych punktdow nawigacyjnych wyznaczonych przez przecigcia
réwnoleznikéw, wyrazonych w pelnych stopniach lub ich potdwkach, z poludnikami
przebiegajacymi w odstepach 10° dlugosci geograficznej. Dla lotdéw wykonywanych w
przestrzeniach lezacych poza tymi szeroko$ciami geograficznymi trasy powinny byc¢
okreslone za pomocg znaczacych punktow nawigacyjnych wyznaczonych przez przecigcia
réwnoleznikéw z poludnikami przebiegajacymi w odstepach 20° diugosci geograficzne;.
Odlegto$¢ migdzy znaczacymi punktami nawigacyjnymi, w miar¢ mozliwosci, nie powinna
przekracza¢ jednej godziny lotu. Jesli bedzie to konieczne, powinny zosta¢ okre$lone
dodatkowe znaczace punkty nawigacyjne.

Dla lotéw wykonywanych na kierunku ogdlnym poéinoc-potudnie okresli¢ trasy za pomocg
znaczacych punktow nawigacyjnych wyznaczonych przez przecigeie poludnikow,
okreslonych w petnych stopniach dlugosci, z okre§lonymi réwnoleznikami przebiegajacymi
w odstepach 5°.

DCT migdzy nastepujacymi po sobie kolejno punktami, chyba ze oba punkty sa okreslone
za pomoca wspotrzednych geograficznych lub namiaru i odleglosci.

STOSOWAC TYLKOsposob zestawiania danych podanych w punktach od (1) do (5) nizej i ODDZIELAC kazdy

podpunkt od nastepnego odstepem.

(1) | Trasa ATS (2 do 7 znakow pisarskich)

Oznacznik

kodowy przydzielony trasie lub odcinkom trasy, a gdzie nalezy, oznacznik kodowy przydzielony

standardowej trasie odlotu lub dolotu (np. BCN1, B1, R14, UB10, KODAP2A).

Uwaga. — Ustalenia dotyczqce stosowania oznacznikow trasy sq zawarte w Zatgczniku 11, Dodatek 1.

(2) | Znaczacy punkt nawigacyjny (2 do 11 znakow pisarskich)

Oznacznik kodowy (2 do 5 znakéw pisarskich) przydzielony punktowi (np. LN, MAY, HADDY), lub

jezeli oznacznik kodowy nie zostal przydzielony — stosowaé jeden z nastepujacych sposobow:
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Tylko stopnie (7 znakow pisarskich):

2 cyfry okre$lajace szeroko$¢ w stopniach, po ktorych nastepuje litera ,,N” (péinoc) lub ,,S”
(potudnie), nastgpnie trzy cyfry okreslajace dtugo$é w stopniach, po ktorych nastepuje litera ,,E”
(wschod) lub ,,W” (zachod), aby liczby odpowiadajace szerokosci i dtugosci geograficznej mialy
prawidtowy ukltad, nalezy uzupetni¢ je zerami, np. 46NO78W,

Stopnie i minuty (11 znakow pisarskich):

4 cyfry okreslajace szerokos$¢ w stopniach (2 cyfry) i minutach (2 cyfry), po ktérych nastepuje litera
N (poéinoc) lub ,,S” (potudnie), nastgpnie 5 cyfr okreslajacych dlugos¢ w stopniach (3 cyfry) i
minutach (2 cyfry), po ktorych nastepuje litera ,,E” (wschod) lub ,,W” (zachdd), aby liczby
odpowiadajace szerokos$ci i dlugosci miaty prawidlowy uktad, nalezy uzupetié je w razie potrzeby
zerami, np. 4620N07805W.

Namiar i odleglos¢ od znaczgcego punktu nawigacyjnego:

Oznaczenie znaczacego punktu nawigacyjnego nastgpnie namiar od punktu w postaci trzech cyfr
podajacych stopnie w odniesieniu do potudnika magnetycznego, nastgpnie odleglto$¢ od punktu w
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postaci trzech cyfr wyrazajacych mile morskie. W obszarach potozonych na duzej szerokosci
geograficznej, gdzie wiladza lotnicza uznala, ze niepraktyczne jest uzycie kursu magnetycznego,
dozwolone jest uzycie kursu rzeczywistego. Aby liczby miaty prawidtowy uktad, nalezy uzupetnic je
W razie potrzeby zerami, np. punkt na kierunku magnetycznym 180° w odlegto$ci 40 mil morskich od
urzadzenia VOR ,,DUB” powinien by¢ podany jako DUB 180040.

Zmiana predkosci lub poziomu (nie
wigcej niz 21 znakow pisarskich)

®3)

Punkt, w ktorym planowane jest rozpoczecie zmiany predkosci (o 5% TAS lub 0,01 Macha lub wigeej) lub
zmiany poziomu, okreslony dokladnie tak, jak podano wyzej w (2), po ktdorym nastepuje ukosna kreska i
predkosé przelotowa oraz poziom przelotu, wyrazone doktadnie tak, jak podano wyzej w (a) i (b), bez odstgpu
mi¢dzy nimi nawet wtedy, gdy tylko jedna z tych wartosci ulegnie zmianie.

Przyklady:  LN/N0284A045
MAY/N0305F180
HADDY/N0420F330
4602N07805W/NO500F350
46NO078W/MO82F330
DUB180040/N0350M0840

Zmiana przepiséw wykonywania lotu
(nie wiecej niz 3 znaki pisarskie)

(4)

Punkt, w ktorym jest planowana zmiana przepisow wykonywania lotu, okreslony doktadnie jak wyzej w (2) lub
(3) stosownie do przypadku, nastepnie odstgp oraz jeden z nastepujgcych skrotow:

VFR — gdy ma nastgpi¢ zmiana z IFR na VFR
IFR — gdy ma nastapi¢ zmiana z VFR na [FR

Przyktady: LN VFR
LN/N0284A050 IFR

(5) | Wznoszenie w przelocie (nie wiecej niz 28 znakdéw pisarskich)

Litera C, po ktérej nastepuje ukosna kreska; NASTEPNIE punkt, w ktérym planowane jest rozpoczecie
wznoszenia w przelocie, okre$lony doktadnie tak, jak podano wyzej w (2), po ktorym nastepuje ukosna kreska;
NASTEPNIE predkosé, jaka powinna by¢ utrzymywana podczas wznoszenia w przelocie, wyrazona doktadnie
tak, jak podano wyzej w (a), po ktdrej nastepuja dwa poziomy okreslajgc warstwe, ktora ma by¢ zajeta podczas
wznoszenia w przelocie; kazdy z tych pozioméw wyrazony doktadnie tak, jak podano wyzej w (b), lub poziom,
powyzej ktorego planowane jest wznoszenie w przelocie wraz z wyrazem PLUS, bez odstgpu migdzy nimi.

Przyktady: ~ C/48N050W/MO082F290F350
C/48N0O50W/MO082F290PLUS
C/52N050W/M220F580F620.

PUNKT 16: LOTNISKO DOCELOWE

| CALKOWITY PRZEWIDYWANY CZAS

PRZELOTU, DOCELOWE LOTNISKO(A)
ZAPASOWE

15/11/12
Nr 1
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Lotnisko docelowe i catkowity przewidywany
czas przelotu (8 znakoéw pisarskich)

WSTAWIC przyjety przez ICAO czteroliterowy wskaznik lokalizacji lotniska docelowego, okreslony
w Doc 7910, Wskazniki lokalizacyji,

LUB jezeli nie zostal przydzielony wskaznik lokalizacji,

WPISAC grupe czteroliterowg ZZZZ i PODAC w punkcie 18 nazwe i lokalizacje lotniska
poprzedzong wskaznikiem DEST/

NASTEPNIE BEZ ODSTEPU

WPISAC catkowity przewidywany czas przelotu.

Uwaga.— Dla planu lotu otrzymanego od statku powietrznego podczas lotu catkowity przewidywany czas
przelotu jest to przewidywany czas przelotu od pierwszego punktu trasy, do ktérej si¢ odnosi plan lotu, do
ostatniego punktu planu lotu.

Docelowe lotnisko(a) zapasowe

WPISAC

LUB

WPISAC

przyjete przez ICAO czteroliterowy wskaznik lokalizacji nie wigcej niz dwoch docelowych
lotnisk zapasowych, okreslonych w Doc 7910, Wskazniki lokalizacji, rozdzielonych
odstepem,

jezeli docelowe lotnisko(a) zapasowe nie ma(ja) przydzielonego wskaznika lokalizacji,

grupe ZZZZ i PODAC w punkcie 18 nazwe i lokalizacje docelowego(ych) lotnisk(a),
poprzedzong wskaznikiem ALTN/

PUNKT 18: INNE INFORMACJE

Uwaga. — Uzycie wskaznikow nie wymienionych w tym punkcie moze skutkowaé odrzuceniem, blednym
przetworzeniem lub utratq danych.

Myslnikow i uko$nikdw nalezy uzywac tylko w sposob opisany ponizej.

WPISAC

LUB

STS/

15/11/12
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0 (zero) jezeli nie podaje si¢ zadnych informacji,

w nizej podanej kolejnosci ewentualne inne niezbedne informacje w postaci odpowiedniego
wskaznika wybranego z nizej okreslonych i kreski ukos$nej, po ktorej podaje si¢ potrzebna
informacje:

przyczyna szczegélnego traktowania przez ATS, np. misja poszukiwawczo-ratownicza,
zgodnie z nizej wymienionymi okres§leniami:

ALTRV: lot wykonywany zgodnie z rezerwacja wysokosci;
ATFMX: lot, dla ktérego wyjatek od stosowania $rodkow ATFM zatwierdzita
wlasciwa wladza ATS;

FFR: zwalczanie pozarow;

FLTCK: lot kontrolny w celu kalibracji pomocy nawigacyjnych;
HAZMAT: lot z materiatami niebezpiecznymi;

HEAD: lot z osobg o statusie glowy panstwa;

HOSP: lot medyczny zadeklarowany przez wladze medyczne;



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —365 -

Poz. 43

Dodatek 2

A2-13

HUM: lot w misji humanitarnej;

MARSA: lot, dla ktorego organ wojskowy przyjmuje odpowiedzialno$¢ za separacje
wojskowych statkow powietrznych;

MEDEVAC: ewakuacja medyczna w sytuacjach zagrozenia zycia;

NONRVSM: dla statku powietrznego nie przystosowanego do RVSM, ale zamierzajacego
wykona¢ lot w przestrzeni powietrznej RVSM;

SAR: lot w misji poszukiwawczo-ratowniczej;

STATE: lot w stuzbie wojskowej, policyjnej lub celne;.

Inne przyczyny szczegdlnego traktowania przez ATS sa okreslane po wskazniku RMKY/.

PBN/  wskazanie mozliwosci RNAV lub RNP. Poda¢ tyle oznacznikow, ile ma zastosowanie do lotu,
maksymalnie 8, tj. catkowita liczba znakow nie moze przekracza¢ 16.

SPECYFIKACJE RNAV
Al RNAV 10 (RNP 10)
Bl Wszystkie czujniki dozwolone w RNAV 5
B2 RNAV 5 GNSS
B3 RNAV 5 DME/DME
B4 RNAV 5 VOR/DME
B5 RNAV 5 INS or IRS
B6 RNAV 5 LORANC
Cl Wszystkie czujniki dozwolone w RNAV 2
C2 RNAV 2 GNSS
C3 RNAV 2 DME/DME
C4 RNAV 2 DME/DME/IRU
D1 Wszystkie czujniki dozwolone w RNAV 1
D2 RNAV 1 GNSS
D3 RNAV 1 DME/DME
D4 RNAV 1 DME/DME/IRU

SPECYFIKACJE RNP
L1 RNP 4
01 Wszystkie czujniki dozwolone w podstawowej RNP 1
02 Podstawowa RNP 1 GNSS
03 Podstawowa RNP 1 DME/DME
04 Podstawowa RNP 1 DME/DME/IRU
S1 RNP APCH
S2 RNP APCH z BARO-VNAV
T1 RNP AR APCH z RF (wymagane specjalne upowaznienie)
T2 RNP AR APCH bez RF (wymagane specjalne upowaznienie)

Kombinacje znakow alfanumerycznych nie wskazane powyzej s zarezerwowane.

NAV/

Com/

DAT/

dane szczegolnego znaczenia odnos$nie wyposazenia nawigacyjnego, inne niz te okreslone
w PBN/, jezeli wymagane przez wlasciwg wladz¢ ATS danego Panstwa. Po tym wskazniku
poda¢ rowniez system wspomagajacy GNSS, z odstgpem migdzy dwiema lub wigcej
metodami wspomagania, np. NAV/ GBAS SBAS.

Poda¢ wyposazenie lub mozliwoséci w zakresie tacznosci, nie okreslone w polu 10a.

Poda¢ wyposazenie lub mozliwosci w zakresie przesytu danych, nie okreslone w polu 10a.

15/11/12
Nr 1
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SUR/

DEP/

LUB

LUB

DEST/

DOF/

REG/

EET/

SEL/

TYP/

CODE/

15/11/12
Nr1

Poda¢ wyposazenie lub mozliwosci w zakresie dozorowania, nie okreslone w polu 10a.

nazwa i lokalizacja lotniska odlotu, jezeli w punkcie 13 wpisano grupe ZZZZ albo organu
ATS, od ktérego mozna otrzyma¢ dodatkowe dane planu lotu, jezeli w punkcie 13 wpisano
skrot AFIL. Dla lotnisk nie wymienionych w stosownych Zbiorach Informacji Lotniczych,
poda¢ lokalizacje w nastgpujacy sposob:

4 cyfry oznaczajace szeroko$¢ geograficzng w stopniach i minutach w systemie
dziesietnym, po ktérych wpisuje si¢ N (poinoc) lub S (poludnie), nastepnie 5 cyfr
oznaczajacych dlugo$¢ geograficzng w stopniach i minutach w systemie dziesi¢tnym, po
ktorych wpisuje si¢ E (wschod) lub W (zachéd). W razie koniecznosci, nalezy uzupetnié
wymagana liczbe cyfr przez dodanie zer, np. 4620N07805W (11 znakow).

namiar i odleglos¢ od najblizszego znaczacego punktu nawigacyjnego, w nastgpujacy
Sposob:

Identyfikacja znaczacego punktu nawigacyjnego, po ktorej podaje si¢ namiar od punktu w
postaci 3 cyfr oznaczajacych kurs magnetyczny, nastepnie odlegtos¢ od punktu w postaci 3
cyfr oznaczajacych mile morskie. W obszarach potozonych na duzej szeroko$ci
geograficznej, gdzie wladza lotnicza uznata, Ze niepraktyczne jest uzycie kursu
magnetycznego, dozwolone jest uzycie kursu rzeczywistego. W razie koniecznosci, nalezy
uzupelni¢ wymagang liczbg cyfr przez dodanie zer, np. punkt o namiarze magnetycznym
180° w odlegtosci 40 mil morskich od VOR ,,DUB” nalezy okresli¢ jako DUB180040.

pierwszy punkt trasy (nazwa lub szeroko$é¢/dlugosé geograficzna) lub radiolatarnia, jezeli
statek powietrzny nie wystartowat z lotniska.

nazwa i lokalizacja lotniska docelowego, jezeli w punkcie 16 wpisano grupe ZZZZ. Dla
lotnisk nie wymienionych w stosownych Zbiorach Informacji Lotniczych, podaé
lokalizacj¢ za pomoca szerokosci/dtugosci geograficznej lub namiaru i odleglosci od
najblizszego znaczacego punktu nawigacyjnego, w sposob okreslony przy DEP/ powyzej.

data odlotu w postaci szesciu cyfr (YYMMDD, gdzie YY oznacza rok, MM miesiac, a DD
dzien).

znaki oznaczajace narodowos$¢ lub rejestracyjne statku powietrznego, jezeli réznig si¢ od
0znaczenia rozpoznawczego podanego w punkcie 7.

znaczace punkty nawigacyjne lub oznaczniki granic FIR oraz zsumowane przewidywane
czasy przelotu od startu do tych punktow lub granic FIR, gdy tak ustalono na podstawie
regionalnych porozumien zeglugi powietrznej lub przez wilasciwe wltadze ATS danego
Panstwa.

Przyklady: EET/CAPO0745 XYZ0830
EET/EINN0204

kod SELCAL, jezeli statek powietrzny jest w niego wyposazony.

typ statku powietrznego (typy statkow po wietrznych) poprzedzony(e) w razie potrzeby bez
odstepu liczbg statkow powietrznych, oddzielone odstgpem, jezeli w punkcie 9 podana jest
grupa ZZZZ.

Przyktad: TYP/2F15 5F5 3B2

adres statku powietrznego (wyrazony w postaci kodu alfanumerycznego, sktadajacego si¢ z
szeSciu znakow szesnastkowego systemu znakéw), gdy tego wymaga wiasciwa wiadza
ATS.
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DLE/

OPR/

ORGN

PER/

ALTN/

RALT/

TALT/

RIF/

RMK/

Zapas paliwa

Przyktad: ,F00001” stanowi najnizsza warto$¢ adresu statku powietrznego, zawartego
w specjalnym bloku okreslanym przez ICAO.

opoznienie na trasie lub w strefie oczekiwania, poda¢ znaczacy(e) punkt(y) nawigacyjny(e)
trasy, gdzie planowane jest op6znienie, nastepnie dtugo$¢ opdznienia, z podaniem czasu za
pomoca 4 cyfr w godzinach i minutach (hhmm).

Przyktad: DLE/MDG0030

oznaczenie ICAO lub nazwa uzytkownika statku powietrznego, jezeli inna od oznaczenia
rozpoznawczego statku powietrznego podanego w punkcie 7.

jezeli tak ustalita wilasciwa wiladza ATS, 8-literowy adres AFTN nadawcy lub inne
wlasciwe dane kontaktowe, w przypadkach gdy nadawca planu lotu moze nie by¢ tatwo
zidentyfikowany.

Uwaga. — W niektorych obszarach, osrodki przyjmowania planow lotéw mogg podawaé
oznacznik ORGNY/ i adres AFTN nadawcy automatycznie.

dane o osiggach statku powietrznego, poda¢ jedng liter¢ okreSlong w Procedurach Stuzb
Zeglugi Powietrznej — Operacje Statkéw Powietrznych (PANS-OPS, Doc 8168), tom | —
Procedury lotu, jezeli wymaga tego wtasciwa wiadza ATS.

nazwa zapasowego(ych) docelowego(ych) lotnisk(a), jezeli w punkcie 16 wpisano grupe
ZZZZ. Dla lotnisk nie wymienionych w stosownych Zbiorach Informacji Lotniczych,
poda¢ lokalizacj¢ za pomoca szeroko$ci/dhugosci geograficznej lub namiaru i odleglosci od
najblizszego znaczacego punktu nawigacyjnego, w sposob okreslony przy DEP/ powyzej.

czteroliterowy(e) wskaznik(i) ICAO dla lotnisk(a) zapasowego(ych) po trasie, okreslonych
w Doc 7910, Wskazniki lokalizacji, lub nazwe(y) lotnisk(a) zapasowego(ych) po trasie,
jezeli nie podano wskaznika. Dla lotnisk nie wymienionych w stosownych Zbiorach
Informacji Lotniczych, podaé lokalizacj¢ za pomoca szerokoséci/dlugosci geograficznej lub
namiaru i odleglosci od najblizszego znaczacego punktu nawigacyjnego, w sposob
okreslony przy DEP/ powyze;j.

czteroliterowy(e) wskaznik(i) ICAO dla lotnisk(a) zapasowego(ych) po starcie, okreslonych
w Doc 7910, Wskazniki lokalizacji, lub nazwg(y) lotnisk(a) zapasowego(ych) po starcie,
jezeli nie podano wskaznika. Dla lotnisk nie wymienionych w stosownych Zbiorach
Informacji Lotniczych, poda¢ lokalizacj¢ za pomoca szerokoséci/dlugosci geograficznej lub
namiaru i odleglosci od najblizszego znaczacego punktu nawigacyjnego, w Sposob
okreslony przy DEP/ powyze;j.

szczegbly trasy prowadzacej do ewentualnego zmienionego lotniska docelowego, po czym
przyjety przez ICAO czteroliterowy wskaznik lokalizacji tego lotniska. Zmiana trasy
wymaga zmiany zezwolenia podczas lotu.

Przyktady: RIF/DTA HEC KLAX
RIF/ESP G94 CLA YPPH

Wszelkie inne uwagi podane tekstem otwartym, jezeli jest to wymagane przez wlasciwa
wladzg ATS danego Panstwa lub jest uwazane za konieczne.

PUNKT 19: DODATKOWE INFORMACJE

15/11/12
Nr 1
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Po E/ WPISAC 4-cyfrowa grupe podajaca zapas paliwa w godzinach i minutach.

Osoby na poktadzie
Po P/ WPISAC catkowita liczbe osob (pasazeréw i zalogi) na pokladzie, jezeli jest to wymagane

przez wiasciwa wladze ATS danego Panstwa. WPISAC TBN (wymaga zgloszenia), gdy
catkowita liczba 0sdb nie jest znana w czasie sktadania planu lotu.

Wyposazenie ratunkowe i do przetrwania

R/(RADIO)

S/(WYPOSAZENIE DO
PRZETRWANIA)

J(KAMIZELKI)

D/(TRATWY) (ILOSC)

(POJEMNOSC)

(POKRYCIE)
(KOLOR)

A/ (KOLOR STATKU
POWIETRZNEGO |
OZNACZENIA)

N/(UWAGI)

C/(PILOT)

WPISAC

15/11/12
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SKRESLIC U, jezeli UHF na czestotliwosci 243,0 MHz nie jest dostepna.
SKRESLIC V, jezeli VHF na czestotliwosci 121,5 MHz nie jest dostepna.
SKRESLIC E, jezeli awaryjna radiolatarnia poktadowa (ELT) nie jest dostepna.

SKRESLIC wszystkie wskazniki, jezeli nie ma wyposazenia do przetrwania.
SKRESLIC P, jezeli nie ma polarnego wyposazenia do przetrwania. SKRESLIC D,
jezeli nie ma pustynnego wyposazenia do przetrwania. SKRESLIC M, jezeli nie ma
morskiego wyposazenia do przetrwania. SKRESLIC J, jezeli nie ma wyposazenia do
przetrwania w dzungli.

SKRESLIC wszystkie wskazniki, jezeli nie ma wyposazenia w kamizelki.
SKRESLIC L, jezeli kamizelki nie sa wyposazone w zrodto $wiatta. SKRESLIC F,
jezeli kamizelki nie s3 wyposazone w $rodki fluorescencyjne. SKRESLIC U lub V
lub obie jak w R/ wyzej dla podania wyposazenia kamizelek w urzadzenia radiowe.

SKRESLIC wskazniki D i C, jezeli nie ma tratw lub WPISAC liczbe tratw; i

WPISAC calkowita pojemno$é wszystkich posiadanych tratw wyrazona liczbg osob;
i

SKRESLIC wskaznik C, jezeli tratwy nie majg pokry¢; i
WPISAC kolor posiadanych tratw.

WPISAC kolor statku powietrznego i jego charakterystyczne oznaczenia.

SKRESLIC wskaznik N, jezeli nie ma uwag, lub PODAC inne posiadane urzadzenia
ratunkowe i uwagi odnos$nie tego sprzgtu.

WPISAC nazwisko dowddcy statku powietrznego.

2.3.  Zlozony przez

nazw¢ organu lub jednostki albo nazwisko osoby sktadajacej plan lotu.

2.4.  Przyjecie planu lotu
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Zaznaczy¢ przyjecie planu lotu w sposob ustalony przez wlasciwg wiadzg ATS.

2.5. Instrukcje dotyczace wpisywania danych dotyczacych COM
Punkty do wypelnienia
WYPEENIC dwa gérne zaciemnione pola formularza, i WYPEENIC trzecie, gdy to jest konieczne, zgodnie z
PANS-ATM rozdziat 11, ust. 11.2.1.2. niniejszego dokumentu, chyba ze ATS okreslil inacze;j.
3. Instrukcje nadawania depeszy zlozonego planu lotu (FPL)
Poprawianie oczywistych bledow

Jezeli nie ustalono inaczej, oczywiste btedy w uktadzie i/lub opuszczenia (tj. uko$ne kreski) nalezy POPRAWIC
w celu zapewnienia stosowania si¢ do przepisow zawartych w dziale 2.

Tresé, ktora powinna by¢ nadana
NADAC tresé, jak podano nizej, chyba ze ustalono inaczej:
a) dane zawarte w zaciemnionych rubrykach, nad punktem 3;
b) rozpoczynajac od <<= (FPL punktu 3:
wszystkie symbole i dane zawarte w niezaciemnionych rubrykach az do )<<= na koncu punktu 18,
dodatkowe sygnaly ustawienia poczatku wiersza, stosownie do potrzeby, w celu zapobiezenia
umieszczeniu wigeej niz 69 znakoéw pisarskich w ktorejkolwiek rubryce punktu 15 lub 18. Sygnat
ustawienia poczatku wiersza nalezy wpisywaé tylko zamiast odstepu tak, aby nie przerywaé grupy
danych,
sygnaty: przetaczenie liter i przetaczenie cyfr (nie drukowane w formularzu) stosownie do potrzeby;
€) Zakonczenie AFTN zgodnie z ponizszym opisem:
Sygnat zakonczenia tekstu
a) jeden sygnat PRZELACZENIE LITER
b) dwa sygnaty POWROT WOZKA, jeden sygnat ZMIANA WIERSZA
Wysuw arkusza
Siedem sygnatow ZMIANA WIERSZA

Sygnat zakonczenia depeszy

Cztery litery N.

4, Instrukcje nadawania depeszy uzupehienia planu lotu (SPL)
Szczegoty, ktore powinny by¢ nadawane

Nada¢ szczegoty, jak podano nizej, jezeli nie ustalono inaczej:

15/11/12
Nr 1
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a) wskaznik pierwszenstwa depeszy AFTN, indeksy adresatow <<=, czas dorgczenia depeszy do
nadania, indeks nadawcy <<= i — jezeli to konieczne — dokladne okreslenie adresatow i/lub
nadawcy;

b) rozpoczynajac z <<= (SPL:
wszystkie symbole i dane zawarte w niezaciemnionych rubrykach punktow 7, 13, 16 i 18, z tym ze
symbolu ,,)” na koficu punktu 18 nie nalezy nadawal; nastgpnic nada¢ symbole zawarte w
niezaciemnionych rubrykach punktu 19 az do konca, tacznie z )<<= punktu 19,
dodatkowe sygnaty ustawienia poczatku wiersza, stosownie do potrzeby, w celu zapobiezenia
umieszczeniu wigcej niz 69 znakow pisarskich w ktorejkolwiek rubryce punktu 18 i 19. Ustawienie
poczatku wiersza nalezy wstawiac¢ tylko zamiast odstepu tak, aby nie przerywac grupy danych,
sygnaly: przetaczenie liter i przetaczenie cyfr (nie wydrukowane na formularzu) wedtug potrzeby;

€) Zakonczenie AFTN zgodnie z ponizszym opisem:
Sygnat zakonczenia tekstu
a) jeden sygnat PRZELACZENIE LITER
b) dwa sygnaty POWROT WOZKA, jeden sygnat ZMIANA WIERSZA

Wysuw arkusza
Siedem sygnatow ZMIANA WIERSZA
Sygnat zakonczenia depeszy
Cztery litery N
15/11/12
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5. Przyklad wypekionego formularza planu lotu ICAO

PLAN LOTU
Flight plan
PIERWSZENSTWO ADRESAT
Priority Addressee E
<< =FF> EHAAZ @ZX ERUVRZAZX EDOY Z&2ZX UFFZ2Q2ZX
LRERRZQZX LFBRZQZX LECMZQRZX LPpCZ2Q2X
I<<E
DZIEN | GODZINA ZGLOSZENIA NADAWCA
Filling time Originator
79[ 0833 S|EHAM ZPZX <<=
DOKLADNE OKRESLENIE ADRESATOW I/LUB NADAWCY
Specific identification of addressee(s) and/or originator
3 RODZAJ DEPESZY 7 ZNAKROZPOZNAWCZY STATKU 8 PRZEPISY WYKONYWANIA LOTU ReDe oL
Message type Aircraft identification Flight rules ypooiilg
<<= ( FPL _[#AcF 402 —[] <<=
9 LiczBA TYP STATKU KATEGORIA TURBULENCJI 10 WYPOSAZENIE
Number Type of aircraft Wake turbulence category Equipment
| EAZO / L € L=
13 LOTNISKO ODLOTU UEAS
Departure aerodrome Time
0 940]<<
15 PREDKOSC PRZELOTOWA POZIOM TRASA
Cruising speed Level Route
—JKeoee3o [FZ230] LILEK 2B LEK VAE XMM/Mo78 F330
VA6 PON ORION (CHW UAS NTS OCT ueMNOoouAZw
DCT 5Tg UVAS EBTM  FATIMAA <<=
CALKOWITY PRZEWIDYWANY CZAS PRZELOTU
Total EET
16 LOTNISKO DOCELOWE LOTNISKO ZAPASOWE 2 LOTNISKO ZAPASOWE
Destination aerodrome HR. MIN ALTN aerodrome 2 ND ALTN aerodrome
CPPT S[CPPER N
18 INNE INFORMACJE
Other information
—|REG/FBVG &L /EJFL
€CT/ LPPC 0453
[ )<<=
INFORMACJE UZUPELNIAJACE (NIE NALEZY PRZEKAZYWAC W DEPESZACH FPL)
Supplementary information (Not to be transmitted in FPL messages)
19 ZAPAS PALIWA RADIOWE URZADZENIA RATOWNICZE
Endurance Emergency radio
LICZBA OSOB NA POKtADZIE
HR. MIN Persons on board UHF VHF ELBA
E/P3][Ug] P >R
WYPOSAZENIE DO PRZETRWANIA / Survival equipment KAMIZELKI / Jackets
POLARNE PUSTYNNE MORSKIE DZUNGLOWE LAMPKI FLUORES
Polar essert Maritime Jungle Light Fluores UHF VHF,
S B WMWK o H XM
DINGI / Dinghies
LICZBA POJEMNOSC PRZYKRYCIE KOLOR
Number Capaci Cover Colour
~[D)[14 {53 0]>[c]-[YeLLow Je<=
KOLOR STATKU | OZNACZENIA / Aircraft colours and markings
Al (WHITE
UWAGI / Remarks
-7 | <<=
DOWODCA STATKU / Pilot - in - .
C/ | Oof N k E |\<<E
ZtOZONY PRZEZ / Filed by
MIEJSCE NA DODATKOWE WYMAGANIA
Space re ed for additional irement:
A' R CHARTER \NT. pace reservi r itional requirements
15/11/12
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A2-20

Wzér formularza wykazu powtarzalnych planéw lotu ICAO
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7. Instrukcja wypelniania formularza wykazu powtarzalnych planéw lotu ICAO
7.1. Ustalenia ogdlne
W wykazie nalezy umieszcza¢ jedynie plany odnoszace si¢ do lotoéw IFR (przepisy lotu I w formularzu FPL).

Przyjmuje si¢, ze wszystkie statki powietrzne bedg wykonywaty loty regularne (typ lotu S w formularzu FPL).
W innym przypadku nalezy podaé¢ odpowiednie informacje w punkcie Q (Uwagi).

Przyjmuje sig, ze wszystkie statki powietrzne wykonujace loty na podstawie RPL sa wyposazone w transpondery
0 4096 kodach z modami A i C. W innym przypadku nalezy podaé¢ odpowiednie informacje w punkcie Q
(Uwagi).

W wykazie nalezy umiescié¢ plany lotu W porzqdku alfabetycznym wedtug lokalizacyjnych oznaczen kodowych —
lotniska odlotu.

W wykazie umieszcza¢ plany lotu kazdego z lotnisk odlotu w kolejnosci przewidywanych czaséw odblokowania.

Nalezy przestrzega¢ scisle ukladu danych, jak okre§lono dla formularza planu lotu (Dodatek 3, pkt 1.6.), jezeli
nie wskazano inaczej w ust. 7.4.

Wpisac wszystkie czasy zegarowe jako 4 cyfry UTC.

Wpisac wszystkie przewidywane czasy przelotu jako 4 cyfry (godziny i minuty).

Wpisaé¢ w oddzielnym wierszu dane dla kazdego odcinka lotu z jednym mi¢dzyladowaniem lub wiecej, tzn. od
jakiegokolwiek lotniska odlotu do nastgpnego lotniska docelowego, nawet gdyby znak wywotawczy lub numer

rejsu byt ten sam dla kilku odcinkow lotu.

Nalezy wyraznie zaznaczy¢ wlaczenia i skreslenia zgodnie z ustaleniami pkt 7.4. punkt H. Nastepne wykazy
powinny zawiera¢ poprawione i dodatkowe dane, a anulowane plany lotow powinny by¢é pominigte.

Nalezy ponumerowaé strony, wpisujgc numer strony i liczbe stron, ktére zawiera wykaz.

Nalezy uzy¢ wigkszej liczby wierszy dla RPL, jezeli jeden wiersz nie wystarcza dla umieszczenia informacji
dotyczacych punktow O i Q.

7.2. Anulowania lotu dokonuje sie jak nastepuje:
a) wpisa¢ znak minus w punkcie H poprzedzajac nim wszystkie pozostate dane anulowanego lotu;

b) wpisa¢ w nowym wierszu dane lotu wpisujac znak plus w punkcie H i date ostatniego lotu w punkcie
J, pozostawiajac wszystkie inne dane anulowanego lotu bez zmian.

7.3. Zmiang w zaplanowanym locie przeprowadza si¢ nastgpujaco:
a) przeprowadzi¢ anulowanie lotu, jak wskazano w ust. 7.2.; i

b) wpisaé w trzecim wierszu dane nowego planu(éw) lotu zmienione wedlug potrzeby wiacznie z
nowymi datami wazno$ci zaznaczonymi w punktach I i J.

Uwaga. — Wszystkie dane dotyczgce tego samego lotu powinny by¢ wpisane w kolejnosci podanej wyzej.
7.4.  Instrukcja wpisywania danych RPL

Nalezy wypetni¢ punkty od A do Q jak podano nize;j.
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Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

WPISAC

WPISAC

WPISAC

WPISAC

WPISAC

WPISAC

WPISAC

WPISAC

WPISAC

PUNKT A: UZYTKOWNIK

nazwe uzytkownika.

PUNKT B: ADRESAT (ADRESACI)

nazwe organu wyznaczonego (organdw wyznaczonych) przez wlasciwa wtadzg lotnicza do
zarzagdzania RPL-ami w FIR-ach lub obszarach odpowiedzialno$ci obejmujacych trasy lotu.

PUNKT C: LOTNISKO(A) ODLOTU

wskaznik(i) lokalizacji lotnisk(a) odlotu.

PUNKT D: DATA

na kazdej stronie przedtozonego wykazu dat¢ jego przediozenia (rok, miesigc, dzien w
grupie szesciocyfrowej).

PUNKT E: NR SERII

numer serii przedtozenia (2 cyfry) wskazujacy dwie ostatnie cyfry roku, myslnik i kolejny
numer przedtozenia w roku wykazanym (numeracja rozpoczyna si¢ od 1 w kazdym roku).

PUNKT F: STRONA

numer strony i liczbe przedtozonych stron.

PUNKT G: DODATKOWE DANE Z

nazwe 1 wlasciwe dane kontaktowe podmiotu, gdzie informacje wskazane w punkcie 19
planu lotu FPL s3 osiggalne i mogg by¢ dostarczone bezzwlocznie.

PUNKT H: RODZAJ ZAPISU

znak minus (-) dla kazdego planu lotu, ktéry ma by¢ wykres§lony z wykazu.

znak plus (+) dla kazdego zapisu w pierwszym wykazie, a w przypadku dalszych
przedtozen dla kazdego planu lotu niezamieszczonego w poprzednim wykazie.

Uwaga. — Nie wymaga si¢ zadnej informacji w tej kolumnie odnosnie planow lotow nie ulegajqgcych
zmianie w stosunku do przedtozonego poprzednio wykazu.
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PUNKT I: WAZNOSC OD
WPISAC pierwsza datg (rok, miesiac, dzien), kiedy lot ma by¢ wykonany.

WPISAC

WPISAC

WPISAC

WPISAC

WPISAC

WPISAC

PUNKT J: WAZNOSC DO

ostatnig date (rok, miesiac, dzien), kiedy ostatni lot ma by¢ wykonany zgodnie z wykazem,
lub

UFN jezeli czas uptywu waznosci nie jest znany.

PUNKT K: DNI OPERACIJI

w odpowiedniej kolumnie cyfre¢ odpowiadajaca dniu tygodnia:
poniedziatek =1 do niedzieli = 7.

w kazdej kolumnie dnia 0, gdy lot nie jest planowany do wykonania w tym dniu.

PUNKT L: ZNAK ROZPOZNAWCZY STATKU

(punkt 7 planu lotu ICAO)

znak rozpoznawczy statku powietrznego wykonujacego lot.

PUNKT M: TYP STATKU POWIETRZNEGO |
KATEGORIA TURBULENCJI

(punkt 9 planu lotu ICAO)

odpowiedni oznacznik ICAO, jak okreslono w Doc 8643 — Oznaczniki typow statkow
powietrznych.

H, M lub L odpowiednio:

H — CIEZKI dla okreslenia typu statku powietrznego o po$wiadczonej maksymalnej masie
do startu 136 000 kg lub wiecej,

M — SREDNI dla okreslenia typu statku powietrznego o poswiadczonej maksymalnej
masie do startu mniejszej niz 136 000 kg, lecz wigkszej niz 7000 kg,

L — LEKKI dla wskazania typu statku powietrznego o po§wiadczonej maksymalnej masie
do startu 7000 kg lub mniejszej.

PUNKT N: LOTNISKO ODLOTU I CZAS

(punkt 13 planu lotu ICAQ)
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WPISAC wskaznik lokalizacji lotniska odlotu.

WPISAC czas odblokowania, tzn. przewidywany czas rozpoczgcia przez statek powietrzny ruchu
zwigzanego z odlotem.
PUNKT O: TRASA
(punkt 15 planu lotu ICAO)
a) Predkosc¢ przelotowa
WPISAC rzeczywista predkos$¢ powietrzng (TAS) dla pierwszej lub calej czesci przelotu zgodnie z
punktem 15 (a) planu lotu ICAO.
b) Poziom przelotu
WPISAC planowany poziom przelotu dla pierwszej lub calej czesci trasy zgodnie z punktem 15 (b)
planu lotu ICAO.
c) Trasa
WPISAC calg tras¢ zgodnie z punktem 15 (¢) planu lotu ICAO.
PUNKT P: LOTNISKO DOCELOWE |
CALKOWITY PRZEWIDYWANY CZAS PRZELOTU
(punkt 16 planu lotu ICAQ)
WPISAC wskaznik lokalizacji lotniska docelowego.
WPISAC catkowity przewidywany czas przelotu.
PUNKT Q: UWAGI
WPISAC informacje, jakich wymagaja zainteresowane wtadze ATS, informacje podawane normalnie
w punkcie 18 planu lotu ICAO i wszelkie inne informacje odnos$nie lotu interesujace stuzby
ATS.
15/11/12
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Dodatek 2

Przyklad wypelnionego formularza wykazu powtarzalnych planéw lotu ICAO

8.
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Dodatek 3
DEPESZE SLUZB RUCHU LOTNICZEGO

1. Tres¢ i formaty depesz oraz uktad danych.

2. Przyktady depesz ATS.

PANS-ATM A3-1 22/11/07
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A3-2 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
1. Tre$¢ i formaty depesz oraz uklad danych
Uwaga. — W celu ulatwienia opisania tresci i ukladu depesz stuzb ruchu lotniczego zaréwno dla ich

wymiany miedzy organami niewyposazonymi w urzqdzenia do automatycznego przetwarzania danych, jak i dla
wymiany miedzy komputerami kontroli ruchu lotniczego, elementy danych, ktore majg by¢ ujete w depeszy, sq
zestawiane w odpowiednich ,,polach”. Kazde pole zawiera pojedynczy element lub tez grupe zwigzanych z sobg
elementow.

1.1. Standardowe rodzaje depesz

Standardowe rodzaje depesz przeznaczone dla wymiany danych stuzb ruchu lotniczego oraz odpowiadajace im
oznaczenia rodzajow depesz sg nastepujace:

Oznaczenie rodzaju
Kategorie depesz Rodzaj depeszy depeszy
Depesze o zagrozeniu Alarmowa ALR
O utracie tgcznosci RCF
Depesze ztozonego planu lotu i jego | Ztozonego planu lotu FPL
uaktualnien Modyfikacja CHG
O uniewaznieniu planu lotu CNL
O opdznieniu DLA
Startowa DEP
O przylocie ARR
Depesze o koordynacji O biezacym planie lotu CPL
O przewidywanym wlocie EST
O koordynacji CDN
O akceptacji ACP
O logicznym potwierdzeniu LAM
Depesze uzupetniajace O zadaniu planu lotu RQP
O zadaniu uzupetienia planu lotu RQS
Uzupetnienia planu lotu SPL

1.2. Standardowe typy pol

Standardowe pola danych dozwolone w depeszach stuzb ruchu lotniczego podane sg w ponizszej tabeli. Numery
w kolumnie 1 odpowiadajg numerom pdl podanym w tabeli na stronie A3-35.

Typ pola Dane
3 Rodzaj i numer depeszy oraz dane odniesienia
5 Opis zagrozenia
7 Znak rozpoznawczy statku powietrznego oraz mod i kod SSR
8 Przepisy wykonywania lotu i rodzaj lotu
9 Liczba i typ statkow powietrznych oraz kategoria turbulencji w
$ladzie aerodynamicznym
10 Wyposazenie i mozliwosci
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13 Lotnisko odlotu i czas

14 Dane o przewidywanym wlocie

15 Trasa

16 Lotnisko docelowe i catkowity przewidywany czas przelotu,
docelowe lotnisko(a) zapasowe

17 Lotnisko przylotu i czas

18 Inne informacje

19 Informacje uzupetniajace

20 Informacje alarmowe dotyczace poszukiwan i ratownictwa
21 Informacje o utracie tacznosci radiowej

22 Zmiany

1.3. Uktad standardowych rodzajow depesz

Uktad kazdego standardowego rodzaju depeszy, wyrazony jako znormalizowana kolejnos$¢ p6l danych, powinien
by¢ zgodny z tabelg podang na stronie A3-35. Kazda depesza zawiera wszystkie ustalone pola.

1.4. Uktad standardowych typow pol

Uktad kazdego standardowego typu pola depeszy, wyrazony jako znormalizowana kolejnos$¢ elementéw danych
lub w niektorych przypadkach jako pojedynczy element, jest zgodny z opisami pol podanymi na stronach od A3-
6 do A3-34.

Uwaga. — Kazdy typ pola zawiera co najmniej jeden obowigzkowy element, ktory z wyjgtkiem pola typu
9, jest pierwszym lub jedynym elementem w damym polu. Zasady dotyczqce wstawiania lub opuszczania
elementow dowolnie wybranych sq podane w opisach poszczegolnych pol.

1.5.  Struktura i znaki interpunkcyjne

15.1. Poczatek danych ATS jest zaznaczony na arkuszu dalekopisowym depeszy nawiasem
otwartym ,,(”, ktory stanowi ,,sygnat poczatku danych ATS”. Sygnat ten stosuje si¢ tylko jako drukowany znak
poprzedzajacy bezposrednio oznaczenie rodzaju depeszy.

Uwaga. — W pracy dalekopisowej, w ktorej jest stosowany miedzynarodowy alfabet telegraficzny nr 2,
znak ,nawias otwarty” nadawany jest jako sygnat nr 11 rejestru cyfr. Na niektérych typach dalekopisow sygnat
ten spowoduje wydrukowanie znaku innego niz ,(”, lecz zmiana ta ma tylko charakter lokalny i jest bez
istotnego znaczenia. W przypadku korzystania z kodow wyzszego rzedu stosuje sie znak drukarski ,,(”.

15.2. Poczatek kazdego pola — z wyjatkiem pierwszego — jest zaznaczony pojedyncza kreska
poziomg ,,—”, ktéra stanowi ,,sygnat poczatku pola”. Sygnal ten nalezy stosowaé tylko jako drukowany znak,
poprzedzajacy pierwszy element danych ATS w kazdym polu depeszy.

Uwaga. — W pracy dalekopisowej, w ktorej stosuje si¢ miedzynarodowy alfabet telegraficzny nr 2,
pojedyncza kreska pozioma nadawana jest jako sygnat nr 1 rejestru cyfr. Na niektorych typach dalekopisow
sygnal ten spowoduje wydrukowanie innego znaku niz ,,—", lecz zmiana ta ma tylko lokalny charakter i jest bez
istotnego znaczenia. W przypadku korzystania z kodow wyzszego rzedu stosuje sie¢ znak drukarski ,,—".

1.5.3. Poszczegodlne elementy znajdujace si¢ w jednym polu nalezy oddziela¢ od siebie kreska uko$na
»” (patrz Uwaga 1) lub odstgpem (sp.) (patrz Uwaga 2) tylko wtedy, gdy przewiduja to opisy pol podane na
stronach od A3-6 do A3-34.

Uwaga 1. — W pracy dalekopisowej, w ktorej stosuje sie miedzynarodowy alfabet telegraficzny nr 2,
kreska ukosna nadawana jest jako sygnat nr 24 rejestru cyfr. Na niektdrych typach dalekopisow nadanie tego
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sygnatu spowoduje wydrukowanie innego znaku niz ,,/”, lecz zmiana ta ma tylko charakter lokalny i jest bez
istotnego znaczenia. W przypadku korzystania z kodéw wyzszego rzedu stosuje sie znak drukarski ,,/”.

Uwaga 2. — W pracy dalekopisowej, w ktorej stosuje sie miedzynarodowy alfabet telegraficzny nr 2,
odstep nadawany jest jako sygnat nr 31. W przypadku korzystania z kodow wyzZszego rzedu, nalezy uzywac
znaku, ktory spowoduje, ze na arkuszu dalekopisowym nastgpi odstep.

154. Koniec danych ATS jest zaznaczony nawiasem zamknigtym ,,)”, ktory stanowi ,,sygnal konca
danych ATS”. Sygnat ten stosuje si¢ tylko jako drukowany znak bezposrednio po ostatnim polu depeszy.

Uwaga. — W pracy dalekopisowej, w ktdrej stosuje sie miedzynarodowy alfabet telegraficzny nr 2,
nawias zamkniety jest nadawany jako sygnaf nr 12. Na niektorych typach dalekopiséw sygnat ten powoduje
wydrukowanie innego znaku niz ,)”, lecz ta zmiana ma tylko charakter lokalny i jest bez istotnego znaczenia. W
przypadku korzystania z kodow wyzszego rzedu stosuje sie znak drukarski ,,)”.

155. Przygotowujac standardowa depesz¢ ATS do nadania dalekopisem, wstawia si¢ ,,ustawienie
poczatku wiersza” (dwa sygnaty POWROT WOZKA i jeden sygnat ZMIANA WIERSZA):

a) przed kazdym z pol — jak podaje tabela na stronie A3-35;

b) w polach typu 5 (opis zagrozenia), typu 15 (trasa), typu 18 (inne informacje), typu 19 (informacje
uzupetniajace), typu 20 (informacje alarmowe dotyczace poszukiwan i ratownictwa), typu 21
(informacje o utracie tgcznosci radiowej) i typu 22 (zmiany), kiedykolwiek jest konieczne
rozpoczg¢cie nowego wiersza na arkuszu dalekopisowym depeszy (patrz Uwaga). W takich
przypadkach ,,ustawienie poczatku wiersza” powinno by¢ wstawione migdzy dwa elementy danych i
nie powinno rozdziela¢ elementu.

Uwaga. — Zatgcznik 10, tom I, okresla, aby wiersz tekstu na arkuszu dalekopisowym nie zawierat wiecej

niz 69 znakdéw.
1.6. Uklad danych
1.6.1. Wiekszo$¢ zasad, jakie nalezy stosowa¢ do wyrazania danych ATS w depeszach, zawarta jest
w opisach pol podanych na stronach od A3-6 do A3-34, lecz zasady wyrazania danych o poziomie, pozycji i
trasie sg podane nizej w celu uproszczenia opisu pol.

1.6.2. Wyrazanie danych o poziomie

Istniejg nastgpujace cztery alternatywne sposoby wyrazania danych o poziomie:

a) litera ,,F” wraz z trzema nastgpujacymi po niej cyframi podaje numer poziomu lotu, np. poziom lotu
330 jest wyrazony jako ,,F330”;

b) litera ,,S” wraz z czterema nast¢pujacymi po niej cyframi podaje standardowy poziom metryczny w
dziesigtkach metrow, np. standardowy poziom metryczny 11300 m (poziom lotu 370) jest wyrazony
jako ,,S11307;

c) litera ,,A” wraz z trzema nastgpujacymi po niej cyframi podaje wysokos¢ bezwzgledna w setkach
stop, np. wysokos¢ bezwzglgdna 4500 ft jest wyrazana jako ,,A045”;

d) litera ,M” wraz z czterema nastgpujagcymi po niej cyframi podaje wysoko$é bezwzgledng w
dziesigtkach metréw, np. wysoko$¢ bezwzgledna 8400 m jest wyrazona jako ,,M0840”;
1.6.3. Wyrazanie pozycji lub trasy

Do wyrazania pozycji lub trasy nalezy stosowac¢ alternatywnie nastgpujace uktady danych:
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Dodatek 3

A3-5

a)

b)

c)

d)

€)

od 2 do 7 znakow, ktore stanowia oznacznik kodowy przydzielony trasie ATS, na ktérej ma si¢
odby¢ lot;

od 2 do 5 znakow, ktore stanowia oznacznik kodowy przydzielony punktowi lezacemu na trasie;

4 cyfry okreslajace szerokos$¢ geograficzng w dziesiatkach i jednostkach stopni i w dziesigtkach i
jednostkach minut wraz z litera ,,N” (poinocna) lub ,,S” (potudniowa) oraz 5 cyfr okreslajacych
dlugo$¢ geograficzng w setkach, dziesigtkach i jednostkach stopni i w dziesiatkach i jednostkach
minut wraz z literg ,,E” (wschodnia) lub ,,W” (zachodnia); grupy cyfr nalezy w razie potrzeby
uzupetnié¢ zerami do wlasciwej liczby znakoéw, np. ,,4620N07805W”;

2 cyfry okreslajace szeroko$¢ geograficzng w stopniach i litera ,,N” (pétnocna) lub ,,S” (potudniowa)
oraz 3 cyfry okreslajace dlugos¢ geograficzng w stopniach i litera ,,E” (wschodnia) lub ,,W”
(zachodnia); grupy cyfr nalezy w razie potrzeby uzupehni¢ zerami do wtasciwej liczby znakow, np.
»46NO78W”;

2 do 5 znakéw, ktore stanowia oznaczenie kodowe znaczacego punktu nawigacyjnego i 3 cyfry
okreslajace namiar tego punktu podawany w stopniach wedlug poéinocy magnetycznej, a nastepnie 3
cyfry okreslajace odleglos¢ od tego punktu w milach morskich; grupe cyfr nalezy w razie potrzeby
uzupetni¢ zerami do wiasciwej liczby znakow, np. punkt znajdujacy si¢ na namiarze magnetycznym
180° w odlegtosci 40 mil morskich od urzadzenia VOR ,,FOJ” bylby wyrazony jako ,,FOJ180040”.

1.7.  Szczeg6ly pol

1.7.1. Elementy danych, ktérych podawanie jest wymagane lub dozwolone w kazdym typie pola, jak
réwniez warunki ich wykorzystania lub wyboru, podane sg na stronach od A3-6 do A3-34.

1.7.2. Na prawym boku kazdej strony zawierajacej opis pola znajduje si¢ klucz, ktéry podaje
kolejnos¢ pol, jaka nalezy zachowaé w kazdym rodzaju depeszy.

1.7.3. Pierwszym polem w kazdym rodzaju depeszy jest pole typu 3; na stronie opisujacej pole typu 3
klucz wskazuje numer typu pola nastgpnego pola dla kazdej depeszy. Na dalszych stronach z opisami pdl jest
podany numer typu pola poprzedzajacego w celu ulatwienia sprawdzenia, jakie jest pole poprzedzajace. ,,Sygnat
poczatku danych ATS” ,,(” jest uzywany w kluczu dla wskazania, Ze nie ma poprzedniego typu pola. Sygnat
konca danych ATS ,,)” jest uzywany dla wskazania, Ze nie ma nastepnego typu pola.

1.7.4. Na stronach z opisami pol:

elementy sktadajace si¢ z ustalonej liczby znakow

pokazano schematycznie jako EZJ
(w tym przyktadzie trzy znaki):

elementy o zmiennej dtugosci (liczbie znakdw)

pokazano jako: |: :|

1.8. Doktadno$¢ w redagowaniu depesz ATS

Gdy standardowe depesze ATS sg przesylane kanatami dalekopisowymi w obszarach, w ktorych wiadomo, ze sg
wykorzystywane komputery ATC, formaty depesz i uktad danych ustalone w opisach pol podanych na stronach
od A3-6 do A3-34 powinny by¢ $cisle przestrzegane.
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Pole typu 3 — Rodzaj i numer depeszy oraz dane odniesienia

*

Format:| | a. b c J POLE TYPU 3
NAWIAS OTWARTY Ten typ
Poprzedza | pola jest
. . Jjgcy typ | stosowany | Nastepny
(@) Oznaczenie rodzaju depeszy pola lub w typ pola
symbol | depeszach | lub symbol
3 LITERY jak nizej:
( ALR 5
ALR  Alarmowa ( RCF 7
RCF O utracie tacznosci radiowe;j
( FPL 7
FPL Ztozonego planu lotu ( CHG 7
CHG Modyfikujaca ( CNL 7
CNL O uniewaznieniu planu lotu ( DLA 7
DLA O opdznieniu ( DEP 7
DEP Startowa ( ARR 7
ARR O przylocie
( CPL 7
CPL O biezacym planie lotu ( EST 7
EST O przewidywanym wlocie ( CDN 7
CDN O koordynacji ( ACP 7
ACP O akceptacji ( LAM )
LAM O logicznym potwierdzeniu
( RQP 7
RQP O zadaniu planu lotu ( RQS 7
RQS O zadaniu uzupeienia planu lotu ( SPL 7
SPL Uzupehienia planu lotu

*  Jezeli nie ma innych instrukcji, pole to zawiera tylko jeden element
(a). Elementy (b) lub (b) i (c) moga by¢ stosowane, gdy depesze sa
przygotowywane i wymieniane migdzy systemami komputerowymi
organéw ATS.

(b) Numer depeszy

1do4 LITER okreslajace wysylajacy organ ATS, nastgpnie
UKOSNA nastgpnie

KRESKA (/)

1do4 LITER okreslajgce otrzymujacy organ ATS, nastepnie

3 CYFRY podajace numer seryjny tej depeszy w kolejnosci

depesz przesytanych przez ten organ do
wskazanego organu ATS przyjmujgcego.
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Pole typu 3 (cigg dalszy)

(c) Dane odniesienia

1 do 4 LITER, nastgpnie UKOSNA KRESKA (/), po niej 1 do 4 LITER,
nastepnie 3 CYFRY podajace ,,numer depeszy” zawartej w elemencie
(b) depeszy operacyjnej, ktora rozpoczeta seri¢ depesz, ktorych niniejsza
depesza jest czgscia

Przyktady:  (FPL
(CNL
(CHGA/B234A/B231
(CPLA/B002
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Pole typu 5 — Opis zagrozenia

1T 17T T 11
Format: - a / b c
I: :I | I I N S I B |/|: :I POLE TYPU5
POJEDYNCZA KRESKA POZIOMA
Ten typ
Poprzedza | polajest | Nastgpny
Lo T 1 t |
(@) Faza zagrozenia é%% iﬁlt)) s os?lxvany yphﬁ? a
symbol | depeszach | symbol
INCERFA — jezeli faza niepewnosci,
lub ALERFA — jezeli faza alarmu, 3 ALR !

lub DETRESFA — jezeli faza niebezpieczenstwa,

zostata ogtoszona w odniesieniu do danego statku powietrznego.

KRESKA UKOSNA

(b) Oznaczenie nadawcy

8 LITER stanowigcych przyjety przez ICAO czteroliterowy wskaznik
lokalizacji oraz trzyliterowy oznacznik organu ATS, ktéry wysyla
depeszg, po czym litera X lub, jesli to jest stosowane, jednoliterowy
oznacznik komoérki organu ATS sporzadzajacego depesze.

KRESKA UKOSNA

(¢) Rodzaj zagrozenia

ZWIEZLY ZROZUMIALY TEKST OTWARTY, jaki jest konieczny do
wyjasnienia istoty zagrozenia, ze stosowaniem normalnych odstgpow
miedzy poszczegolnymi stowami.

Przyktad: ~ —ALERFA/EINNZQZX/REPORT OVERDUE
—ALERFA/EINNZQZX/MELDUNEK OPOZNIONY
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Pole typu 7 — Znak rozpoznawczy statku powietrznego oraz mod i kod SSR

*
) . T T 1
Format: f| (a) max 7 znakow V| b | S | POLE TYPU 7
POJEDYNCZA KRESKA POZIOMA
Ten typ
Poprzedza | polajest | Nastgpny
(a) Znak rozpoznawczy statku powietrznego Jjacy yp | stosowany | typ pola
pola lub w lub
NIE WIECEJ NIZ 7 ZNAKOW stanowigcych znak rozpoznawczy statku symbol | depeszach | - symbol
powietrznego podany w ztozonym planie lotu zgodnie z ustaleniami 5 ALR 8
Dodatku 2, dziat 2.
3 RCF 21
* W tym miejscu mozna zakonczyé tre$¢ pola w depeszach 3 FPL 8
dotyczacych lotow wykonywanych w obszarach, w ktorych SSR 3 CHG 13
nie jest wykorzystywany lub gdy informacja o kodzie SSR nie jest 3 CNL 13
znana, lub nie miataby znaczenia dla organu przyjmujacego. 3 DLA 13
3 DEP 13
) 3 ARR 13
KRESKA UKOSNA
3 CPL 8
3 EST 13
(b) Mod SSR 3 CDN 13
LITERA A podajaca mod SSR odnoszacy si¢ do lit. (c). 3 ACP 13
3 RQP 13
3 RQS 13
3 SPL 13

(c) Kod SSR

4 CYFRY podajace kod SSR przydzielony statkowi powietrznemu przez
ATS i nadawany w modzie wskazanym pod lit. (b) wyze;j.

Przyktady:  —-BAW902
—SAS912/A5100
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Pole typu 8 — Przepisy wykonywania lotu i rodzaju lotu

*
Format: —
POJEDYNCZA KRESKA POZIOMA
(a) Przepisy wykonywania lotu POLE TYPU 8
1 LITERA, jak nizej:
Ten typ
T .. . . . Poprzedza | polajest | Nastgpny
I jezeli planuje si¢ wykonanie catego lotu zgodnie z IFR; aey o | stosowany | typ pola
) ) o . ) pola lub w lub
V jezeli planuje si¢ wykonanie catego lotu zgodnie z VFR; symbol | depeszach | symbol
Y jezeli lot najpierw bedzie wykonywany zgodnie z IFR, po czym ; 'I‘;\IP_ E g
nastgpi zmiana lub zmiany przepisdéw wykonywania lotu; 7 CPL 9
Z jezeli lot najpierw bedzie wykonywany zgodnie z VFR, po czym

nastgpi zmiana lub zmiany przepisow wykonywania lotu.

Uwaga. — Jezeli wpisano liter Y lub Z, nalezy wtedy poda¢ punkt

lub punkty, w ktorych ma nastgpi¢ zmiana przepisow wykonywania
lotow, jak wskazano w polu typu 15.

+ W tym miejscu nalezy zakonczy¢ tres¢ pola, o ile wlasciwa wladza
ATS nie wymaga podania rodzaju lotu.

XZOHZwvw

(b) Rodzaj lotow

1 LITERA, jak nizej:

dla rozktadowego lotu w transporcie lotniczym;
dla nierozktadowego lotu w transporcie lotniczym;
dla lotu lotnictwa ogdlnego;

dla lotu wojskowego;

dla innych lotow.

Uwaga. — Jezeli wpisano liter Y lub Z, nalezy wtedy podaé¢ punkt

lub punkty, w ktorych ma nastgpi¢ zmiana przepisow wykonywania
lotow, jak wskazano w polu typu 15.

Przyktad: -V

—IS
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Pole typu 9 — Liczba i typ statkow powietrznych oraz kategoria

turbulencji w Sladzie aerodyr ynicznym
| a b / i POLE TYPU 9
Format: —
Ten typ
Poprzedza | polajest | Nastgpny
POJEDYNCZA KRESKA POZIOMA Jacy typ | stosowany | typ pola
pola lub w lub
symbol | depeszach | symbol
a) Liczba statké » I (iezeli iest ich wiecei nis ied
() Liczba statkéw powietrznych (jezeli jest ich wiecej niz jeden) 3 ALR 0
Uwaga. — Element ten podaje sig¢ tylko w przypadku lotow 8 FPL 10
grupowych. 8 CPL 10

1 LUB 2 CYFRY podajace liczbg statkdéw powietrznych biorgcych
udziat w locie.

(b) Typ statku powietrznego

2-4 ZNAKI stanowiace odpowiedni oznacznik wybrany z dokumentu
ICAQ Doc 8643 — Oznaczniki typow statkéow powietrznych, lub

2777 — jezeli nie przydzielono oznacznika lub jezeli w locie
uczestniczg statki powietrzne wigcej niz jednego typu.

Uwaga. — Jezeli wykorzystano litery ZZZZ, nalezy podal typ(y)
statku powietrznego (statkow powietrznych) w polu ,,Inne informacje”
(patrz pole typu 18).

KRESKA UKOSNA

(c) Kategoria turbulencji w Sladzie aerodynamicznym

1 LITERA w celu podania maksymalnej po§wiadczonej masy statku
powietrznego przy starcie:

H cigzki,
M  $redni,
L lekki.

Przyktady: —-DC3/M
-B707/M
—2FK27/M
-Z27Z]L
-327277ZJL
-B747/H
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Pole typu 10 — Wyposazenie i mozliwosci

- b
151112 a |
% - / POLE TYPU 10
POJEDYNCZA KRESKA POZIOMA Tentyp
Poprzedza | polajest | Nastgpny
(@) Urzqdzenia l ’ moZliwos’ci radiokomunikacyjne i nawigacyjne oraz gécé iﬁf, stos?;vany typhﬁ? la
pomoce podejscia symbol | depeszach | symbol
1 LITERA, jak nastgpuje: 9 ALR 13
N na poktadzie nie ma zadnego wyposazenia 9 FPL 13
COM/NAV/pomoce podejscia dla trasy, na ktoérej ma si¢ 9 CPL 13

LUB

I/LUB

22/11/07

odby¢ lot albo wyposazenie jest niesprawne;

standardowe wyposazenie COM/NAV/pomoce podejscia dla
trasy, na ktérej ma si¢ odby¢ lot, znajduje si¢ na poktadzie i
jest sprawne (patrz Uwaga 1);

JEDNA LUB WIECEJ Z NASTEPUJACYCH LITER w celu
podania sprawnego wyposazenia 1 mozliwosci COM
/NAV/pomoce podejscia.

A System ladowania J6  CPDLC FANS 1/A
GBAS SATCOM (MTSAT)
B LPV
(APV z SBAS) J7 CPDLC FANS 1/A
C LORAN SATCOM (Iridium)
D DME K MLS
El FMCWPR ACARS L ILS
E2 D-FIS ACARS M1 ATCRTF SATCOM
E3 PDC ACARS (INMARSAT)
F ADF M2 ATCRTF (MTSAT)
G  GNSS. Jezeli M3  ATC RTF (Iridium)
planowane jest O VOR
wykonanie P1- Zarezerwowane dla
jakiejkolwiek czgsci P9 RCP
lotu zgodnie z R Zgodny z PBN (patrz
przepisami dla lotow Uwaga 4)

wedhug wskazan T TACAN
przyrzadow to odnosi U UHF RTF
si¢ do odbiornikow \Y VHF RTF
GNSS, ktore spelniaja W Zgodny z RVSM
wymagania

Zakacznika 10, Tom I

(Patrz Uwaga 2)

H HFRTF Zgodny z MNPS
| Nawigacja VHF z separacja
bezwladnosciowa kanatowa 8.33 kHz
J1  CPDLC ATN VDL
Mode 2 (patrz Uwaga

< X

3) 4 Inne posiadane
J2  CPDLCFANS VA wyposazenic lub
HEDL mozliwos$ci (patrz
Uwaga 5)
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Dodatek 3 A3-13
C transponder — mod A (4 cyfry — -
Mod S SSR
E Transponder — mod S z podawani
J3 CPDLCFANS 1/A powietrznego, wysokosci  barc
VDL Mode 4 mozliwoéciami squittera (ADS-B)
J4  CPDLCFANS /A
VDL Mode 2
J5 CPDLCFANS /A
SATCOM
(INMARSAT)

Uwaga 1. — Jezeli uzyto litery S, za standardowe wyposazenie uwaza
sig VHF RTF, ADF, VOR i ILS, chyba ze wlasciwa wladza ATS ustalila inng
kombinacje.

Uwaga 2. — Jezeli uzyto litery G, to rodzaje zewnegtrznego
wspomagania GNSS, jezeli wystepujq, okresla sie w polu 18 po wskazniku
NAV/ i oddziela sie je spacjgq.

Uwaga 3. — Patrz RTCA/EUROCAE Interoperability Requirements
Standard For ATN Baseline 1 (ATN B1 INTEROP Standard — DO-280/ED-
11B) dla {igcza danych stosowanych w udzielaniu zezwolen i informacji
kontroli ruchu lotniczego / zarzgdzaniu Igcznoscig w kontroli ruchu
lotniczego / sprawdzaniu mikrofonow w kontroli ruchu lotniczego).

Uwaga 4. — Jezeli uzyto litery R, poziomy nawigacji w oparciu o
osiqgi, ktore mogq by¢ spelnione przez statek powietrzny okresla si¢ w polu
18, po wskazniku PBN/. Wytyczne dotyczqce stosowania nawigacji w oparciu
o osiggi dla odpowiedniego odcinka trasy, trasy lub danego obszaru sq
zawarte w Podreczniku nawigacji w oparciu o osiggi (Doc 9613).

Uwaga 5. — Jezeli uzyto litery Z, podaé w punkcie 18 inne posiadane
wyposazenie lub inne mozliwosci, poprzedzajgc je wskaznikami COM/, NAV/
lub DAT/, w zaleznosci od przypadku.

Uwaga 6. — Informacje o mozliwosciach nawigacyjnych przekazuje
sig do ATC w celu uzyskania zezwolenia i ustalenia trasy.

Pole typu 10 (cigg dalszy)

KRESKA UKOSNA

(b) Wyposazenie i mozliwosci dozorowania

WSTAWIC N jezeli na poktadzie nie ma wyposazenia dozorowania
dla trasy, na ktorej ma si¢ odby¢ lot, lub wyposazenie jest
niesprawne,

LUB

JEDNA LUB WIECEJ LITER =z podanych nizej oznacznikow,
maksymalnie 20 znakdéw, w celu opisania posiadanego sprawnego
wyposazenia i mozliwosci dozorowania:

Mody A i C SSR
A transponder — mod A (4 cyfry — 4096 kodow)
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A3-14

Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Pole typu 10 (cigg dalszy)

H

X

Bl

B2

Ul
u2
V1
V2

D1
Gl

Transponder — mod S z podawaniem znaku rozpoznawczego statku
powietrznego, wysokosci  barometrycznej 1  rozszerzonymi
mozliwo$ciami dozorowania

Transponder — mod S z podawaniem znaku rozpoznawczego statku
powietrznego, ale bez wysokosci barometrycznej

Transponder — mod S z podawaniem znaku rozpoznawczego statku
powietrznego, wysoko$ci barometrycznej oraz rozszerzonymi
mozliwosciami squittera (ADS-B) i rozszerzonymi mozliwosciami
dozorowania

transponder — mod S z podawaniem wysoko$ci barometrycznej,
lecz bez podawania znaku rozpoznawczego statku powietrznego

transponder — mod S =z podawaniem zaréwno wysokosci
barometrycznej, jak i znaku rozpoznawczego statku powietrznego

Transponder — mod S, bez podawania znaku rozpoznawczego
statku powietrznego, ani wysokos$ci barometrycznej

Uwaga. — Rozszerzona mozliwos¢ dozorowania oznacza zdolnosé statku
powietrznego do pobierania danych pochodzgcych ze statkow powietrznych
przez transponder wyposazony w mod S.

ADS-B

ADS-B z mozliwoscia nadawania na dedykowanej czgstotliwosci
1090 MHz

ADS-B z mozliwoscia nadawania i odbioru na dedykowanej
czgstotliwosci 1090 MHz

ADS-B z mozliwo$cig nadawania z wykorzystaniem UAT

ADS-B z mozliwo$cia nadawania i odbioru z wykorzystaniem UAT
ADS-B z mozliwo$ciag nadawania z wykorzystaniem VDL mod 4
ADS-B z mozliwoscig nadawania i odbioru z wykorzystaniem VDL
mod 4

ADS-C

ADS-C z mozliwo$ciami FANS 1/A
ADS-C z mozliwos$ciami ATN

Znaki alfanumeryczne nie wymienione powyzej sa zarezerwowane.

Uwaga. — Dodatkowe wyposazenie dozorowania powinno by¢
wymienione w polu 18 po wskazniku SUR/.

Przyktady: —S/A

-SCl/CB1
—SAFR/SV1
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Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -392 - Poz. 43
Dodatek 3 A3-15

Pole typu 13 — Lotnisko odlotu i czas
*
) T 1 I
Format: 7| L g | b |

POLE TYPU 13

POJEDYNCZA KRESKA POZIOMA

Ten typ
(a) Lotnisko odlotu Poprzedza | polajest | Nastgpny
Jjacy typ | stosowany | typ pola
pola lub w lub
4 LITERY, stanowigce: symbol | depeszach | symbol
przyjety przez ICAO czteroliterowy wskaznik lokalizacji przydzielony 18 'IA:\IF:E 12
lotnisku odlotu, okreslony w Doc 7910, Wskazniki lokalizacji, lub 7 CHG 16
2777 — jezeli lotnisko odlotu nie ma przydzielonego wskaznika ; g'tlk ig
przyjetego przez ICAO (patrz Uwaga 1), lub jezeli lotnisko odlotu nie 7 DEP 16
jest znane, lub 7 ARR (16)"
L . . 17
AFIL — jezeli plan lotu zostat ztozony z powietrza (patrz Uwaga 2). 10 CPL 12
Uwaga 1. — Jezeli wpisano ZZZZ, nazwe i lokalizacje lotniska ; E[S)-II;I 12
odlotu, nalezy podac¢ w polu , Inne informacje” (patrz pole typu 18), 7 ACP 16
Jjezeli ten typ pola jest zawarty W depeszy. 5 RQP 16
Uwaga 2. — Jezeli wpisano AFIL, nalezy w polu ,,Inne informacje” ; ESE 13
podaé organ ATS, od ktorego mozliwe bedzie otrzymanie informacji
. © . 18),
uzupelniajgcych o locie (patrz pole typu 18) > Tylko w przypadku

ladowania  poza  lotniskiem
+ W tym miejscu nalezy zakonczy¢ tres¢ pola w depeszach EST, docelowym
CDN i ACP. Pole nalezy zakoficzy¢ tu w depeszy RQP, jezeli
przewidywany czas odblokowania nie jest znany.

(b) Czas

4 CYFRY, podajace

przewidywany czas odblokowania (EOBT) z lotniska wskazanego pod
lit. (a) w depeszach FPL, ARR, CHG, CNL, DLA i RQS przestanych
przed odlotem i w depeszy RQP, jezeli jest znany, lub

rzeczywisty czas odlotu z lotniska wskazanego pod lit. (a) w depeszach
ALR, DEP i SPL, lub

rzeczywisty lub przewidywany czas odlotu z pierwszego punktu
podanego w polu ,Trasa” (patrz pole typu 15) w depeszach FPL
uzyskanych z plandéw lotu ztozonych z powietrza, jak na to wskazuja
litery AFIL pod lit. (a).

Przyktady: —-EHAMO0730
—AFIL1625

15/11/12
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Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -393 -

Poz. 43

A3-16

Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Pole typu 14 — Dane o przewidywanym wlocie

*

Format | & |f[ b, [ e | o e

POJEDYNCZA KRESKA POZIOMA

POLE TYPU 14

@)

Punkt graniczny (patrz Uwaga 1)

PUNKT GRANICZNY wyrazony oznacznikiem zlozonym z 2 do 5
znakow, jako wspotrzedne geograficzne, skrocone wspotrzedne
geograficzne lub jako namiar i odleglo$¢ od znaczacego punktu
nawigacyjnego.

Uwaga 1. — Punktem tym moze by¢ uzgodniony punkt polozony
raczej w poblizu granicy FIR niz na samej jego granicy.

Uwaga 2. — Patrz pkt 1.6. odnosnie przepisow zestawiania danych.

Ten typ
Poprzedza | polajest | Nastgpny
Jjgcy typ | stosowany | typ pola
pola lub w lub
symbol | depeszach | symbol
13 CPL 15
13 EST 16

KRESKA UKOSNA

(b) Czas nad punktem granicznym

4 CYFRY podajace przewidywany czas nad punktem granicznym.

(©

Poziom zawarty w zezwoleniu

Fi3 CYFRY, lub M

Si4 CYFRY, lub patrz pkt 1.6. niniejszego
Dodatku odnos$nie przepiséw

A i3 CYFRY, lub zestawiania danych

Mi4 CYFRY D

podajace przydzielony poziom, na ktorym statek powietrzny przeleci nad
punktem granicznym, jezeli mijanie odbywa si¢ w locie poziomym, lub
podajace przydzielony poziom, do ktérego statek powietrzny wznosi si¢
lub do ktdrego zniza si¢ nad punktem granicznym.

W tym miejscu nalezy zakonczy¢ tre§¢ pola — jezeli statek
powietrzny minie punkt graniczny w locie poziomym.

15/11/12
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Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -394 - Poz. 43
Dodatek 3 A3-17

Pole typu 14 (cigg dalszy)

(d) Dodatkowe dane o przelocie nad punktem

POZIOM wyrazony jak w (c), na ktorym lub powyzej ktérego, lub tez na
ktérym, lub ponizej ktérego (patrz (e)) statek powietrzny minie punkt
graniczny.

(e) Warunki przelotu nad punktem granicznym
1 LITERA, jak nizej:

A — jezeli statek powietrzny minie punkt graniczny na poziomie lub
powyzej poziomu wymienionego w (d), lub

B — jezeli statek powietrzny minie punkt graniczny na poziomie lub
ponizej poziomu wymienionego w (d).

Przyktady: —LN/1746F160
—CLN/1831F240F180A
—5420N05000W/0417F290
—LNX/1205F160F200B
—ZD126028/0653F130
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Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —395 - Poz. 43
A3-18 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Pole typu 15 — Trasa

Format: Eﬂ b :I (sp) I: c :I POLE TYPU 15

Patrz Uwaga ponizej

Ten typ

POJEDYNCZA KRESKA POZIOMA Poprzedza polajest | Nasteprny
Jacyop | sosowany | 9P pola
pola lub w lub

(c1) Predkosé przelotowa lub liczba Macha symbol depeszach symbol

Rzeczywista predkos¢ powietrzna dla pierwszej lub catej czesci przelotu, 13 ALR 16
wyrazona jako: 13 FPL 16

14 CPL 16

K, a nastepnie 4 CYFRY podajace rzeczywistg predkos$¢ powietrzng w
kilometrach na godzing, lub

N, a nastepnie 4 CYFRY podajace rzeczywista predkos$é powietrzng w
weztach, lub

M, a nastgpnic 3 CYFRY podajace rzeczywista liczb¢ Macha
zaokraglong do najblizszych setnych jednostki Macha — jezeli tak
ustalita wtasciwa wtadza ATS.

(c2) Zgdany poziom przelotu
Fi3 CYFRY, lub 2

Si4 CYFRY, lub . -
. patrz przepisy zestawiania

Ai3CYFRY, Iub danych w pkt 1.6. tego Dodatku

Mi4 CYFRY D
VFR
ODSTEP
nastgpnie ciag elementdow (grup elementow nastgpujacych Uwaga. — Jezeli jest
siedmiu rodzajow, oddzielonych od siebie ODSTEPAMI w to  konieczne,  dalsze
takiej kolejnosci, w jakiej jest to konieczne dla jednoznacznego elementy  lub  grupy
opisania trasy (patrz Dodatek 2, dziat 2). elementow (c) powinny

by¢  dodawane, kazde
poprzedzone odstgpem .
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Dodatek 3 A3-19

Pole typu 15 (cigg dalszy)

(c1) Standardowa trasa odlotu

Oznaczenie standardowej trasy odlotu z lotniska odlotu do pierwszego
znaczacego punktu nawigacyjnego na okreslonej trasie, na ktdrej ma si¢
odby¢ lot.

Uwaga 1.— Patrz ukiad danych w pkt 1.6.3., lit. a) niniejszego
Dodatku.

Uwaga 2. — Po elemencie (c1) mogq tez nastepowac elementy (c3)
lub (c4).

Uwaga 3. — Standardowa trasa odlotu musi by¢ podawana tylko
wtedy, gdy ma to zastosowanie.

(c2) Oznacznik trasy ATS

Uwaga 1. — Patrz przepisy zestawiania danych w pkt 1.6.3., lit a)
niniejszego Dodatku.

Uwaga 2. — Po elemencie (c2) mogq nastepowaé tylko elementy
(c3) lub (c4).

(c3) Znaczgcy punkt nawigacyjny

Uwaga. — Patrz alternatywne ukiady danych w pkt 1.6.3., lit. b), c),
d) i e) niniejszego Dodatku.

(c4) Znaczgcey punkt nawigacyjny/predkosé przelotowa i poziom przelotu

ZNACZACY PUNKT NAWIGACYJINY (podawany jak w elemencie
(c3))

KRESKA UKOSNA

PREDKOSC PRZELOTOWA LUB LICZBA MACHA (jak w
elemencie (a))

ZADANY POZIOM PRZELOTU (jak w elemencie b)).
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A3-20 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

NO0420F310

Pole typu 15 (cigg dalszy) RIO UB19
CGC
(c5) Oznaczenie UA25
DIN/N0420
VFR jezeli przejscie na lot VFR ma by¢ dokonane w F330

poprzedzajacym punkcie, lub UR14 IBY
UR1 MID

IFR jezeli przejscie na lot IFR ma by¢ dokonane w poprzedzajacym
punkcie, lub

DCT  jezeli lot do nastepnego punktu bedzie odbywac si¢ poza
wyznaczong trasg, chyba ze oba punkty sa okreslone za pomoca
wspotrzednych geograficznych lub za pomocg namiaru i
odleglosci,

T jezeli opis trasy urywa si¢ na poprzednim punkcie, a
pozostatos¢ nalezy uzyskac z uprzednio przestanego FPL lub
innych danych.

Uwaga 1. — Element (c5) moze nastgpowac tylko po (c3) lub (c4) i
(c6).

Uwaga 2. — Gdy podano litere T, powinna ona konczy¢ tresé¢ pola
L Trasa”.

(c6) Wznoszenie w przelocie

Litera C, po ktorej nastepuje kreska ukosna; nastgpnie punkt, od ktérego
ma si¢ rozpoczaé wznoszenie w przelocie, wyrazony dokladnie jak
podano wyzej w (c3) oraz kreska uko$na; potem predkosé, jaka powinna
by¢ utrzymywana w czasie przelotu ze wznoszeniem, wyrazona
doktadnie jak podano w (a) wyzej, wraz z dwoma poziomami
okreslajacymi warstwe, ktéra ma by¢ zajgta podczas wznoszenia w
przelocie, przy czym kazdy poziom jest wyrazony jak w (b) wyzej, albo
poziom powyzej ktérego planowane jest wznoszenie w przelocie wraz z
wyrazem PLUS bez odstepow migdzy nimi.

(c7) Standardowa trasa dolotu

Oznacznik dla standardowej trasy dolotu od punktu opuszczenia
okreslonej trasy do punktu, w ktérym rozpoczynana jest procedura
podejscia.

Uwaga. — Standardowa trasa dolotu musi by¢ podawana tylko
wtedy, gdy ma to zastosowanie.

Przyktady: —-K0410S1500 A4 CCV R11
—K0290A120 BR 614
—NO0460F290 LEK2B LEK UA6 FNE UAG6
XMM/MO078F330 UA6N PON URI0ON CHW UA5 NTS
DCT 4611N00412W DCT STG UA5 FTM FATIM1A
—MO082F310 BCN1G BCN UGl 52N015W 52N020W
52N030W 50N040W 49NO050W DCT YQX
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Dodatek 3 A3-21

Pole typu 16 — Lotnisko docelowe i catkowity przewidywany czas przelotu,
docelowe lotnisko(a) zapasowe
*

*%

. | [ [
Format.—| L2 | L b |(sp)| L ¢ |
N —
Patrz uwaga POLE TYPU 16
na stronie A3-22
Ten typ
POJEDYNCZA KRESKA POZIOMA Poprzedza | polajest | Nastepny
Jjacy typ | stosowany | typ pola
pola lub w lub
(a) Lotnisko docelowe symbol | depeszach | symbol
4 LITERY stanowigce 15 ALR 18
15 FPL 18
przyjety przez ICAO czteroliterowy wskaznik lokalizacji przydzielony 13 CHG 18
lotnisku docelowemu, okreslony w Doc 7910, Wskazniki lokalizacji, lub 13 CNL 18
13 DLA 18
7777 — jezeli lotnisko nie ma przydzielonego wskaznika przyjetego 13 DEP 18
przez ICAO. 13 ARR™ 17
13 CPL 18
Uwaga. — Jezeli wpisano ZZZZ, nazwe i lokalizacje lotniska 13 EST )
docelowego nalezy podaé w polu ,, Inne informacje” (patrz pole typu 18). 13 CDN 22
13 ACP )
13 RQP 18
. . . 13 RQS 18
* W depeszach innych niz ALR, FPL i SPL nalezy pole to zakonczy¢
o 13 SPL 18
w tym miejscu.

*** Tylko w przypadku

(b) Catkowity przewidywany czas przelotu ladowania poza
lotniskiem
4 CYFRY podajace docelowym

catkowity przewidywany czas przelotu.

** Pole to mozna zakonczy¢ w tym miejscu w depeszach FPL, gdy

zostanie to uzgodnione mig¢dzy zainteresowanymi organami ATS
lub ustalone na podstawie regionalnych porozumien zeglugi
powietrznej.

15/11/12
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Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -399 -

Poz. 43

A3-22 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Pole typu 16 (cigg dalszy)

ODSTEP

(c) Zapasowe lotnisko(a) docelowe
4 LITERY stanowiace

przyjety przez ICAO czteroliterowy wskaznik lokalizacji przydzielony
lotnisku docelowemu, okreslony w Doc 7910, Wskazniki lokalizacji, lub

2777 — jezeli lotnisko nie ma przydzielonego wskaznika przyjetego
przez ICAQ.

Uwaga. — Jezeli wpisano ZZZZ, nazwg i lokalizacje zapasowego
lotniska docelowego nalezy podac w polu ,, Inne informacje” (patrz pole
typu 18).

Przyktady: —EINNO0630
-EHAMO0645 EBBR
-EHAMO0645 EBBR EDDL

15/11/12
Nr1

Uwaga. — Jeden
dalszy element (©)
powinien by¢ dodany w
miare potrzeby,
poprzedzony odstgpem.
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Dodatek 3 A3-23

Pole typu 17 — Lotnisko przylotu i czas

*

Format:-| | a , | | b | | (sp) Ecj POLE TYPU 17

Ten typ
Poprzedza | polajest | Nastgpny
Jagcy typ | stosowany | typ pola

POJEDYNCZA KRESKA POZIOMA

i pola lub w lub
(a) Lotnisko przylotu symbol | depeszach | symbol
. 13 ARR )
4 LITERY st wox
stanowiace (16)
przyjety przez ICAO czteroliterowy wskaznik lokalizacji przydzielony
lotnisku docelowemu, okreslony w Doc 7910, Wskazniki lokalizacji, lub ** Tylko w przypadku
ladowania poza
7777, jezeli przyjety przez ICAO wskaznik lokalizacji nie zostat LOtnI?klem
przydzielony. ocelowym
(b) Czas przylotu
4 CYFRY podajace
aktualny czas przylotu
* To pole nalezy zakonczy¢ w tym miejscu, jezeli przyjety przez
ICAO wskaznik lokalizacji zostal przydzielony lotnisku przylotu.
ODSTEP
(c) Lotnisko przylotu
Nazwa lotniska przylotu, jezeli ZZZZ zostato wstawione pod lit. (a).
Przyktady: -EHAM1433
-Z7771620 DEN HELDER
15/11/12
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Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —401 - Poz. 43
A3-24 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

znakoéw nie moze przekraczac 16.

Pole typu 18 — Inne informacje

Uwaga. — Uzycie wskaznikow nie wymienionych w tym punkcie moze
skutkowaé odrzuceniem, blednym przetworzeniem lub utratq danych. POLE TYPU 18
Myslnikow i uko$nikow nalezy uzywac tylko w sposob opisany ponizej. —
en typ
Poprzedza | polajest | Nastgpny
Format: - |E| Jjgcy typ | stosowany | typ pola
pola lub w lub
lub symbol | depeszach | symbol
I: :I (sp) I: :I (sp) * (sp) I: :I 16 ALR 19
(* elementy dodatkowe w razie potrzeby) 16 FPL )
16 CPL )

POJEDYNCZA KRESKA POZIOMA

16 SPL 19

(a) Lotnisko docelowe

0 (zero) jezeli brak innych informacji

LUB

w nizej podanej kolejnosci ewentualne inne niezbedne informacje w
postaci odpowiedniego wskaznika wybranego z nizej okreslonych i
kreski ukosénej, po ktorej podaje si¢ potrzebng informacje:

STS/ przyczyna szczegdlnego traktowania przez ATS, np. misja
poszukiwawczo-ratownicza, zgodnie z nizej wymienionymi
okresleniami:

ALTRV: lot wykonywany zgodnie z rezerwacja wysokosci;

ATFMC: lot, dla ktoérego wyjatek od stosowania §rodkow
ATFM zatwierdzita wlaSciwa wladza ATS;

FFR: zwalczanie pozarow;

FLTCK: lot kontrolny w celu kalibracji pomocy
nawigacyjnych;

HAZMAT:  lot z materialami niebezpiecznymi;

HEAD: lot z osobg o statusie glowy panstwa;

HOSP: lot medyczny zadeklarowany przez wiadze
medyczne;

HUM: lot w misji humanitarnej;

MARSA: lot, dla ktorego organ wojskowy przyjmuje
odpowiedzialno$¢ za separacje wojskowych statkow
powietrznych;

MEDEVAC: ewakuacja medyczna w sytuacjach zagrozenia zycia;

NONRVSM: dla statku powietrznego nie przystosowanego do
RVSM, ale zamierzajgcego wykonac lot w
przestrzeni powietrznej RVSM;

SAR: lot w misji poszukiwawczo-ratowniczej;

STATE: lot w stuzbie wojskowej, policyjnej lub celne;.

Inne przyczyny szczegodlnego traktowania przez ATS sa okreslane po
wskazniku RMK/.

PBN/ wskazanie mozliwosci RNAV lub RNP. Poda¢ tyle oznacznikow,
ile ma zastosowanie do lotu, maksymalnie 8, tj. catkowita liczba

15/11/12
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Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —402 - Poz. 43
Dodatek 3 A3-25
Pole typu 18 (cigg dalszy)

SPECYFIKACJE RNAV

Al | RNAV 10 (RNP 10)

Bl | Wszystkie czujniki dozwolone w RNAV 5

B2 | RNAV 5 GNSS

B3 | RNAV 5 DME/DME

B4 | RNAV 5 VOR/DME

B5 | RNAV 5INS lub IRS

B6 | RNAV 5 LORANC

C1l | Wszystkie czujniki dozwolone w RNAYV 2

C2 | RNAV 2 GNSS

C3 | RNAV 2 DME/DME

C4 | RNAV 2 DME/DME/IRU

D1 | Wszystkie czujniki dozwolone w RNAV 1

D2 | RNAV 1 GNSS

D3 | RNAV 1 DME/DME

D4 | RNAV 1 DME/DME/IRU

SPECYFIKACJE RNP

L1 | RNP4

01 | Wszystkie czujniki dozwolone w podstawowej RNP 1

02 | Podstawowa RNP 1 GNSS

03 | Podstawowa RNP 1 DME/DME

04 | Podstawowa RNP 1 DME/DME/IRU

S1 | RNP APCH

S2 | RNP APCH z BARO-VNAV

T1 | RNP AR APCH z RF (wymagane specjalne upowaznienie)

T2 | RNP AR APCH bez RF (wymagane specjalne upowaznienie)

Kombinacje znakow alfanumerycznych nie wskazanych powyzej sa

zarezerwowane.

NAV/ dane  szczegélnego  znaczenia  odnosnie = wyposazenia
nawigacyjnego, inne niz te okres§lone w PBN/, jezeli wymagane
przez wlasciwg wladze ATS danego Panstwa. Po tym wskazniku
podaé réwniez system wspomagajacy GNSS, z odstepem migdzy
dwiema lub wiecej metodami wspomagania, np. NAV/ GBAS
SBAS.

cowm/ Poda¢ wyposazenie lub mozliwosci w zakresie tgcznosci, nie
okreslone w polu 10a.

DAT/ Poda¢ wyposazenie lub mozliwoséci w zakresie przesytu danych,
nie okreslone w polu 10a.

15/11/12
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Poz. 43

A3-26

Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Pole typu 18 (cigg dalszy)

SUR/

Poda¢ wyposazenie lub mozliwosci w zakresie dozorowania, nie
okreslone w polu 10a.

REG/

znaki oznaczajace narodow
powietrznego, jezeli r6znig sig
podanego w punkcie 7.

DEP/

nazwa i lokalizacja lotniska odlotu, jezeli w punkcie 13 wpisano
grupe ZZZZ albo organ ATS, od ktérego mozna otrzymaé
dodatkowe dane planu lotu, jezeli w punkcie 13 wpisano skrot
AFIL. Dla lotnisk nie wymienionych w stosownych Zbiorach
Informacji Lotniczych, podaé lokalizacj¢ w nastepujacy sposob:

4 cyfry oznaczajace szeroko$¢ geograficzna w stopniach i
minutach w systemie dziesigtnym, po ktorych wpisuje si¢ N
(p6tnoc) lub S (potudnie), nastgpnie 5 cyfr oznaczajacych
dlugos¢ geograficzng w stopniach i minutach w systemie
dziesietnym, po ktorych wpisuje si¢ E (wschod) lub W (zachdd).
W razie koniecznosci, nalezy uzupelni¢c wymagang liczbg cyfr
przez dodanie zer, np. 4620N07805W (11 znakow).

LUB

namiar 1 odlegto$¢ od najblizszego znaczacego punktu
nawigacyjnego, w nastepujacy sposob:

Identyfikacja znaczacego punktu nawigacyjnego, po ktorej
podaje si¢ namiar od punktu w postaci 3 cyfr oznaczajacych kurs
magnetyczny, nastgpnie odleglos¢ od punktu w postaci 3 cyfr
oznaczajacych mile morskie. W obszarach potozonych na duzej
szerokosci geograficznej, gdzie wiadza lotnicza uznata, zZe
niepraktyczne jest uzycie kursu magnetycznego, dozwolone jest
uzycie kursu rzeczywistego. W razie koniecznosci, nalezy
uzupetni¢ wymagang liczbe cyfr przez dodanie zer, np. punkt o
namiarze magnetycznym 180° w odlegtosci 40 mil morskich od
VOR ,,DUB” nalezy okresli¢ jako DUB180040.

LUB

pierwszy punkt trasy (nazwa lub  szeroko$¢/dlugosé
geograficzna) lub radiolatarnia, jezeli statek powietrzny nie
wystartowal z lotniska.

DEST/

nazwa i lokalizacja lotniska docelowego, jezeli w punkcie 16
wpisano grup¢ ZZZZ. Dla lotnisk nie wymienionych w
stosownych Zbiorach Informacji Lotniczych poda¢ lokalizacje za
pomoca szerokos$ci/dlugosci geograficznej Iub namiaru i
odlegtosci od najblizszego znaczacego punktu nawigacyjnego, w
sposob okreslony przy. DEP/ powyze;j.

DOF/

data odlotu w postaci szesciu cyfr (YYMMDD, gdzie YY
oznacza rok, MM miesigc, a DD dzien).
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Poz. 43

Dodatek 3

A3-27

Pole typu 18 (cigg dalszy)

EET/

znaczace punkty nawigacyjne lub oznaczniki granic FIR oraz
zsumowane przewidywane czasy przelotu od startu do tych
punktow lub granic FIR, gdy tak ustalono na podstawie
regionalnych porozumien zeglugi powietrznej lub przez
wiasciwe wladze ATS danego Panstwa.

Przyktady: EET/CAPQO745 XYZ0830
EET/EINNO204

PER/

dane o osiggach statku pov
okreslong w Procedurach Stuzl
Statkéw Powietrznych (PAN!
Procedury lotu, jezeli wymaga 1

SEL/

kod SELCAL, jezeli statek powietrzny jest wyposazony w ten
system.

TYP/

typ statku powietrznego (typy statkbw powietrznych)
poprzedzony(e) w razie potrzeby bez odstepu liczba statkow
powietrznych, oddzielone odstgpem, jezeli w punkcie 9 podana
jest grupa ZZZZ.

Przyktad: TYP/2F15 5F5 3B2

CODE/

adres statku powietrznego (wyrazony w postaci kodu
alfanumerycznego, skladajacego si¢ z szesciu znakow
szesnastkowego systemu znakoéw), gdy tego wymaga wiasciwa
wiladza ATS.

Przyktad: ,»F00001” stanowi najnizszg warto$¢ adresu
statku powietrznego, zawartego w specjalnym bloku okre$lanym
przez ICAO.

DLE/

opOznienie na trasie lub w strefie oczekiwania, podaé
znaczacy(e) punkt(y) nawigacyjny(e) trasy, gdzie planowane jest
opoOznienie, nastgpnie dhugo$¢ opdznienia, z podaniem czasu za
pomoca 4 cyfr w godzinach i minutach (hhmm).

Przyktad: DLE/MDGO0030

OPR/

oznaczenie ICAO lub nazwa uzytkownika statku powietrznego,
jezeli inna od oznaczenia rozpoznawczego statku powietrznego
podanego w punkcie 7.

ORGN/

jezeli tak ustalita wlasciwa wladza ATS, 8-literowy adres AFTN
nadawcy lub inne wlasciwe dane kontaktowe, w przypadkach
gdy nadawca planu lotu moze nie by¢ tatwo zidentyfikowany.

Uwaga. — W niektérych obszarach, osrodki przyjmowania
planow lotow mogq podawaé oznacznik ORGN/ i adres AFTN
nadawcy automatycznie.
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Poz. 43

A3-28

Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Pole typu 18 (cigg dalszy)

ALTN/

nazwa zapasowego(ych) docelowego(ych) lotnisk(a), jezeli w
punkcie 16 wpisano grupe ZZZZ. Dla lotnisk nie wymienionych
w stosownych Zbiorach Informacji Lotniczych, podaé
lokalizacje¢ za pomocg szerokos$ci/dlugosci geograficznej lub
namiaru i odleglosci od najblizszego znaczacego punktu
nawigacyjnego, w sposob okreslony przy DEP/ powyzej.

RALT/

czteroliterowy(e) wskaznik(i) ICAO dla lotnisk(a)
zapasowego(ych) po trasie, okreslonych w Doc 7910, Wskazniki
lokalizacji, lub nazwe(y) lotnisk(a) zapasowego(ych) po trasie,
jezeli nie podano wskaznika. Dla lotnisk nie wymienionych w
stosownych Zbiorach Informacji Lotniczych, podaé¢ lokalizacje
za pomocg szerokosci/dlugosci geograficznej lub namiaru i
odleglosci od najblizszego znaczacego punktu nawigacyjnego, w
sposob okreslony przy DEP/ powyzej.

TALT/

czteroliterowy(e)  wskaznik(i) ICAO  dla  lotnisk(a)
zapasowego(ych) po starcie, okreslonych w Doc 7910, Wskazniki
lokalizacji, lub nazwg(y) lotnisk(a) zapasowego(ych) po starcie,
jezeli nie podano wskaznika. Dla lotnisk nie wymienionych w
stosownych Zbiorach Informacji Lotniczych, podaé¢ lokalizacje
za pomocg szerokosci/dtugosci geograficznej lub namiaru i
odleglosci od najblizszego znaczgcego punktu nawigacyjnego, w
sposob okreslony przy DEP/ powyzej.

RIF/

szczegbly trasy prowadzacej do ewentualnego zmienionego
lotniska docelowego, po czym przyjety przez ICAO
czteroliterowy wskaznik lokalizacji lotniska. Zmiana trasy
wymaga zmiany zezwolenia podczas lotu.

Przyklady: RIF/DTA HEC KLAX
RIF/ESP G94 CLA YPPH

RMK/

Wszelkie inne uwagi podane tekstem otwartym, gdy wymaga
tego wlasciwa wladza ATS danego Panstwa lub jest uwazane za
konieczne przez dowddcg statku powietrznego dla zapewnienia
stuzby ruchu lotniczego.

Przyktady:
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Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —406 — Poz. 43
Dodatek 3 A3-29

Pole typu 19 — Informacje uzupetniajgce

Format-[ | [ et [ ]

(* elementy dodatkowe w razie potrzeby)

POLE TYPU 19

Niniejsze pole zawiera dodatkowe dostgpne informacje zestawione w ciag
elementoéw oddzielonych od siebie odstgpem.

Ten typ
Nizej podano dozwolone do wykorzystania elementy we wlasciwej Pg[lrzttedza SE(?SI(?V{I‘;?]ty ]gstsgg
kolejnosci ich wpisywania. {féé ﬁ; w lub

symbol | depeszach | symbol

POJEDYNCZA KRESKA POZIOMA
18 ALR 20

(€) E/ a nastepniec 4 CYFRY podajace caly zapas paliwa w 18 SPL )
godzinach i minutach lotu.

(b) P/ a nastgpnie 1, 2 lub 3 CYFRY wskazujace ogdlng liczbe
0sob znajdujacych si¢ na poktadzie, jezeli wymaga tego
wlasciwa wiadza ATS danego Panstwa.

(©) R/ a nastepnie jedna litera lub wiecej z nizej podanych, bez
odstepow:

U jezeli czestotliwos¢ 243,0 MHz (UHF) jest

V  osiggalna;

E jezeli czestotliwos¢ 121,5 MHz (VHF) jest
osiggalna;

jezeli ratunkowy automatyczny nadajnik radiowy
(ELT) jest na poktadzie.

(d) S/ a nastepnie jedna litera lub wiecej z nizej podanych, bez
odstepow:

P jezeli na poktadzie znajduje si¢ polarne wyposazenie
do przetrwania;

D  jezeli na poktadzie znajduje si¢ pustynne
wyposazenie do przetrwania;

M jezeli na pokiadzie znajduje si¢ morskie
wyposazenie do przetrwania;

J  jezeli na pokladzie znajduje si¢ wyposazenie do
przetrwania w dzungli.

() J/ a nastepnie jedna litera lub wigcej z nizej podanych, bez
odstepow:

L  jezeli kamizelki ratunkowe posiadaja oswietlenie

F  jezeli sa one pokryte substancja fluoryzujaca, a
nastgpnie odstep, po ktorym nastepuje:

U jezeli radiostacia UHF na dowolnej kamizelce
ratunkowej posiada czgstotliwos¢ 243,0 MHz;

V  jezeli radiostacia VHF na dowolnej kamizelce
ratunkowej posiada czestotliwos$¢ 121,5 MHz.

15/11/12
Nr1



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —407 -
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A3-30

Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Pole typu 19 — (cigg dalszy)

(®

D/

a nastepnie jeden lub kilka z nizej podanych elementéw
oddzielonych od siebie odstepami:

2 CYFRY podajace liczbe t6dek znajdujacych si¢ na
poktadzie.

3 CYFRY podajace catkowita no$nos¢ wszystkich todek
— jako liczbg mieszczacych si¢ w nich osob.

C — jezeli todki posiadaja pokrycie.

Kolor todek (np. RED (czerwony)).

@

a nastepnie jeden lub wigcej z nastgpujacych elementow
oddzielonych od siebie odstgpami:

Kolor statku powietrznego.
Istotne o0znaczenia (moze to obejmowaé znaki
rejestracyjne statku powietrznego).

(h)

N/

a nastepnie informacje podane tekstem otwartym o innym
wyposazeniu do przetrwania znajdujagcym si¢ na
poktadzie oraz inne pozyteczne uwagi.

(i)

C/

nastepnie nazwisko dowodcy statku powietrznego.

Przyktady:

15/11/12
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Dodatek 3 A3-31

Pole typu 20 — Informacje uzupetniajgce

Fomat- o) | |orem | | POLE TYPU 20

(* ogotem OSIEM elementow)

Pole to sktada si¢ z elementow podanych ponizej w ustalonej kolejnosci, Ten typ
poprzedzonych pojedyncza kreska pozioma i oddzielonych odstepami. ngcrz;edza S{’é’slg V{I‘;Snt ]:/”S’?gl’g’
Informacja brakujgca powinna by¢ zaznaczona stowami ,,NIL” Iub ,NOT géé ﬁ; W d yphfb
KNOWN?” (nie znana), a nie po prostu pominigta. symbol | depeszach | symbol
POJEDYNCZA KRESKA POZIOMA 19 ALR )

(@) Uzytkownik statku powietrznego

Przyjety przez ICAO trzyliterowy oznacznik uzytkownika statku
powietrznego (towarzystwa itd.), a jezeli uzytkownikowi nie
przydzielono takiego oznacznika, nazwe¢ uzytkownika.

(b) Organ, z ktorym ostatnio utrzymywano tgcznosé

6 LITER, ktore zawierajg: przyjete przez ICAO czteroliterowy wskaznik
lokalizacji, trzyliterowy oznacznik organu ATS (ktory ostatnio
utrzymywat dwukierunkowa 1acznos¢) oraz znak uzupehiajacy (1
LITERA) lub, jezeli nie s one znane, wpisa¢ inne dane okreslajace ten
organ.

(c) Czas, w ktorym ostatnio utrzymywano dwukierunkowq tqcznosé

4 CYFRY podajace czas ostatnio utrzymywanej dwukierunkowej
Tacznosci.

(d) Czestotliwosé, na ktorej ostatnio utrzymywano dwukierunkowq tgcznosé

CYFRY okreslajace czestotliwos¢ nadawania/odbioru, na ktorej ostatnio
utrzymywano tgcznosc.

(e) Ostatnia zgloszona pozycja

Ostatnia zgloszona pozycja wyrazona jednym ze sposobdéw okreslonych
w pkt 1.6. tego Dodatku oraz czas przelotu tej pozyciji.

(f) Sposéb okreslenia ostatniej znanej pozycji

Tekst otwarty wedtug potrzeby

15/11/12
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A3-32 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Pole typu 20 (cigg dalszy)

(9) Dziatania podjete przez organ alarmujgcy
Tekst otwarty wedtug potrzeby

(h) Dziatania podjete przez organ alarmujgcy

Tekst otwarty wedtug potrzeby

Przyktad: —-USAF LGGGZAZX 1022 126.7 GN 1022
PILOT REPORT OVER NDB ATS UNITS
ATHENS FIR ALERTED NIL

—-USAF LGGGZAZX 1022 126.7 GN 1022
MELDUNEK PILOTA NAD NDB ORGANY
ATS FIRU ATENY ZAALARMOWANE NIL
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Dodatek 3 A3-33

POLE TYPU 21

Pole typu 21 — Informacje uzupetniajgce

FOl'mati'E :I (sp) I: :I (sp) * (sp) I: :I Poprzedza ;Lelg?égt Nastepny

(* ogotem SZESC elementow) Jacy yp | stosowany | typ pola
pola lub w lub

symbol | depeszach | symbol

Pole to sktada si¢ z elementow podanych ponizej w ustalonej kolejnosci,
poprzedzonych pojedyncza kreska pozioma i oddzielonych odstgpami. 7 RCF )
Informacja brakujaca powinna by¢ zaznaczona stowami ,,NIL” lub ,NOT

KNOWN?” (nie znana), a nie po prostu pominigta.

POJEDYNCZA KRESKA POZIOMA

(@) Czas, w ktérym ostatnio utrzymywano dwukierunkowq tgcznosé

4 CYFRY podajace czas ostatnio utrzymywanej dwukierunkowej
tacznosci ze statkiem powietrznym

(b) Czestotliwosé, na ktorej ostatnio utrzymywano tgcznosé

CYFRY podajace czestotliwos¢ nadawania/odbioru, na ktorej ostatnio
utrzymywano tacznos$¢ ze statkiem powietrznym

(¢) Ostatnia zgloszona pozycja

Ostatnia zgtoszona pozycja wyrazona jednym ze sposobow okreslonych
w pkt 1.6. tego Dodatku

(d) Czas przelotu ostatnio zgloszonej pozycji

4 CYFRY podajace czas przelotu ostatniej zgtoszonej pozycji

(e) Pozostate mozliwe do wykorzystania srodki tgcznosci (COM)

LITERY — stosownie do potrzeby — okre$lajace pozostate mozliwe do
wykorzystania $rodki tacznosci statku powietrznego, jezeli sa znane,
stosujac sposob podawania jak dla pola typu 10 lub tekst otwarty.

(f) Wszelkie niezbedne uwagi
Tekst otwarty wedhug potrzeby.

Przyktad: -1232 121.3 CLA 1229 TRANSMITTING ONLY 126.7
LAST POSITION CONFIRMED BY RADAR

-1232 121.3 CLA 1229 NADAWANIE TYLKO 126.7
OSTATNIA POZYCJA POTWIERDZONA PRZEZ
RADAR
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Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —-411 - Poz. 43
A3-34 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Pole typu 22 — Zmiany

o [a ][]

POJEDYNCZA KRESKA POZIOMA

POLE TYPU 22

Ten typ
(a) Oznaczenie pola Poprzedza | polajest | Nastgpny
Jjacy typ | stosowany | typ pola
JEDNA lub DWIE CYFRY podajace numer typu pola, w ktorym maja pola lub w lub

by¢ dokonane zmiany. symbol | depeszach | symbol

18 CHG | 22 lub)
16 CDN | 22 lub)

(b) Zmienione dane

*  Ogznacza, ze dalsze
pola tego typu moga
by¢ dodane.

Pelne, zmienione dane pola podane w a) zestawione w sposdb okreslony
dla tego pola.

Przyktad zmiany pola typu 8 (Przepisy wykonywania lotu i rodzaj lotu) —
na IN:

—-8/IN
Przyktad zmiany pola typu 14 (Dane o przewidywanym wlocie):
—14/ENO/0145F290A090A

Przyktad zmiany po6l typu 8 (Przepisy wykonywania lotu i rodzaj lotu) i
typu 14 (Dane o przewidywanym wlocie):

—8/1-14/ENO/0148F290A110A
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Dodatek 3 A3-35
STANDARDOWE DEPESZE ATS I ICH UKLAD
oznacZig
RODZAJ DEPESZY '

NUMERY TYPU POLA .

‘ SN FENT AN MRSy
— oloclooc
: — ; ERNRENY Shoall B el AT Dol Mesatl Depesze 0 zogrozaniu
0 utracie fgcznosci radiowe] ! R[:FI
Zgiaazanego planu lotu FPL 13 15 N6 18
O opdZnisniu ' oLA N N
. 13 X 16 18
Nodyfikujges CHE. 3 N7 SE \16 &}i .
- R 18 ASSY Depesze 2gfaszanago plany
O uniewsainieniu planu Jotu [:NI.{ 3 7 §13 186 18 lotu i jego uakiualnien
Startowa OEP, 3 : 7 13 16, 18
' N
0 przylocie AHR: 3 §7 13 16RRi17
. S} IRY
0 bigigeym planie loto | CPL N §\ §\\°\
. A
0 przewidywanym wictie EST I N\ § §
R
" RN N |
0 koordynacii CON %\ &x Depesze
N \% § 0 koardynacii
P N N
0 akeeptacji Acp! N N
Ned el
0 logiczrym patwiendzeniu LAM
- i ; IQ\\\\\
0 #gdaniu planu lotu RoP, 7 X16
0 Zadaniu uzvpetnienia i N De
. i pesze
planu fotu | Ras: 7 N uzupatniajgce
Uzupaknienia plany lotu; SPL, 7 16 185819

Pole to rozpoczyna nowy wigrsz
gdy depesza jest drukowana na
arkuszu dalekepisowym

] Pole ta pawtarza sig

] W fazie koniecznosci
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Poz. 43

A3-36

Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

PRZEPISY DOTYCZACE UKLADU DEPESZ ATS
(patrz dziaty od 1.3. do 1.8.1. niniejszego Dodatku)

Uktad standardowych rodzajow depesz

Uktad kazdego standardowego rodzaju
depeszy, wyrazony jako znormalizowana kolejnos¢
pol danych, jest zgodny z tabelg podang na stronie
A3-31. Kazda depesza zawiera wszystkie ustalone
pola.

Uktad standardowych typow pol

Uktad kazdego standardowego typu pola
depeszy, wyrazony jako znormalizowana kolejnos¢
elementow danych lub w niektorych przypadkach
jako pojedynczy element, jest zgodny z opisami pol
podanymi na stronach od A3-6 do A3-34.

Uwaga. — Kazdy typ pola zawiera co najmniej
jeden obowigzkowy element, ktory ,z wyjatkiem pola
typu 9, jest pierwszym lub jedynym elementem w
danym polu. Zasady dotyczgce wstawiania Ilub
opuszczania elementéw dowolnie wybranych sg
podane w opisach poszczegblnych pdl.

Struktura i znaki przestankowe

Poczatek danych ATS jest zaznaczony na
arkuszu  dalekopisowym  depeszy nawiasem
otwartym (", ktoéry stanowi ,sygnat poczatku danych
ATS”. Sygnat ten stosuje sie tylko jako drukowany
znak poprzedzajgcy bezposrednio oznaczenie
rodzaju depeszy.

Uwaga. — W pracy dalekopisowej, w ktérej jest
stosowany miedzynarodowy alfabet telegraficzny nr
2, znak ,nawias otwarty” nadawany jest jako sygnat
nr 11 rejestru cyfr. Na niektorych typach
dalekopisow sygnat ten spowoduje wydrukowanie
znaku innego niz ,(°, lecz zmiana ta ma tylko
charakter lokalny i jest bez istotnego znaczenia. W
przypadku korzystania z kodow wyzszego rzedu
nalezy stosowac drukowanie tego znaku jako ,(”.

Poczatek kazdego pola — 2z wyjgtkiem
pierwszego — jest zaznaczony pojedynczg kreskg
poziomg ,-”, ktéra stanowi ,sygnat poczatku pola”.
Sygnat ten nalezy stosowac tylko jako drukowany
znak, poprzedzajgcy pierwszy element danych ATS
w kazdym polu depeszy.

Uwaga. — W pracy dalekopisowej, w ktorej
stosuje sie miedzynarodowy alfabet telegraficzny nr
2, pojedyncza kreska pozioma nadawana jest jako
sygnat nr 1 rejestru cyfr. Na niektorych typach
dalekopisow sygnat ten spowoduje wydrukowanie
innego znaku niz ,-”, lecz zmiana ta ma tylko lokalny
charakter i jest bez istotnego znaczenia. W
przypadku korzystania z kodéw wyzszego rzedu
nalezy stosowac drukowanie tego znaku jako ,-".
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Poszczegdlne elementy znajdujgce sie w
jednym polu nalezy oddziela¢é od siebie kreska
ukosng ,/” (patrz Uwaga 1) lub odstepem (sp) (patrz
Uwaga 2) tylko wtedy, gdy przewidujg to opisy pol
po dane na stronach od A3-6 do A3-34.

Uwaga 1.— W pracy dalekopisowej, w ktorej
stosuje sie miedzynarodowy alfabet telegraficzny nr
2, kreska uko$na nadawana jest jako sygnat nr 24
rejestru cyfr. Na niektérych typach dalekopisow
nadanie tego sygnatu spowoduje wydrukowanie
innego znaku niz ,/”, lecz zmiana ta ma tylko
charakter lokalny i jest bez istotnego znaczenia. W
przypadku korzystania z kodow wyzszego rzedu
nalezy stosowac drukowanie tego znaku jako ,/”.

Uwaga 2. — W pracy dalekopisowej, w ktorej
stosuje sie miedzynarodowy alfabet telegraficzny nr
2, odstep nadawany jest jako sygnat nr 31. W
przypadku korzystania z kodéw wyzszego rzedu,
nalezy uzywac¢ znaku, ktéry spowoduje, Ze na
arkuszu dalekopisowym nastgpi odstep.

Koniec danych ATS jest zaznaczony nawiasem
zamknietym ,)”, ktéry stanowi ,sygnat korica danych
ATS”. Sygnat ten nalezy stosowac tylko jako
drukowany znak bezposrednio po ostatnim polu
depeszy.

Uwaga. — W pracy dalekopisowej, w ktoérej
stosuje sie miedzynarodowy alfabet telegraficzny nr
2, nawias zamkniety jest nadawany jako sygnat nr
12. Na niektérych typach dalekopiséw sygnat ten
powoduje wydrukowane innego znaku niz ,)”, lecz
zmiana ta ma charakter lokalny i jest bez istotnego
znaczenia. W przypadku korzystania z kodéw
wyzszego rzedu nalezy stosowac drukowanie tego
znaku jako ,)”.

Przygotowujac standardowg depesze ATS do
nadania dalekopisem, nalezy wstawi¢ ,ustawienie
poczatku wiersza” (dwa sygnaty POWROT WOZKA
i jeden sygnat ZMIANA WIERSZA):

(a) przed kazdym z pdol — jak to podaje tabela na
stronie A3-35;

(b) w polach typu 5 (opis zagrozenia), typu 15
(trasa), typu 18 (inne informacje), typu 19
(informacje uzupetniajgce), typu 20 (informacje
alarmowe dotyczgce poszukiwan i
ratownictwa), typu 21 (informacje o utracie
tacznosci radiowej) i typu 22 (zmiany),
kiedykolwiek jest konieczne rozpoczecie
nowego  wiersza  tekstu na  arkuszu
dalekopisowym depeszy (patrz Uwaga). W
takich przypadkach ,sygnat nastawiajgcy” jest
wstawiony miedzy dwa elementy danych i nie
powinien rozdziela¢ elementu.
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Uwaga. — Zafgcznik 10 okre$la, aby wiersz (d) 2 cyfry okreslajgce szerokos¢ geograficzng w

tekstu na arkuszu dalekopisowym nie zawierat
wiecej niz 69 znakow.

Uktad danych

Wiekszos¢ zasad, jakie nalezy stosowaé do
wyrazania danych ATS w depeszach, zawarta jest
w opisach pdl podanych na stronach od A3-6 do A3-
34, lecz zasady wyrazania danych o poziomie,
pozycji i trasie sg podane nizej.

Wyrazanie danych o poziomie

Istnieja  nastepujgce  cztery
sposoby wyrazania danych o poziomie:

alternatywne

(a) litera ,F” wraz z trzema nastepujgcymi po niej
cyframi:
podaje numer poziomu lotu np. poziom lotu 340
jest wyrazony jako ,F3407;
(b) litera ,S” wraz z czterema nastepujgcymi
ponizej cyframi:
podaje standardowy poziom metryczny w
dziesigtkach metrow, np. standardowy poziom
metryczny 11300 m (poziom lotu 370) jest
wyrazony jako ,S11307%
(c) litera ,A” wraz z trzema nastepujgcymi po niej
cyframi podaje wysokos¢ bezwzgledng w
setkach stép, np. wysokos¢ bezwzgledng 4500
ft jest wyrazana jako ,A045”;
(d) litera ,M” wraz z czterema nastepujgcymi po
niej cyframi:
podaje wysoko$¢ bezwzgledng w dziesigtkach
metrow, np. wysokos¢ bezwzgledna 8400 m
jest wyrazana jako ,M0840”.

Wyrazanie pozycji lub trasy

Do wyrazania pozycji lub trasy mogg by¢
wykorzystane alternatywnie nastepujgce uktady
danych:

(&) od 2 do 7 znakdéw, ktére stanowig oznacznik
kodowy przydzielony trasie ATS, na ktérej ma
sie odby¢ lot;

(b) od 2 do 5 znakdw, ktére stanowig oznacznik

kodowy przydzielony punktowi lezagcemu na

trasie;

(c) 4 cyfry okre$lajgce szerokosé geograficzng w

dziesigtkach i jednostkach stopni i w

dziesigtkach i jednostkach minut wraz z literg

»,N” (pétnocna) lub ,S” (potudniowa) oraz 5 cyfr

okreslajgcych dtugos¢ geograficzng w setkach,

dziesigtkach i jednostkach stopni i w

dziesigtkach i jednostkach minut wraz z literg

,E” (wschodnia) lub ,W” (zachodnia) grupy cyfr

nalezy w razie potrzeby uzupetni¢ zerami do

wiasciwej liczby znakow, np. ,4620N07805W”;

stopniach i litera ,N” (po6inocna) Iub ,S”
(potudniowa) oraz 3 cyfry okreslajgce dtugosc
geograficzng w stopniach i litera E”
(wschodnia) lub ,W” (zachodnia) grupy cyfr
nalezy w razie potrzeby uzupetni¢ zerami do
wiasciwej liczby znakow, np. ,46N078W”;
(e) 2 do 5 znakdéw, ktére stanowig oznaczenie
kodowe przydzielone znaczgacemu punktowi
nawigacyjnemu i 3 cyfry okreslajgce namiar od
tego punktu podawany w stopniach wediug
poétnocy magnetycznej, a nastepnie 3 cyfry
okreslajgce odlegtos¢ od tego punktu w milach
morskich grupy cyfr nalezy w razie potrzeby
uzupehi¢ zerami do witasciwej liczby znakow,
np. punkt znajdujgcy sie na namiarze
magnetycznym 180° w odlegtosci 40 mil
morskich od urzgdzenia VOR ,FOJ” byiby
wyrazony jako ,FOJ180040".

Szczegoty pol

Elementy danych, ktérych podawanie jest
wymagane lub dozwolone w kazdym typie pola, jak
rowniez warunki ich wykorzystania lub wybory
podane s3g na stronach od A3-6 do A3-34.

Na prawym boku kazdej strony zawierajacej
opis pola znajduje sie klucz, ktéry podaje kolejnosc
pdl, jaka nalezy zachowaé w kazdym rodzaju
depeszy.

Na stronach z opisami pol:

elementy sktadajgce sie z ustalonej
liczby znakéw pokazano
schematycznie jako (w tym przyktadzie
trzy znaki):

]
L]

elementy o zmiennej dlugosci
pokazano jako:

Doktadno$c¢ w redagowaniu depesz ATS

Gdy standardowe depesze ATS sg przesylane
kanatami dalekopisowymi w obszarach, w ktorych
wiadomo, ze sg wykorzystywane komputery ATC,
formaty depesz i uklad danych, ustalone w opisach
poél podanych na stronach od A3-6 do A3-34,
powinny by¢ Scisle przestrzegane.
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Nr 1



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego

—415-—

Poz. 43

A3-38

Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

2. Przyklady depesz ATS

2.1.  Spis tresci

Oznacznik

Kategoria depesz Rodzaj depeszy rodzaju depeszy Ustep
Depesze o zagrozeniu | Alarmowa ALR 2.2.1.
O utracie tgcznosci RCF 2.2.2.

Depesze ztozonego Ztozonego planu lotu FPL 2.3.1.
planu lotu i jego Modyfikujgca CHG 2.3.2.
uaktualnief O uniewaznieniu planu lotu CNL 2.3.3.
O opdznieniu DLA 2.3.4.

Startowa DEP 2.35.

O przylocie ARR 2.3.6.

Depesze o koordynacji | O biezacym planie lotu CPL 2.4.1.
O przewidywanym wlocie EST 2.4.2.

O koordynacji CDN 2.4.3.

O akceptacji ACP 2.4.4.

O logicznym potwierdzeniu LAM 2.4.5.

Depesze uzupelniajace O zadaniu planu lotu RQP 25.1.
O zadaniu uzupeknienia planu lotu RQS 25.2.

Uzupetnienia planu lotu SPL 2.5.3.

Uwaga 1. — Podane sq jedynie informacje stuzby ruchu lotniczego, to znaczy w depeszach przesytanych w

sieci AFTN tylko tekst zestawiony do przekazania w tej sieci.

Uwaga 2. — Liczby w schematach uktadow odpowiadajg numerom pol stosowanym w dziale 1 niniejszego

Dodatku.

2.2.1.

2211

Uldad

2.2. Depesze o zagrozeniu

Depesze alarmowe (ALR)

3
(| Rodzaj i numer

odniesienia

depeszy oraz dane

5
Opis zagrozenia

7

— | Znak rozpoznawczy -
statku powietrznego
oraz mod i kod SSR

8
Przepisy wykonywania
lotu i rodzaj lotu

15/11/12
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9
Typ statku 10
powietrznego i Wyposazenie i
kategoria turbulencji w mozliwoéci
sladzie
aerodynamicznym

13
Lotnisko odlotu i czas

15
Trasa (wykorzysta¢ w razie konieczno$ci wigcej niz jeden wiersz)

16

Lotnisko docelowe i catkowity przewidywany czas przelotu, docelowe
lotnisko(a) zapasowe

18
Inne informacje (wykorzysta¢ w razie koniecznosci wigcej niz jeden wiersz)

19
— | Informacje uzupetniajace (wykorzysta¢ w razie koniecznosci wigcej niz
jeden wiersz)

20
— | Informacje alarmowe dotyczace poszukiwan i ratownictwa (wykorzysta¢ w
razie konieczno$ci wigcej niz jeden wiersz)

)

2.2.1.2. Przyktad
Ponizej jest podany przyktad depeszy alarmowej odnoszacej si¢ do fazy niepewnos$ci, wystanej przez organ
kontroli zblizania Ateny do o$rodka Belgrad oraz do innych organéw stuzby ruchu lotniczego. Dotyczy ona lotu

wykonywanego z Aten do Monachium.

(ALR-INCERFA/LGGGZAZX/OVERDUE

15/11/12
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—FOX236/A3624-IM

—C141/H-S/C

-LGAT1020

—NO0430F220 B9 3910N02230W/NO0415F240 B9 IVA/NO415F180 B9

—-EDDM0227 EDDF

—REG/A43213 EET/LYBE0020 EDMI0133 OPR/USAF RMK/NO

POSITION REPORT SINCE DEP PLUS 2 MINUTES

—-E/0720 P/12 R/UV J/LF D/02 014 C ORANGE A/SILVER C/SIGGAH
—-USAF LGGGZAZX 1022 126.7 GN 1022 PILOT REPORT OVER NDB ATS
UNITS ATHENS FIR ALERTED NIL)

2.2.1.2.1. Znaczenie

Depesza alarmowa — faza niepewno$ci ogloszona przez Ateny z powodu braku meldunku pozycyjnego i
tacznosci radiowej od dwoch minut po starcie — znak rozpoznawczy statku powietrznego FOX236 ostatnio
przydzielony kod 3624 — lot IFR, lot wojskowy — Starlifter, ciezka kategoria turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym wyposazony w standardowy sprzet COM oraz pomoce nawigacyjne i podej$cia odpowiednie
dla trasy lotu i transponder SSR z modami A (4096-kodowy) i C — ostatni przydzielony kod 3624 — odleciat z
Aten 1020 UTC — predkos¢ przelotowa na pierwszej czesci trasy 430 wezlow, pierwszy zadany poziom
przelotu FL 220 — leci droga lotnicza B9 do punktu 3910N02230W, gdzie nastgpi zmiana TAS na 415 weztow
oraz poziomu przelotu na FL 240 — dalej drogag B9 do VOR Ivanic Grad, gdzie miata nastgpi¢ zmiana poziomu
lotu na 180 z utrzymywaniem TAS 415 weztéw — dalej droga B9 do Monachium, catkowity przewidywany
czas przelotu 2 godziny 27 minut — docelowe lotnisko zapasowe Frankfurt — znak rejestracyjny statku
powietrznego A43213 — zsumowane przewidywane czasy przelotu na granicy FIR Belgrad i Monachium
odpowiednio 20 minut oraz | godzina i 33 minuty statek powietrzny uzytkowany przez USAF — nie zglosit si¢
poczawszy od dwoch minut po starcie — zapas paliwa od momentu startu na 7 godzin i 20 minut lotu — 12 os6b
na poktadzie — przeno$ny sprzet radiowy pracuje w zakresie VHF czestotliwo$¢ 121.5 MHz oraz w zakresie
UHF czestotliwos¢ 243 MHz — kamizelki ratunkowe posiadaja wilasne $wiatla i pokryte sa substancja
fluorescyzujaca na poktadzie dwie tratwy ratunkowe z pokryciem koloru pomaranczowego o ogolnej pojemnosci
14 0sob — kolor statku powietrznego srebrny — nazwisko pilota Siggah — uzytkownik USAF — kontrola
zblizania Ateny jest ostatnim organem, z ktorym ten statek powietrzny miat tacznos$¢ o godzinie 1022 UTC na
czestotliwosci 126,7 MHz, kiedy to pilot zglosit przelot nad radiolatarnia GN — kontrola zblizania Ateny
zaalarmowata wszystkie organy ATS dziatajace w FIR Ateny — brak innych informacji dotyczacych tego
przypadku.

2.2.2.  Depesza o utracie tgcznosci radiowej (RCF)

2221, Uklad
3 7
( Rodzaj i numer _ | Znak rozpoznawczy
depeszy oraz dane statku powietrznego
odniesienia oraz mod i kod SSR
21

Informacje o utracie tacznosci (wykorzysta¢ w razie koniecznosci wigcej
niz jeden wiersz)

2.2.2.2. Przyktad

Ponizej podany jest przyktad depeszy wystanej z Londynu do Amsterdamu, informujacej ten osrodek o utracie
facznosci ze statkiem powietrznym, ktory otrzymal zezwolenie na wlot do Amsterdamu. Odnos$ny plan lotu
wskazuje, ze statek ten nie jest wyposazony w transponder SSR.

15/11/12
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(RCF-GAGAB
~1231 121.3 CLA 1229 TRANSMITTING ONLY 126.7 MHz LAST POSITION CONFIRMED BY
RADAR)

2.2.2.2.1. Znaczenie
Depesza o utracie tgcznoécei radiowej — znak rozpoznawczy statku powietrznego GAGAB — nie przydzielono
kodu transpondera — ostatnia taczno$¢ z osrodkiem Londyn o godz. 1231 UTC na czestotliwoséci 121,3 MHz —
ostatnio zgloszona pozycja nad VOR Clacton o godz. 1229 UTC — uwagi o pozostatych mozliwosciach COM:

ostatnie nadawanie styszano na czgstotliwosci 126,7 MHz — zgloszona pozycja nad Clacton zostata
potwierdzona przez radar.

2.3. Depesze zlozonego planu lotu i jego uaktualnien
2.3.1. Depesza ztozonego planu lotu (FPL)

23.1.1.  Uklad

3
Rodzaj i numer
depeszy oraz dane

7
Znak rozpoznawczy
statku powietrznego

8
Przepisy wykonania
lotu i rodzaj lotu

odniesienia oraz mod i kod SSR

9

Typ statku 10

powietrznego i W senie i

kategoria turbulencji yposazen
mozliwosci

w §ladzie

aerodynamicznym

13
— | Lotnisko odlotu i
czas

15
Trasa (wykorzysta¢ w razie koniecznosci wigcej niz jeden wiersz)

16
— | Lotnisko docelowe i catkowity przewidywany czas przelotu, docelowe
lotnisko(a) zapasowe

18
Inne informacje (wykorzysta¢ w razie konieczno$ci wigcej niz jeden wiersz)

[ )
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2.3.1.2.  Przyktad

Ponizej podany jest przyktad depeszy ztozonego planu lotu wystanej przez port lotniczy Londyn do osrodkéw w
Shannon, Shanwick i Gander. Depesza ta moze by¢ rowniez przestana do osrodka Londyn lub tez jej dane moga
by¢ przekazane temu osrodkowi fonia.

(FPL-ACA101-IS

-B773/H-CHOV/C

—EGLL1400

—NO0450F310 L9 UL9 STU285036/M082F310 UL9 LIMRI

52N020W 52N030W 50N040W 49NOS0W

—CYQX0455 CYYR

—EET/EISN0026 EGGX0111 020W0136 CYQX0228 040W0330 050W0415 SEL/FJEL)

2.3.1.2.1. Znaczenie

Depesza ztozonego planu lotu — znak rozpoznawczy statku powietrznego ACA101 — lot rozktadowy IFR —
Boeing 777-300, cigzka kategoria turbulencji w $ladzie aerodynamicznym, wyposazony w Loran C, HF RTF,
VOR, VHF RTF oraz transponder SSR z modami A (4096-kodowy) i C lotniskiem odlotu jest Londyn,
przewidywany czas odblokowania 1400 UTC — predko$¢ przelotowa i zgdany poziom przelotu dla pierwszej
czeSci trasy 450 weztow i FL 310 — lot bedzie odbywat si¢ drogami lotniczymi Lima 9 i Upper Lima 9 do
punktu potozonego na namiarze magnetycznym 285° w odlegtosci 36 NM od VOR Strample. Od tego punktu lot
bedzie wykonywany ze statg liczbag Macha 0,82 droga Upper Lima 9 do punktu LIMRI; nastgpnie do 52N20W;
52N30W; 52N40W; 49N50W; a dalej do lotniska docelowego Gander, catkowity przewidywany czas przelotu 4
godziny 55 minut — docelowe lotnisko zapasowe Goose Bay — dowddca statku powietrznego podat
zsumowane przewidywane czasy przelotu nad znaczacymi punktami nawigacyjnymi wzdhuz trasy lotu i czasy
ich przelotu: Shannon granica FIR 26 minut, na granicy FIR Shanwick Oceanic 1 godzina i 11 minut, na 20W 1
godzina i 36 minut, na granicy FIR Gander Oceanic 2 godziny i 28 minut, na 40W 3 godziny i 30 minut — i na
50W 4 godziny i 15 minut — kod SELCAL jest FJEL.

2.3.2.  Depesza modyfikujgca (CHG)

2.3.21. Uklad
3 7 13
Rodzaj i numer Znak rozpoznawczy . .
( - . — | Lotnisko odlotu i
depeszy oraz dane statku powietrznego P
odniesienia oraz mod i kod SSR
16

— | Lotnisko docelowe i catkowity przewidywany czas przelotu, docelowe
lotnisko(a) zapasowe

18
Inne informacje (wykorzysta¢ w razie konieczno$ci wigcej niz jeden wiersz)

| itd. (wykorzysta¢ w
|22 122 i razie koniecznos$ci
Zmiana Zmiana | wigcej niz jeden )
| wiersz)
15/11/12
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2.3.2.2.  Przyklad

Ponizej podany jest przyktad depeszy o zmianach, wystanej przez osrodek Amsterdam do osrodka Frankfurt
poprawiajacej informacje przestane uprzednio do Frankfurtu w depeszy ztozonego planu lotu. Zaktada sie, ze
obydwa osrodki sa wyposazone w komputery.

(CHGA/F016A/F014-GABWE/A2173-EHAMO0850-EDDF-DOF/080122-8/1-16/EDDN)
2.3.2.2.1. Znaczenie

Depesza modyfikujaca — oznaczenia identyfikujace komputery: ,,A” Amsterdam i ,,F” Frankfurt, po ktorych
nastepuje kolejny numer (016) tej depeszy wystanej przez Amsterdam i jeszcze raz oznaczenia identyfikujace
komputery oraz kolejny numer (014) depeszy ztozonego planu lotu, do ktorej przesytana depesza si¢ odnosi —
znak rozpoznawczy statku powietrznego GABWE — kod SSR 2173 dzialajacy w modzie A — lot z
Amsterdamu EOBTO0850 do Frankfurtu data lotu 22 stycznia 2008 — wprowadza si¢ poprawke do pola typu 8
odno$nej depeszy ztozonego planu lotu, nalezy poprawi¢ na ,,JFR” — poprawka do pola typu 16 tej samej
depeszy ztozonego planu lotu, nowym lotniskiem docelowym jest Norymberga.

2.3.3.  Depesza o uniewaznieniu planu lotu (CNL)

2.33.1.  Uklad
3 7 13
Rodzaj i numer Znak rozpoznawczy . .
( - . — | Lotnisko odlotu i
depeszy oraz dane statku powietrznego P
odniesienia oraz mod i kod SSR
16

— | Lotnisko docelowe i catkowity przewidywany czas przelotu, docelowe
lotnisko(a) zapasowe

18
Inne informacje (wykorzysta¢ w razie koniecznosci wiecej niz jeden wiersz)

[ )

2.3.3.2.  Przyktad

Ponizej podany jest przyktad depeszy o uniewaznieniu planu lotu wystanej przez organ stuzby ruchu lotniczego
do wszystkich adresatow wskazanych w depeszy ztozonego planu lotu, ktorg uprzednio nadat ten organ.

(CNL-DLH522-EDBB0900-LFPO-0)
2.3.3.2.1. Znaczenie

Depesza o uniewaznieniu planu lotu — uniewazniony plan lotu o znaku rozpoznawczym statku powietrznego
DLH522 — planowany lot z Berlina EOBT0900 do Paryza — brak innych informacji.

2.3.3.3.  Przykiad 2
Ponizej podany jest przyktad depeszy o uniewaznieniu planu lotu wystanej z jednego osrodka do drugiego.

Zaktada sie, ze obydwa osrodki sa wyposazone w komputery kontroli ruchu lotniczego.

15/11/12
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(CNLF/B127F/B055-BAW580-EDDF1430-EDDW-0)

2.3.3.3.1. Znaczenie
Depesza o uniewaznieniu planu lotu — oznaczenia organéw kontroli ruchu lotniczego wyposazonych w
komputery: ,,F” organ wysylajacy i ,,B” organ odbierajacy, po ktorych nastgpuje kolejny numer tej depeszy
(127) oraz powtorzone oznaczenia organéw wyposazonych w komputery i kolejny numer (055) depeszy o
biezacym planie lotu, nadanej uprzednio — uniewazniony plan lotu statku powietrznego ze znakiem
rozpoznawczym BAW580 — lot planowany z Frankfurtu EOBT1430 do Bremy — brak innych informacji.
2.3.4. Depesza 0 opoznieniu (DLA)

2.3.4.1. Uklad

3 7 13

( Rodzaj i numer
depeszy oraz dane
odniesienia

Znak rozpoznawczy
statku powietrznego
oraz mod i kod SSR

Lotnisko odlotu i
czas

16
— | Lotnisko docelowe i catkowity przewidywany czas przelotu, docelowe
lotnisko(a) zapasowe

18
Inne informacje (wykorzysta¢ w razie koniecznos$ci wiecej niz jeden wiersz)

[ )

2.3.4.2. Przyklad

Ponizej podany jest przyktad depeszy o opdznieniu, wystanej z lotniska odlotu lub przez organ, ktéry zapewnia
takiemu lotnisku taczno$¢, do kazdego adresata depeszy ztozonego planu lotu.

(DLA-KLM671-LIRF0900-LYDU-0)
2.3.4.2.1. Znaczenie
Depesza o opdznieniu — znak rozpoznawczy statku powietrznego KLM671 — zmieniony przewidywany czas
odblokowania z Fiumicino 0900 UTC — lotnisko docelowe Dubrownik — brak innych informacji.
2.3.5. Depesza startowa (DEP)

2.35.1. Uklad

3 7 13

( Rodzaj i numer
depeszy oraz dane
odniesienia

Znak rozpoznawczy
statku powietrznego
oraz mod i kod SSR

Lotnisko odlotu i
czas

16

lotnisko(a) zapasowe

Lotnisko docelowe i catkowity przewidywany czas przelotu, docelowe

15/11/12
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18
Inne informacje (wykorzysta¢ w razie koniecznosci wigcej niz jeden wiersz)

[ )

2.35.2.  Przyktad

Ponizej podany jest przyklad depeszy startowej wystanej z lotniska odlotu lub przez organ, ktéry zapewnia
takiemu lotnisku taczno$é, do kazdego adresata depeszy ztozonego planu lotu.

(DEP-CSA4311-EGPD1923-ENZV-0)
2.3.5.2.1. Znaczenie
Depesza startowa — znak rozpoznawczy statku powietrznego CSA4311 — wystartowat z Aberdeen o 1923

UTC lotnisko docelowe Stavanger — brak innych informacji.

2.3.6. Depesza o przylocie (ARR)

2.3.6.1. Uktad

3 7 13

Rodzaj i numer Znak rozpoznawczy . .
( - . — Lotnisko odlotu i

depeszy oraz dane statku powietrznego P

odniesienia oraz mod i kod SSR

13
— | Lotnisko odlotu i )

czas

2.3.6.2. Przyklad 1

Ponizej podany jest przyktad depeszy o przylocie wystanej z lotniska przylotu ( = docelowego) do lotniska
odlotu.

(ARR-CSA406-LHBP0800-LKPR0913)
2.3.6.2.1. Znaczenie

Depesza o przylocie — znak rozpoznawczy statku powietrznego CSA406 — wystartowal z lotniska
Budapesztu/Ferihegy o godzinie 0800 - wyladowat na lotnisku Praga/Ruzyne o godzinie 0913 UTC.

2.3.6.3. Przyklad 2

Jest to przyktad depeszy o przylocie wystanej odnos$nie statku powietrznego, ktory wyladowatl na lotnisku bez
przydzielonego wskaznika lokalizacji ICAO. Kod SSR nie ma znaczenia.

(ARR-HHE13-EHAMO0900-EDDD - ZZZ71030 DEN HELDER)
2.3.6.3.1. Znaczenie

Depesza o przylocie znak identyfikacyjny statku powietrznego HHE13 — wystartowat z Amsterdamu o godzinie
0900 — docelowo Frankfurt - wylagdowat na lotnisku dla §migtowcéw Den Helder o 1030 UTC.

15/11/12
Nr 1
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2.4.  Depesze o koordynacji

2.4.1. Depesza o biezgcym planie lotu (CPL)

24.11. Uklad
3 7 8
( Rodzaj i numer Znak rozpoznawczy Przepis Konania
depeszy oraz dane statku powietrznego lotu Fro)gz\g lotu
odniesienia oraz mod i kod SSR J
9
Typ statku 10
| powietrznego i Wynosazenic i
kategoria turbulencji yposazen
, . mozliwosci
w $ladzie
aerodynamicznym
13 lDA;me 0
— | Lotnisko odlotu i - :
przewidywanym
czas .
wlocie
15

Trasa (wykorzysta¢ w razie koniecznosci wigcej niz jeden wiersz)

16
— | Lotnisko docelowe i catkowity przewidywany czas przelotu, docelowe
lotnisko(a) zapasowe

18
Inne informacje (wykorzysta¢ w razie koniecznosci wigcej niz jeden wiersz)

[ )

2.4.1.2.  Przyklad I

Ponizej podany jest przyktad depeszy o biezacym planie lotu wystanej z osrodka Boston do o$rodka Nowy Jork
odnoénie statku powietrznego lecacego z Bostonu do lotniska La Guardia.

(CPL-UAL621/A5120-1S
—-A320/M-S/C
—KBOS-HFD/1341A220A200A
—NO0420A220 V3 AGL V445
-KLGA

-0)

24.1.3. Przyktad 2

15/11/12
Nr 1
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Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Dodatek 3

Ponizej podany jest przyklad tej samej depeszy o biezacym planie lotu, ale w tym przypadku depesza jest
wymieniana mi¢dzy komputerami ATS.

(CPLBOS/LGA052-UAL621/A5120-IS
-A320/M-S/C
—KBOS-HFD/1341A220A200A
—N0420A220 V3 AGL V445
—KLGA

-0)

Uwaga. — Obie depesze podane w Przyktadach 1 i 2 sq identyczne, z tq roznicq, ze numer depeszy
Przyktadu 2 nie wystgpuje w Przyktadzie 1.

2.4.1.3.1. Znaczenie

Depesza o biezagcym planie lotu (z oznaczeniem organu wysylajacego (BOS) i organu odbierajacego (LGA)
wraz z Kkolejnym numerem depeszy (052)) — znak rozpoznawczy statku powietrznego UALG621, ostatni
przydzielony kod SSR 5120 w modzie A — IFR, lot rozktadowy — jeden A320, kategoria $redniej turbulencji w
$ladzie aerodynamicznym. — wyposazony w standardowy sprzgt COM oraz nawigacyjny i podejscia dla trasy
lotu i w transponder SSR z modami A (4096-kodowy) i C wystartowat z Bostonu —przewidywany czas przelotu
granicy Boston — Nowy Jork, w punkcie HFD o 1341 UTC, osrodek Boston zezwolit na lot na wysoko$ci
bezwzglednej 22000 stop z zastrzezeniem, ze przelot nad HFD nastapi na lub powyzej wysokosci bezwzgledne;j
20000 stop — TAS jest 420 weztdow, zadanym poziomem przelotu jest wysoko$¢ bezwzgledna 22000 stop — lot
bedzie wykonywany drog lotnicza V3 — do punktu meldowania AGL, a stamtad droga lotnicza V445 —
lotnisko docelowe La Guardia Airport — innych informacji nie ma.

2.4.2. Depesza o przewidywanym wlocie (EST)

2421,  Uklad

3 7 13
( Rodzaj i numer Znak rozpoznawczy Lotnisko odlotu i
depeszy oraz dane statku powietrznego 73S
odniesienia oraz mod i kod SSR
14 16
Dane o . . . .
- . — | Lotnisko docelowe i catkowity przewidywany )
przewidywanym .
A czas przelotu, docelowe lotnisko(a) zapasowe

wlocie

24.22. Przyktad

Ponizej podany jest przyklad depeszy o przewidywanym wlocie, wystanej z o$rodka w Paryzu do o$rodka
Londyn. Zaktada sie, ze osrodek w Londynie otrzymat depeszg ztozonego planu lotu odnoszaca si¢ do tego lotu.
Oba osrodki sg wyposazone w komputery.

(ESTP/L027-BAW671/A5631-LFPG-ABB/1548F140F110A-EGLL)
2.4.2.2.1. Znaczenie

Depesza o przewidywanym wlocie (z okre$leniem organu wysylajacego (P) i organu przyjmujacego (L), po
czym seryjny numer tej depeszy (027)) — znak rozpoznawczy statku powietrznego BAWG671, ostatnio
przydzielony kod SSR 5631 dziatajacy w modzie A — lotnisko odlotu Paryz de Gaulle — przewidywany nad
VOR Abberville 1548 UTC, zezwolony FL140, przelot nastapi nad VOR Abberville na FL110 lub wyzej, ze
wznoszeniem — lotnisko docelowe Londyn Heathrow.

15/11/12
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2.4.3. Depesza o koordynacji (CDN)

2.4.31. Uklad
3 7 13
Rodzaj i numer Znak rozpoznawczy . .
( . — | Lotnisko odlotu i
depeszy oraz dane statku powietrznego P
odniesienia oraz mod i kod SSR
16

— | Lotnisko docelowe i catkowity przewidywany czas przelotu, docelowe
lotnisko(a) zapasowe

itd. (wykorzysta¢ w
22 22 i razie konieczno$ci
~ | Zmiana | Zmiana | wiecej niz jeden )
| wiersz)

24.3.2. Przyklad

Ponizej podany jest przyktad depeszy o koordynacji, wystanej przez osrodek Prestwick do osrodka Dublin,
proponujacej zmiang warunkoéw przelotu granicy Dublin/Prestwick przez statek powietrzny. Prestwick otrzymat
depesze biezacego planu lotu z Dublina, a obydwa osrodki wyposazone sa w komputery ATC.

(CDNP/D098D/P036-BAW617/A5136-EIDW-EGPK-14/GRN/1735F210F130A)
2.4.3.2.1. Znaczenie

Depesza o koordynacji — oznaczenia identyfikujace komputery; ,,P” Prestwick i ,,D” Dublin, po ktoérych
nastepuje kolejny numer (098) tej depeszy wystanej przez Prestwick oraz analogiczne dane dotyczace depeszy
biezacego planu lotu wystanej przez Dublin, do ktérej przesylana depesza si¢ odnosi (D/P036) — znak
rozpoznawczy statku powietrznego BAW617/SSR kod 5136 dziatajacy w modzie A — lot z Dublina do
Prestwick — proponowana jest zmiana pola typu 14, to znaczy Prestwick zgadza si¢ przyjac¢ lot na punkcie
granicznym GRN o godzinie 1735 UTC i na przelot nad tym punktem na poziomie lotu 130 lub wyzej podczas
wznoszenia si¢ do zezwolonego poziomu lotu 210.

2.4.4. Depesza o akceptacji (ACP)

lotnisko(a) zapasowe

Lotnisko docelowe i catkowity przewidywany czas przelotu, docelowe

2.4.4.1.  Uklad
3 7 13
Rodzaj i numer Znak rozpoznawczy . .
( . — | Lotnisko odlotu i
depeszy oraz dane statku powietrznego 73S
odniesienia oraz mod i kod SSR
16

15/11/12
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24.42. Przyktad

Ponizej podany jest przyktad depeszy o akceptacji, wystanej przez osrodek w Londynie do o$rodka w Paryzu,
odnoszacej si¢ do depeszy biezacego planu lotu, ktéra Londyn otrzymat od o$rodka w Paryzu. Przyjmuje sig, ze
obydwa osrodki sa wyposazone w komputery ATC.

(ACPL/P086P/L142-EIN065/A4570-LFPO-EGLL)

2.4.4.2.1. Znaczenie

Depesza o akceptacji — oznaczenia identyfikujace komputery: ,,L” Londyn i ,,P” Paryz, po ktorych nastgpuje
kolejny numer tej depeszy (086) wystanej przez Londyn oraz analogiczne dane identyfikujace depesz¢ biezacego
planu lotu wystang przez Paryz, do ktorej depesza ta odnosi si¢ (PL142) — znak rozpoznawczy statku
powietrznego EIN065/SSR kod 4570 dzialajacy w modzie A — lot z Paryza do Londynu — moze by¢
zaakceptowany.

2.4.5. Depesza o logicznym potwierdzeniu (LAM)

245.1. Uklad
13

( Lotnisko odlotu i )
czas

245.2. Przyktad

Jest to przyktad depeszy o logicznym potwierdzeniu przestanej przez osrodek do sagsiedniego osrodka jako
reakcja na depeszg o biezacym planie lotu. Przyjmuje si¢, ze oba osrodki sg wyposazone w komputery ATC.

(LAMP/M178M/P100)

2.45.2.1. Znaczenie
Depesza o logicznym potwierdzeniu — o0znaczenia rozpoznawcze komputerow ATC wysylajacego i
przyjmujacego Paryz i Maastricht, po czym numer seryjny organu przesylajacego (178) t¢ depesze, po czym
oznaczenie rozpoznawcze komputerow i numer seryjny (100) odpowiedniej depeszy o biezacym planie lotu.

2.5. Depesze uzupetniajace

25.1.  Depesza o zgdaniu planu lotu (RQOP)

25.1.1.  Uklad
3 7
( Rodzaj i numer _ | Znak rozpoznawczy
depeszy oraz dane statku powietrznego
odniesienia oraz mod i kod SSR
14 16
- | Dane o Lotnisko docelowe i catkowity przewidywany czas przelotu,
przewidywanym docelowe lotnisko(a) zapasowe

15/11/12
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wlocie

|18
Inne informacje (wykorzysta¢ w razie koniecznosci wigcej niz jeden wiersz)

[ )

25.1.2.  Przyktad

Jest to przyktad depeszy o zadaniu planu lotu przestanej przez osrodek do sagsiedniego osrodka po otrzymaniu
depeszy o przewidywanym wlocie, dla ktorej nie otrzymano uprzednio odpowiedniej depeszy ztozonego planu
lotu.

(RPQ-PHOEN-EHRD-EDDL-0)
2.5.1.2.1. Znaczenie

Depesza zadania planu lotu — znak rozpoznawczy statku powietrznego PHOEN, ktory odleciat z Rotterdamu —
lotnisko docelowe Diisseldorf — brak innych informacji.

2.5.2.  Depesza o zgdaniu uzupeinienia planu lotu RQS

25.2.1.  Uklad
3 7 13
Rodzaj i numer Znak rozpoznawczy . .
( - . — | Lotnisko odlotu i
depeszy oraz dane statku powietrznego P
odniesienia oraz mod i kod SSR
16

— | Lotnisko docelowe i catkowity przewidywany czas przelotu, docelowe
lotnisko(a) zapasowe

18
Inne informacje (wykorzysta¢ w razie koniecznosci wiecej niz jeden wiersz)

[ )

25.2.2. Przyktad

Ponizej podany jest przyktad depeszy o zadaniu uzupeinienia planu lotu, nadanej przez organ shuzby ruchu
lotniczego do organu stuzby ruchu lotniczego dzialajacego na lotnisku odlotu, zawierajacej zadanie o podanie
informacji zawartych w formularzu planu lotu, lecz nie przestanych w depeszy ztozonego planu lotu lub o
biezacym planie lotu.

(RQS-KLM405/A4046-EHAM-CYMX-0)
2.5.2.2.1. Znaczenie
Depesza o zgdaniu uzupetnienia planu lotu — znak rozpoznawczy statku powietrznego KLM/SSR kod 4046

dziatajgcy w modzie A — lotniskiem odlotu jest Amsterdam — lotniskiem docelowym jest Mirabel — brak innych
informacji.

15/11/12
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2.5.3.  Depesza o uzupeinieniu planu lotu (SPL)

2.5.3.1. Uklad
3 7 13
Rodzaj i numer Znak rozpoznawczy . .
( - . — | Lotnisko odlotu i
depeszy oraz dane statku powietrznego S
odniesienia oraz mod i kod SSR
16

— | Lotnisko docelowe i catkowity przewidywany czas przelotu, docelowe
lotnisko(a) zapasowe

18
Inne informacje (wykorzysta¢ w razie konieczno$ci wigcej niz jeden wiersz)

L |

19
— | Informacje uzupetniajace (wykorzysta¢ w razie koniecznosci wigcej niz
jeden wiersz)

[ )

25.3.2. Przyklad

Ponizej podany jest przyktad depeszy o uzupetnieniu planu lotu wystanej z lotniska odlotu do organu stuzby
ruchu lotniczego, ktory zazadat informacji uzupehniajacych zapisanych w formularzu planu lotu (lecz nie
przesytanych w depeszach ztozonego planu lotu lub o biezgcym planie lotu).

(SPL-SAW502A

~EDDW0920

~EKCHO0400 EKVB

~REG/GBZTA RMK/CHARTER

~E/0640 P/9 R/V JIL A/BLUE C/DENKE)

2.5.3.2.1. Znaczenie

Depesza o uzupelnieniu planu lotu — znak rozpoznawczy statku powietrznego SAW502A nieprzydzielony kod
SSR — odlecial z Bremen 0920 UTC — lotnisko docelowe Kastrup, catkowity przewidywany czas przelotu 4
godziny — lotnisko zapasowe Viborg — znak rejestracyjny statku powietrznego GBZTA — lot czarterowy —
zapas paliwa na 6 godzin i 40 minut lotu od momentu odlotu — 9 0s6b na poktadzie — na pokladzie znajduje si¢
przeno$na radiostacja pracujgca na miedzynarodowej czestotliwosci niebezpieczenstwa 121,5 MHz — kamizelki
ratunkowe posiadajg wlasne $wiatta — kolor statku powietrznego niebieski — nazwisko pilota Denke.

15/11/12
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MELDUNEK O NIEPRAWIDEL.OWOSCI W RUCHU LOTNICZYM

1. Wzor ICAO formularza meldunku o nieprawidtowosci w ruchu lotniczym.

2. Instrukcja wypehiania formularza meldunku o nieprawidtowosci w ruchu lotniczym.

PANS-ATM A4-1 22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —430 - Poz. 43
A4-2 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
1. Wzér ICAO formularza meldunku o nieprawidlowosci w ruchu lotniczym
AIR TRAFFIC INCIDENT REPORT FORM

Wykorzystuje sie przy skfadaniu i przyjmowaniu meldunkow o nieprawidfowosci w ruchu lotniczym. Do wstepnego meldunku, przekazywanego przez radio, nalezy
wigczyc punkty o zacienionych polach.
For use when submitting and receiving reports on air traffic incidents. In an initial report by radio, shaded items should be included.
A — ZNAK ROZPOZNAWCZY STATKU B — RODZAJ NIEPRAWIDLOWOSCI

POWIETRZNEGO TYPE OF INCIDENT

AIRCRAFT IDENTIFICATION

ZBLIZENIE /PROCEDURA / URZADZENIE *
AIRPROX / PROCEDURE / FACILITY =

C — NIEPRAWIDLOWOSC

(THE INCIDENT)
1. Informacje ogélne (General)

a) Datalczas nieprawidtowosci utc

Date/time of incident
b) Pozycja
Position

2. Wiasny statek powietrzny (Own aircraft)

) Kursitrasa

Heading and route

) Rzeczywista predkosc¢ powietrzna mierzona w () kt () km/h
True airspeed measured in
c) Poziom i nastawienie wysokosciomierza
Level and altimeter setting
) Wznoszenie lub znizanie statku powietrznego
Aircraft climbing or descending
() Lotpoziomy () Wznoszenie () Znizanie
Level flight Climbing Descending
) Kat przechylenia statku powietrznego (Aircraft bank angle)
() Bezprzechylenia () Malykat () Srednikat
Wings level Slight bank Moderate bank
() Gtebokie przechylenie () Potozenie odwrécone () Nie ustalono
Steep bank Inverted Unknown
f)  Kierunek przechylenia statku powietrznego (Aircraft direction of bank)
() Lewy () Prawy () Nie ustalono
Left Right Unknown
) Ograniczenia widoczno$ci (wybierz tyle ile potrzeba) (Restrictions to visibility (select as many required))
() Oslepienie stoncem () Oprawa przedniej szyby () Przejrzystos¢ przedniej szyby
Sun glare Windscreen pilar Dirty windscreen
() Inne elementy kabiny zatogi () Zadne
Other cockpit structure None
) Wykorzystanie $wietlnego wyposazenia statku powietrznego (wybierz tyle ile potrzeba) (Use of aircraft lighting (select as many required))
() Swiatta nawigacyjne () Swiatta blyskowe () Oswietlenie kabiny
Navigation lights Strobe lights Cabin lights
() Czerwone $wiatfa antykolizyjne () Swiatta ladowania / kotlowania () Oswietlenie znaku przewoznika
Red anti-collision lights Landing / taxi lights na stateczniku pionowym
Logo (tail fin) lights
() Inne () Zadne
Other None
Rada dla uniknigcia kolizji wydana przez ATS (Traffic avoidance advice issued by ATS)
() Tak, na podstawie systemu () Tak, na podstawie obserwacji wzrokowe; () Tak, na podstawie innych informacii

dozorowania ATS Yes, based on visual sighting

Yes, based on ATS surveillance system

* Niepotrzebne skresli¢
Delete as appropriate

19/11/09
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()

Nie
No

j)  Przekazane informacje o ruchu (Traffic information issued)

()

Tak, na podstawie systemu ()

dozorowania ATS

()

Yes, based on ATS surveillance system

Nie
No

Tak, na podstawie obserwacji wzrokowej
Yes, based on visual sighting

k) Poktadowy system zapobiegania kolizji — ACAS (Airborned Collision Avoidance System — ACAS)

()
()

Brak ()

Not carried

Przekazana propozycja rozwigzania ()
Resolution advisory issued

I)  Identyfikacja ( identification)

()

Bez systemu dozorowania ATS ()
No ATS surveillance system available

Typ:
Type:

Nie przekazana informacja doradcza o ruchu

ani propozycja rozwigzania
Traffic advisory or resolution advisory not
issued

Identyfikacja
identification

m) Zaobserwowane inne statki powietrzne (Other aircraft sighted)

Tak, na podstawie innych informacji
Yes, based on other information

Przekazana informacja doradcza o ruchu
Traffic advisory issued

Brak identyfikacji radarowej
No radar identification

() Tak () Nie () Zaobserwowano nie ten statek powietrzny
Yes No Wrong aircraft sighted
n) Podjete dziatania antykolizyjne (Avoiding action taken)
() Tak () Nie
Yes No
0) Rodzaj plgnu lotu IFR/VFR/ zaden*
Type of fight plan IFR / VFR / none
3. Inny statek powietrzny (Other aircraft)
a) Typiznak wywotawczy / rejestracja (jezeli znane)
Type and call sign / registration (if known)
b) Jezeli a) powyzej nie jest znane, to opisz ponizej (If a) above not known, describe below)
() Gornoptat () Srednioptat () Dolnoptat
High wing Mid wing Low wing
() Wiroptat
Rotorcraft
() 1sinik () 2silniki () 3silniki
1 engine 2 engines 3 engines
() 4silniki () Wiecejniz 4 silniki
4 engines More than 4 engines
Oznakowanie, kolor lub inne zauwazone szczegoty (Marking, colour or other available details)
c) Wznoszenie lub znizanie statku powietrznego (Aircraft climbing or descending)
() Lotpoziomy () Waznoszenie () Znizanie
Level flight Climbing Descending
() Nie ustalono
Unknown
d) Kat przechylenia statku powietrznego (Aircraft bank angle)
() Bezprzechylenia () Malykat () Srednikat
Wings level Slight bank Moderate bank
() Gtebokie przechylenie () Potozenie odwrécone () Nie ustalono
Steep bank Inverted Unknown

e) Kierunek przechylenia statku powietrznego (Aircraft direction of bank)

* Niepotrzebne skreslié
Delete as appropriate
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A4-4 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
() Lewo () Prawo () Nie ustalono
Left Right Unknown

f)  Widoczne $wiatta (Lights displayed)

() Swiatla nawigacyjne
Navigation lights

() Czerwone $wiatfa antykolizyjne
Red anti-collision lights

() Inne
Other

«

() Tak, na podstawie systemu
dozorowania ATS

Yes, based on ATS surveillance

() Swiatta blyskowe
Strobe lights

() Swiatta ladowania / kotowania
Landing / taxi lights

() Zadne
None

) Rada dla uniknigcia kolizji wydana przez ATS (Traffic avoidance advice issued by ATS)

() Tak, na podstawie obserwacji wzrokowej
Yes, based on visual sighting

() Nie ustalono
Unknown

system
() Nie
No
h) Przekazanie informacji o ruchu (Traffic information issued)

() Tak, na podstawie systemu
dozorowania ATS

Yes, based on ATS surveillance

() Tak, na podstawie obserwacji wzrokowej
Yes, based on visual sighting

() Nie ustalono
Unknown

() Nie

system
() Nie
No
i) Podjete dziatania antykolizyjne (Avoiding action taken)
() Tak
Yes

No

Oswietlenie kabiny
Cabin lights

Oswietlenie znaku przewoznika
na stateczniku pionowym
Logo (tail fin) lights

Nie ustalono
Unknown

Tak, na podstawie innych informacji
Yes, based on other information

Tak, na podstawie innych informacii
Yes, based on other information

Nie ustalono
Unknown

4. Odlegosc¢ (Distance)
a) Najmniejsza odlegtos¢ pozioma

Closest horizontal distance
b) Najmniejsza odleglo$¢ pionowa

Closest vertical distance

5. Warunki meteorologiczne podczas lotu (Flight meteorological conditions)

a) IMC/VMC*

b) Powyzej/ ponizej* chmur / mgly / zamglenia (zmetnienia) / lub migdzy warstwamis
Above / below* clouds / fog / haze or between layers*

c) Odleglo$¢ pionowa od chmur
Distance vertical from clouds

m/ft# ponizej
m/ft* below

m/ft* powyzej
m/ft* above

d) W chmurach / deszczu / $niegu / deszczu ze $niegiem / mgle / mgietce*

In cloud / rain / snow / sleet / fog / haze*

e) Lotw kierunku / od* stofica
Flying into / out of* sun

f)  Widzialnos¢ w locie
Flight visibility

m/ kms
m/ kms

6. Inne informacje, uznane przez dowédce statku powietrznego za wazne (Any other information considered inportant by the pilot-in-command)

* Niepotrzebne skresli¢
Delete as appropriate
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Dodatek 4 A4-5

D — ROZNE
(MISCELLANEOUS)

1. Informacja o statku powietrznym z zaloga skadajaca meldunek (Information regarding reporting aircraft)

a) Rejestracja statku powietrznego
Aircraft registration

b) Typ statku powietrznego
Aircraft type

c) Uzytkownik
Operator

d) Lotnisko odlotu
Aerodrome of departure

e) Lotnisko pierwszego ladowania docelowe
Aerodrome of first landing destination

f)  Zgloszono przez radio lub za pomoca innych $rodkéw do (nazwa organu ATS) o data/ godz. (UTC)
Reported by radio or other means to (name of ATS unit) at date/time (UTC

g) Data/czas / miejsce wypetnienia formularza
Date / time / place of completion of form

2. Stanowisko, adres podpis osoby sktadajacej meldunek (Function, address and signature of person submitting report)

a) Stanowisko
Function

b) Adres
Address

c) Podpis
Signature

d) Numer telefonu
Telephone number

3. Stanowisko i podpis osoby przyjmujacej meldunek (Function and signature of person receiving report)

a) Stanowisko b) Podpis
Function Signature

E — DODATKOWE INFORMACJE ZAINTERESOWANEGO ORGANU ATS
SUPPLEMENTARY INFORMATION BY ATS UNIT CONCERNED

1. Otrzymanie meldunku (Receipt of report)

a) Meldunek otrzymano przez AFTN / radio / telefon / inng drogag (wymien)*
Report received via AFTN / radio / telephone / other (specify)*

b) Meldunek odebrany przez (nazwa organu ATS)
Report received by (name of ATS unit)

2. Dziatania podjete przez organ ATS (Details of ATS action)
Zezwolenie kontroli, nieprawidtowosci zaobserwowano (za pomoca systemu dozorowania ATS/wzrokowo, przekazano uprzedzenie, rezultat przeprowadzonego

badania na miejscu itd.)
Clearance, incident seen (ATS surveillance system/visually, warning given, result of local enquiry etc.)

* Niepotrzebne skresli¢
Delete as appropriate
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A4-6 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

DIAGRAMY NIEBEZPIECZNEGO ZBLIZENIA
(DIAGRAMS OF AIRPROX)

Zakfadajac, ze znajdujesz sie w $rodku kazdego diagramu, zaznacz przelot drugiego statku powietrznego
wzgledem ciebie na diagramie poziomym z lewej i na diagramie pionowym z prawej. Uwzglednij moment
pierwszego wzrokowego kontaktu i odlegto$¢ mijania.

Mark passage of other aircraft relative to you, in plan on the left and in elevation on the right, assuming YOU
are at the centre of each diagram. Include first sighting and passing distance.

Setki metrow Setkl metrow
Hundreds of metres Hundreds of metres .
14131211109 8 7 6 54 3 21 01234567 89101121314 — 14131211109 8 7 6 5 4 3 21 012 345678 91011121314

19 w10 0 ¢,
9 gl 270 >
8 P sl R 209 (CfF
7 Qw7 210 W
8 HE s 1w ==
5 22 ¢ 150

4 D5 4 120

3 WL, 90

2 2 60

1 1 ki)

0 0 0

1 1 30

2 2 60

3 3 90

4 4 120

5 5 150

3 [ 180

7 7 210

3 q . \ B 240

9 A 9 270

10 10 300

WIDOK Z GORY WIDOK Z TYLU
VIEV FROM ABOVE VIEV FROM ASTERN
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Dodatek 4 A4-7
2. Instrukcja wypehiania formularza meldunku o nieprawidlowosci w ruchu lotniczym
Instructions for the completion of the air traffic incident report form
Punkt
Item
A Znak rozpoznawczy statku powietrznego, skladajacego meldunek.
Aircraft identification of the aircraft filing the report.
B Meldunek AIRPROX powinien by¢ przekazany natychmiast przez radio.
An AIRPROX report should be filed immediately by radio.
C1 Data/czas w UTC i pozycja wedlug namiaru odleglosci od urzadzenia nawigacyjnego lub wedtug
dtugosci i szerokos$ci geograficzne;j.
Date/time UTC and position in bearing and distance from a navigational aid or in LAT/LONG.
Cc2 Informacja o statku powietrznym, przekazujacym meldunek, wybierz wtasciwe.
Information regarding aircraft filing report, tick as necessary.
C2¢c) Np. FL350/1013 hPa lub 2500 ft/QNH 1007 hPa lub 1200 ft/QFE 998 hPa.
E.g. FL350/1013 hPa or 2500 ft/QNH 1007 hPa or 1200 ft/QFE 998 hPa.
C3 Informacje o innym statku powietrznym.
Information regarding the other aircraft involved.
C4 Odleglo$¢ przy mijaniu — wskaz jednostki miary.
Passing distance — state units used.
C6 Dotacz dodatkowe dokumenty, jesli to konieczne. Dla ilustracji pozycji statkow powietrznych mozna
wykorzysta¢ diagramy.
Attach additional papers as required. The diagrams may be used to show aircraft’s position.
D1f) Wskaz nazwe organu ATS i datg/czas w UTC.
State name of ATS unit and date/time in UTC.
D1g) Data i czas w UTC.
Date and time in UTC.
E2 Dotacz informacje o organie ATS, w tym takze o zapewnianej stuzbie, czestotliwosci

radiotelefonicznej tacznosci, przydzielonych kodach SSR i nastawieniu wysoko$ciomierza.
Wykorzystaj diagramy celem zilustrowania pozycji statkow powietrznych i zalacz, jesli to konieczne,
dodatkowe dokumenty.

Include details of ATS unit such as service provided, radiotelephony frequency, SSR codes
assigned and altimeter setting. Use diagram to show the aircraft's position and attach additional
papers as required.
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Dodatek 5

EACZNOSC KONTROLER/PILOT ZA POMOCA LINII PRZESYLANIA
DANYCH (CPDLC) — ZESTAW DEPESZ

1. Depesze,w gore”.

2. Depesze ,,w dob”.

PANS-ATM A5-1 22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego

—437-

Poz. 43

A5-2 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
1. Depesze ,,w gore”
Tabela A5-1.  Odpowiedzi/potwierdzenia (,,w gére”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
0 | Wskazuje, ze ATC nie moze speni¢ UNABLE
. N M N
prosby.
1 | Wskazuje, ze ATC otrzymalo depesz¢ | STANDBY N L N
i odpowie na nig.
2 | Wskazuje, ze ATC otrzymato prosbe, REQUEST DEFERRED N L N
ale odpowiedz odtozono na poznie;j.
3 | Wskazuje, ze ATC otrzymalo i ROGER
; N L N
zrozumialo depesze.
4 | Tak. AFFIRM N L N
5 | Nie. NEGATIVE N L N
235 | Zawiadomienie o otrzymaniu depeszy | ROGER 7500 U H N
0 bezprawnej ingerenciji.
211 | Wskazuje, ze ATC otrzymato prosbei | REQUEST FORWARDED
przekazato ja nastepnemu N L N
upowaznionemu organowi kontroli.
218 | Wskazuje pilotowi, ze prosba zostata REQUEST ALREADY L N N
juz odebrana na ziemi. RECEIVED
237 | Wskazuje, ze prosba nie moze by¢ REQUEST AGAIN WITH
spelniona przez organ zapewniajacy NEXT UNIT N L N
biezaca wymiane danych i ze nalezy
prosi¢ o to nastepny organ.
Tabela A5-2.  Zezwolenia pionowe (,,w gére”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
6 | Zawiadomienie, Ze nalezy oczekiwac EXPECT (level) L L R
instrukcji o zmianie poziomu.
7 | Zawiadomienie o tym, Ze statek EXPECT CLIMB AT (time) L L R
powietrzny powinien oczekiwaé
instrukcji na rozpoczecie wznoszenia
w okre$lonym czasie.
8 Zawiadomienie o tym, ze statek EXPECT CLIMB AT L L R
powietrzny powinien oczekiwaé (position)
instrukcji na rozpoczecie wznoszenia
w okreslonym miejscu.
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Dodatek 5

A5-3

Intencja/zastosowanie depeszy

Element depeszy

URG

ALRT

RESP

Zawiadomienie o tym, ze statek
powietrzny powinien oczekiwac
instrukcji na rozpoczgcie znizania w
okres$lonym czasie.

EXPECT DESCENT AT
(time)

10

Zawiadomienie o tym, ze statek
powietrzny powinien oczekiwaé
instrukcji na rozpoczecie znizania w
okreslonym miejscu.

EXPECT DESCENT AT
(position)

11

Zawiadomienie o tym, ze statek
powietrzny powinien oczekiwaé
instrukcji na rozpoczecie ,,wznoszenia
na trasie” w okreslonym czasie.

EXPECT CRUISE CLIMB
AT (time)

12

Zawiadomienie o tym, ze statek
powietrzny powinien oczekiwaé
instrukcji na rozpoczecie ,,wznoszenia
na trasie” w okreslonym miejscu.

EXPECT CRUISE CLIMB
AT (position)

13

(zarezerwowano)

14

(zarezerwowano)

15

(zarezerwowano)

16

(zarezerwowano)

17

(zarezerwowano)

18

(zarezerwowano)

19

Polecenie utrzymywania okreslonego
poziomu.

MAINTAIN (level)

W/U

20

Polecenie rozpoczgcie wznoszenia do
okreslonego poziomu i utrzymywanie
tego poziomu po jego osiggnieciu.

CLIMB TO (level)

W/uU

21

Polecenie rozpoczgcia wznoszenia w
okreslonym czasie do okre§lonego
poziomu i utrzymywania tego poziomu
po jego osiagnigciu.

AT (time) CLIMB TO (level)

W/uU

22

Polecenie rozpoczecia wznoszenia do
okreslonego poziomu, w okreslonym
punkcie i utrzymywania tego poziomu
po jego osiagnigciu.

AT (position) CLIMB TO
(level)

W/uU

185

(zarezerwowano)

W/U

23

Polecenie rozpoczgcia znizania do
okreslonego poziomu i utrzymywania
tego poziomu po jego osiggnigciu.

DESCEND TO (level)

W/U

22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego

~439-

Poz. 43

A5-4

Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Intencja/zastosowanie depeszy

Element depeszy

URG

ALRT

RESP

24

Polecenie rozpoczgcia znizania w
okreslonym czasie do okreslonego
poziomu i utrzymywania tego poziomu
po jego osiagnieciu.

AT (time) DESCEND TO
(level)

M

W/u

25

Polecenie rozpoczecie znizania nad
okreslonym punktem do okreslonego
poziomu i utrzymywania tego poziomu
po jego osiagnieciu.

AT (position) DESCEND TO
(level)

W/uU

186

(zarezerwowano)

W/uU

26

Polecenie rozpoczecia wznoszenia z
taka predko$cia pionowego
wznoszenia, ktéra zapewni osiagnigcie
okreslonego poziomu w okreslonym
czasie lub wczesniej. Gdy ten element
depeszy nie jest powigzany z innym
zezwoleniem na wznoszenie i znizanie,
okreslonym poziomem jest poziom
przydzielony, ktory ma by¢
utrzymywany.

CLIMB TO REACH (level)
BY (time)

W/U

27

Polecenie rozpoczgcia wznoszenia z
taka predkos$cia pionowego
wznoszenia, ktora zapewni osiagnigcie
okreslonego poziomu nad okre§lonym
punktem lub wczesniej. Gdy ten
element depeszy nie jest powigzany z
innym zezwoleniem na wznoszenie i
znizanie, okreslonym poziomem jest
poziom przydzielony, ktéry ma by¢
utrzymywany.

CLIMB TO REACH (level)
BY (position)

W/uU

28

Polecenie rozpoczgcia znizania z taka
predkoscia pionowego znizania, ktora
zapewni osiggnigcie okreslonego
poziomu w okre§lonym czasie lub
wczesniej. Gdy ten element depeszy
nie jest powigzany z innym
zezwoleniem na wznoszenie 1 znizanie,
okreslonym poziomem jest poziom
przydzielony, ktory ma by¢
utrzymywany.

DESCEND TO REACH
(level) BY (time)

W/uU

29

Polecenie rozpoczgcia znizania z taka
predkoscia pionowego znizania, ktora
zapewni osiagnigcie okreslonego
poziomu nad okreslonym punktem lub
wczesniej. Gdy ten element depeszy
nie jest powigzany z innym
zezwoleniem na wznoszenie 1 znizanie,
okreslonym poziomem jest poziom
przydzielony, ktory ma by¢
utrzymywany.

DESCEND TO REACH
(level) BY (position)

W/U
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Dodatek 5

A5-5

Intencja/zastosowanie depeszy

Element depeszy

URG

ALRT

RESP

192

Polecenie kontynuowania zmiany
poziomu, lecz z taka predkoscia, ktora
zapewni, ze okre$lony poziom zostanie
osiggniety w okreslonym czasie lub
wczesniej.

REACH (level) BY (time)

W/u

209

Polecenie kontynuowania zmiany
poziomu, lecz z takg predkoscia, ktora
zapewni, ze okre$lony poziom zostanie
osiggniety nad okreslonym punktem
lub wezesniej.

REACH (level) BY (position)

W/uU

30

Polecenie utrzymywania poziomu w
granicach okre§lonego pionowego
przedziatu.

MAINTAIN BLOCK (level)
TO (level)

W/U

31

Polecenie rozpoczgcia wznoszenia do
poziomu w granicach okreslonego
pionowego przedziatu.

CLIMB TO AND
MAINTAIN BLOCK (level)
TO (level)

W/uU

32

Polecenie rozpoczgcia znizania do
poziomu w granicach okreslonego
pionowego przedziatu.

DESCEND TO AND
MAINTAIN BLOCK (level)
TO (level)

W/uU

34

Polecenie rozpoczgcia wznoszenia na
trasie do okreslonego poziomu, ktory
raz osiggniety ma by¢ utrzymywany.

CRUISE CLIMB TO (level)

W/uU

35

Polecenie wykorzystywane w
powiazaniu z odpowiednim
poleceniem o poziomie, wskazujace
mozliwos$ci rozpoczecia wznoszenia na
trasie po osiggnieciu okreslonego
poziomu.

WHEN ABOVE (level)
COMMENCE CRUISE
CLIMB

W/uU

219

Polecenie przerwania wznoszenia na
okreslonym poziomie, ktory raz
osiggniety, ma by¢ utrzymywany.
Okreslony poziom bedzie wyznaczony
ponizej uprzednio wyznaczonego
poziomu.

STOP CLIMB AT (level)

W/U

220

Polecenie przerwania znizania na
okreslonym poziomie, ktéry raz
osiggniety, ma by¢ utrzymywany.
Okres$lony poziom bedzie wyznaczony
powyzej uprzednio okreslonego
poziomu.

STOP DESCENT AT (level)

W/uU

36

Polecenie wznoszenia do
Wyznaczonego poziomu powinno by¢
wykonane z najlepsza dla statku
powietrznego predkoscia pionowa.

EXPEDITE CLIMB TO
(level)

W/U
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A5-6 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
37 | Polecenie znizania do wyznaczonego EXPEDITE DESCENT TO U M W/U
poziomu powinno by¢ wykonane z (level)
najlepsza dla statku powietrznego
predkoscia pionowa.
38 | Pilne polecenie natychmiastowego IMMEDIATELY CLIMB TO D H W/U
wznoszenia do okre$lonego poziomu, (level)
ktory raz osiagnigty ma by¢
utrzymywany.
39 | Pilne polecenie natychmiastowego IMMEDIATELY DESCEND D H W/U
znizania do okres§lonego poziomu, TO (level)
ktory raz osiagnigty ma by¢
utrzymywany.
40 | (zarezerwowano) L L Y
41 | (zarezerwowano) L L Y
171 | Polecenie wznoszenia z predkoscia CLIMB AT (vertical rate) N M W/U
pionowa nie mniejszg niz okreslona. MINIMUM
172 | Polecenie wznoszenia z predkoscia CLIMB AT (vertical rate) N M W/U
pionowa nie wigksza niz okreslona. MAXIMUM
173 | Polecenie znizania z predkoscia DESCEND AT (vertical rate) N M W/U
pionows nie mniejsza niz okreslona. MINIMUM
174 | Polecenie znizania z predkoscig DESCEND AT (vertical rate) N M wW/U
pionows nie wigksza niz okreslona. MAXIMUM
33 | (zarezerwowano) L L Y

Uwaga. — Gdy zmienny ,,poziom” jest okreslony, to depesza moze wskazywac albo jeden poziom, albo

pionowy przedzial, to jest blok poziomu.

Tabela A5-3.  Ograniczenia dotyczgce przecinania (,,w gore”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
42 | (zarezerwowano) L L R
43 | (zarezerwowano) L L R
44 | (zarezerwowano) L L R
45 | (zarezerwowano) L L R
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Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —442 —
Dodatek 5 A5-7
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP

46 | Polecenie przejscia okreslonego CROSS (position) AT (level) N M W/U
punktu na okreslonym poziomie. Moze
to wymagac od statku powietrznego
zmiany profilu wznoszenia lub
znizania.

47 | Polecenie przejscia okre$lonego CROSS (position) AT OR N M wW/U
punktu na okreslonym poziomie lub ABOVE (level)
wWyzej.

48 | Polecenie przejscia okre$lonego CROSS (position) AT OR N M wW/U
punktu na okreslonym poziomie lub BELOW (level)
nizej okre§lonego poziomu.

49 | Polecenie przejscia okreslonego CROSS (position) AT AND N M W/U
punktu na okre$lonym poziomie i MAINTAIN (level)
poziom ten, po jego osiagni¢ciu, ma
by¢ utrzymywany.

50 | Polecenie przejscia okreslonego CROSS (position) BETWEEN N M W/U
punktu na poziomie mi¢dzy (level) AND (level)
okreslonymi poziomami.

51 | Polecenie przejscia okreslonego CROSS (position) AT (time) N M W/U
punktu w okreslonym czasie.

52 | Polecenie przejscia okreslonego CROSS (position) AT OR N M W/U
punktu w okreslonym czasie lub BEFORE (time)
wczesnie;j.

53 | Polecenie przejscia okreslonego CROSS (position) AT OR N M W/U
punktu w okreslonym czasie lub AFTER (time)
poznie;.

54 | Polecenie przejs$cia okreslonego CROSS (position) BETWEEN N M W/U
punktu w czasie zawartym w (time) AND (time)
okreslonym przedziale czasu.

55 | Polecenie przejs$cia okreslonego CROSS (position) AT (speed) N M W/U
punktu z okreslong predkoscia i te
predkos$¢ nalezy utrzymywac do czasu
nastepnego zawiadomienia.

56 | Polecenie przejscia okreslonego CROSS (position) AT OR N M W/U
punktu z predkoscig rowng lub LESS THAN (speed)
mniejszg od okreslonej i te okreslong
predkos¢ lub mniejsza nalezy
utrzymywacé do czasu nastepnego
zawiadomienia.
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A5-8 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
57 | Polecenie przejsécia okreslonego CROSS (position) AT OR N M W/U
punktu z predkoscia rowna lub GREATER THAN (speed)
wicksza od okreslonej i t¢ okreslona
predkos¢ lub wigksza nalezy
utrzymywac do czasu nastepnego
zawiadomienia.
58 | Polecenie przejscia okreslonego CROSS (position) AT (time) N M W/U
punktu w okre$lonym czasie i na AT (level)
okreslonym poziomie.
59 | Polecenie przejs$cia okreslonego CROSS (position) AT OR N M W/U
punktu w okreslonym czasie lub BEFORE (time) AT (level)
wezesniej i na okreslonym poziomie.
60 | Polecenie przejs$cia okreslonego CROSS (position) AT OR N M W/U
punktu w okreslonym czasie lub AFTER (time) AT (level)
p6zniej 1 na okreslonym poziomie.
61 | Polecenie przejécia okreslonego CROSS (position) AT AND N M W/U
punktu na okreslonym poziomie i z MAINTAIN (level) AT
okreslong prgdkoscig i ten poziom oraz | (speed)
predkos¢ nalezy utrzymywac.
62 | Polecenie przejscia w okreslonym AT (time) CROSS (position) N M W/U
czasie punktu na okre§lonym poziomie | AT AND MAINTAIN (level)
i poziom ten nalezy utrzymywac.
63 | Polecenie przejscia w okreslonym AT (time) CROSS (position) N M W/U
czasie okreslonego punktu na AT AND MAINTAIN (level)
okreslonym poziomie i z okreslong AT (speed)
predkoscia. Poziom ten i predkos¢ te
nalezy utrzymywac.

Uwaga. — Gdy zmienny ,,poziom” jest okreslony, to depesza moze wskazywac albo jeden poziom, albo

pionowy przedzial, to jest blok poziomu.

drogi rownolegtej do linii drogi
zgodnej z zezwoleniem, zachowujac
przesunigcie na okreslong odleglos¢ w
okreslonym kierunku, rozpoczynajac
od okreslonego punktu.

(specified distance) (direction)
OF ROUTE

Tabela A5-4.  Przesuniecia boczne (,w gore”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP

64 | Polecenie wykonania lotu po linii OFFSET (specified distance) N M W/U

drogi réwnoleglej do linii drogi (direction) OF ROUTE

zgodnej z zezwoleniem, zachowujac

przesunigcie na okreslong odleglos¢ w

okreslonym kierunku.
65 | Polecenie wykonania lotu po linii AT (position) OFFSET N M W/U
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Dodatek 5 A5-9
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
66 | Polecenie wykonania lotu po linii AT (time) OFFSET (specified N M W/U
drogi réwnoleglej do linii drogi distance) (direction) OF
zgodnej z zezwoleniem, zachowujac ROUTE
przesunigcie na okreslong odleglos¢ w
okreslonym kierunku, rozpoczynajac w
okreslonym czasie.
67 | Polecenie powrotu na tras¢ wskazang PROCEED BACK ON N M W/U
w zezwoleniu. ROUTE
68 | Polecenie powrotu na tras¢, wskazang REJOIN ROUTE BY N M W/U
w zezwoleniu, nad okre§lonym (position)
punktem lub wczesdniej.
69 | Polecenie powrotu na tras¢, wskazang | REJOIN ROUTE BY (time) N M W/U
w zezwoleniu, w okreslonym czasie
lub wezesniej.
70 | Zawiadomienie o tym, ze moze by¢ EXPECT BACK ON ROUTE L L R
wydane zezwolenie na powrot statku BY (position)
powietrznego na trasg, zgodng z
zezwoleniem, nad okre§lonym
punktem lub przed nim.
71 | Zawiadomienie o tym, ze moze by¢ | EXPECT BACK ON L L R
wydane zezwolenie na powr6t statku ROUTE BY (time)
powietrznego na tras¢, zgodng z
zezwoleniem, w okreslonym czasie lub
wczesniej.
72 | Polecenie wznowienia wlasnej RESUME OWN N M W/U
nawigacji po okresie zezwolen NAVIGATION
dotyczacych zmian linii drogi lub
kursu. Moze by¢ podane, w potaczeniu
z poleceniem, jak Iub gdzie powrocié
na tras¢ zgodna z zezwoleniem.
Tabela A5-5. Modyfikacje trasy (,,w gére”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
73 | Polecenie, ktorego nalezy przestrzega¢ | (departure clearance) N M W/U
po odlocie az do okreslonej granicy w
zezwoleniu.
74 | Polecenie kontynuowania lotu od PROCEED DIRECT TO N M W/U
aktualnej pozycji bezposrednio do (position)
okreslonego punktu.
75 | Polecenie kontynuowania lotu WHEN ABLE PROCEED N M W/U
bezposrednio do okreslonego punktu, DIRECT TO (position)
gdy jest to mozliwe.
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A5-10 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP

76 | Polecenie kontynuowania lotu o AT (time) PROCEED N M W/U
okreslonym czasie bezposrednio do DIRECT TO (position)
okreslonego punktu.

77 | Polecenie kontynuowania lotu od AT (position) PROCEED N M W/U
okreslonego punktu bezposrednio do DIRECT TO (position)
nastepnego okreslonego punktu.

78 | Polecenie osiagni¢cia okreslonego AT (level) PROCEED N M W/U
poziomu i kontynuowanie lotu DIRECT TO (position)
bezposrednio do okreslonego punktu.

79 | Polecenie kontynuowania lotu do CLEARED TO (position) VIA N M W/U
okreslonego punktu po okreslonej (route clearance)
trasie.

80 | Polecenie kontynuowania lotu po CLEARED (route clearance) N M W/U
okreslonej trasie.

81 | Polecenie kontynuowania lotu zgodnie | CLEARED (procedure name) N M W/U
z okreslong procedura.

236 | Polecenie opuszczenia przestrzeni LEAVE CONTROLLED N M W/U
powietrznej kontrolowanej. AIRSPACE

82 | Akceptacja na odchylenie na okreslong | CLEARED TO DEVIATE UP N M W/U
odlegtos¢ od zezwolonej trasy w TO (specified distance)
okreslonym kierunku. (direction) OF ROUTE

83 | Polecenie kontynuowania lotu od AT (position) CLEARED N M wW/U
okreslonego punktu okre$lonej trasy. (route clearance)

84 | Polecenie kontynuowania lotu od AT (position) CLEARED N M wW/U
okreslonego punktu zgodnie z (procedure name)
okreslong procedurg.

85 | Zawiadomienie o tym, ze moze by¢ EXPECT (route clearance) L | R
wydane zezwolenie na okres$long trase.

86 | Zawiadomienie o tym, ze moze by¢ AT (position) EXPECT (route L L R
wydane zezwolenie na lot okre$long clearance)
trasg od okre§lonego punktu.

87 | Zawiadomienie o tym, ze moze by¢ EXPECT DIRECT TO L L R
wydane zezwolenie na lot (position)
bezposrednio do okreslonego punktu.

88 | Zawiadomienie o tym, ze moze by¢ AT (position) EXPECT L L R
wydane zezwolenie na lot DIRECT TO (position)
bezposrednio od pierwszego
okreslonego punktu do nastgpnego
okreslonego punktu.
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Dodatek 5 A5-11
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP

89 | Zawiadomienie o tym, ze moze by¢ AT (time) EXPECT DIRECT L L R
wydane zezwolenie na lot TO (position)
bezposrednio do okreslonego punktu,
rozpoczynajac w okreslonym czasie.

90 | Zawiadomienie o tym, ze moze byé AT (level) EXPECT DIRECT L L R
wydane zezwolenie na lot TO (position)
bezposrednio do okreslonego punktu
po osiagnieciu okreslonego poziomu.

91 | Polecenie wejscia do strefy HOLD AT (position) N M W/U
oczekiwania, o okre§lonych MAINTAIN (level)
charakterystykach, nad okreslonym INBOUND TRACK (degrees)
punktem i na okre$lonym poziomie. (direction) TURNS (leg type)

92 | Polecenie wejscia do strefy HOLD AT (position) AS N M W/U
oczekiwania z opublikowanymi PUBLISHED MAINTAIN
charakterystykami, nad okreslonym (level)
punktem i na okreslonym poziomie.

93 | Zawiadomienie o tym, ze w EXPECT FURTHER L L R
okreslonym czasie moze by¢ wydane CLEARANCE AT (time)
nastgpne zezwolenie.

94 | Polecenie wykonania zakretu w lewo TURN (direction) HEADING N M W/U
lub w prawo (w zaleznosci od (degrees)
przypadku) na okreslony kurs.

95 | Polecenie wykonania zakretu w lewo TURN (direction) GROUND N M W/U
lub w prawo (w zaleznosci od TRACK (degrees)
przypadku) na okreslong lini¢ drogi.

215 | Polecenie wykonania zakretu o TURN (direction) (degrees) N M W/U
okreslong liczbe stopni w lewo lub w DEGREES
prawo.

190 | Polecenie wykonania lotu z FLY HEADING (degrees) N M W/U
okreslonym kursem.

96 | Polecenie wykonania lotu z aktualnym | CONTINUE PRESENT N M W/U
kursem. HEADING

97 | Polecenie wykonania lotu z AT (position) FLY N M W/U
okreslonym kursem od okreslonego HEADING (degrees)
punktu.

221 | Polecenie przerwania zakr¢tu na STOP TURN HEADING U M W/U
okres$lonym kursie przed osiggnieciem | (degrees)
kursu poprzednio wyznaczonego.

98 | Polecenie natychmiastowego IMMEDIATELY TURN D H wW/U
wykonania zakretu w lewo lub w (direction) HEADING
prawo, jak to okreslono, na okre$lony (degrees)
kurs.
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A5-12 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
99 | Zawiadomienie o tym, ze moze by¢ EXPECT (procedure name) L L R
wydane zezwolenie dla statku
powietrznego na wykonywanie lotu
zgodnie z okreslong procedura.
Tabela A5-6.  Zmiany predkosci (,w gore”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
100 | Zawiadomienie o tym, ze moze by¢ AT (time) EXPECT (speed) L L R
wydane polecenie dotyczace
predkosci, ktora nalezy przyja¢ w
okreslonym czasie.
101 | Zawiadomienie 0 tym, ze moze by¢ AT (position) EXPECT L L R
wydane polecenie dotyczace (Speed)
predkosci, ktora nalezy przyja¢ w
okreslonym punkcie.
102 | Zawiadomienie o tym, ze moze by¢ AT (level) EXPECT (speed) L L R
wydane polecenie dotyczace
predkosci, podlegajace zastosowaniu
na okreslonym poziomie.
103 | Zawiadomienie o tym, ze moze by¢ AT (time) EXPECT (speed) L L R
wydane polecenie dotyczace zakresu TO (speed)
predkosci, podlegajace zastosowaniu w
okreslonym czasie.
104 | Zawiadomienie o tym, ze moze by¢ AT (position) EXPECT L L R
wydane polecenie dotyczace zakresu (speed) TO (speed)
predkosci, podlegajace zastosowaniu w
okreslonym punkcie.
105 | Zawiadomienie o tym, ze moze by¢ AT (level) EXPECT (speed) L L R
wydane polecenie dotyczace zakresu TO (speed)
predkosci, podlegajace zastosowaniu
na okre§lonym poziomie.
106 | Polecenie utrzymywania okreslonej MAINTAIN (speed) N M W/U
predkosci.
188 | Polecenie utrzymywania okreslonej AFTER PASSING (position) N M W/U
predkosci po minigciu okre§lonego MAINTAIN (speed)
punktu.
107 | Polecenie utrzymywania aktualnej MAINTAIN PRESENT N M W/U
predkosci. SPEED
108 | Polecenie utrzymywania okreslone;j MAINTAIN (speed) OR N M wW/U
lub wigkszej predkosci. GREATER

22/11/07



Poz. 43

Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —448 —
Dodatek 5 A5-13
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP

109 | Polecenie utrzymywania okreslonej MAINTAIN (speed) OR N M W/U
lub mniejszej predkosci. LESS

110 | Polecenie utrzymywania predkosci w MAINTAIN (speed) TO N M W/U
okreslonym zakresie. (speed)

111 | Polecenie zwigkszenia aktualnej INCREASE SPEED TO N M W/U
predkosci do okreslonej wartosci i (speed)
utrzymywanie tej predkosci do
nastepnego zawiadomienia.

112 | Polecenie zwigkszenia aktualnej INCREASE SPEED TO N M W/U
predkosci do okreslonej lub wickszeji | (speed) OR GREATER
utrzymywania okreslonej predkosci do
nastepnego zawiadomienia.

113 | Polecenie zredukowania aktualnej REDUCE SPEED TO (speed) N M W/U
predkosci do okreslonej wartosci i
utrzymywania jej do nastgpnego
zawiadomienia.

114 | Polecenie zredukowania aktualnej REDUCE SPEED TO (speed) N M W/U
predkosci do aktualnej predkosci lub OR LESS
mniejszej 1 utrzymywania tej predkosci
lub mniejszej do nastgpnego
zawiadomienia.

115 | Polecenie nieprzekraczania okre$lonej | DO NOT EXCEED (speed) N M W/U
predkosci.

116 | Polecenie przyjecia normalnej RESUME NORMAL SPEED N M wW/U
predkosci. Uprzednio wydane
ograniczenie (ograniczenia) predkosci
jest (sa) anulowane.

189 | Polecenie zmiany aktualnej predkosci ADJUST SPEED TO (speed) N M W/U
na inna, okreslona.

222 | Zawiadomienie o tym, ze statek NO SPEED RESTRICTION L L R
powietrzny moze utrzymywac
wybrang predkos¢ bez ograniczenia.

223 | Polecenie zredukowania aktualnej REDUCE TO MINIMUM N M W/U
predkosci do minimalnej bezpiecznej APPROACH SPEED
predkosci podejscia.
Uwaga. — Gdy zmienny ,,poziom” jest okreslony, to depesza moze wskazywac albo jeden poziom, albo

pionowy przedzial, to jest blok poziomu.
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A5-14 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
Tabela A5-7.  Zadania dotyczace lacznosci/monitorowania/dozorowania (,,w gore”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP

117 | Polecenie nawigzania fgcznosci na CONTACT (unit name) N M W/U

okreslonej czestotliwo$ei z organem (frequency)
ATS o okreslonej nazwie.
118 | Polecenie nawigzania tgcznosci na AT (position) CONTACT N M W/U
okreslonej czestotliwosei i w (unit name) (frequency)
okreslonym punkcie z organem ATS o
okreslonej nazwie.
119 | Polecenie nawigzania tacznosci na AT (time) CONTACT (unit N M W/U
okreslonej czestotliwosci i w name) (frequency)
okreslonym czasie z organem ATS o
okreslonej nazwie.

238 | Zawiadomienie, Ze czgstotliwosé SECONDARY FREQUENCY N L R

wtorna jest taka, jak okreslono. (frequency)

120 | Polecenie prowadzenia nastuchu MONITOR (unit name) N M W/U

organu ATS o okre$lonej nazwie, na (frequency)
okreslonej czgstotliwosci.

121 | Polecenie prowadzenia nastuchu, w AT (position) MONITOR N M W/U

okreslonym punkcie, organu ATS o (unit name) (frequency)
okreslonej nazwie, na okreslone;j
czestotliwosci.
122 | Polecenie prowadzenia nastuchu AT (time) MONITOR (unit N M W/U
organu ATS, o okreslonej nazwie, w name) (frequency)
okreslonym czasie i na okreslonej
czestotliwoscei.
123 | Polecenie wybrania okreslonego kodu | SQUAWK (code) N M W/U
(kod SSR).

124 | Polecenie wylaczenia odpowiedzi STOP SQUAWK N M wW/U

transpondera SSR.
239 | Polecenie zakonczenia transmisji STOP ADS-B N M W/U
ADS-B. TRANSMISSION

125 | Polecenie aby odpowiedzi SQUAWK MODE CHARLIE N M wW/U
transpondera SSR zawieraty
informacj¢ o poziomie.

240 | Polecenie aby transmisje ADS-B TRANSMIT ADS-B N M wW/U

zawieraly informacje¢ o poziomie. ALTITUDE

126 | Polecenie aby odpowiedzi STOP SQUAWK MODE N M wW/U

transpondera SSR nie zawieraty w CHARLIE
sobie dtuzej informacji o poziomie.
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Dodatek 5

A5-15

Intencja/zastosowanie depeszy

Element depeszy

URG

ALRT

RESP

241

Polecenie aby transmisje ADS-B nie
zawieraly w sobie dtuzej informacji o
poziomie.

STOP ADS-B ALTITUDE
TRANSMISSION

W/u

179

Polecenie wznowienia nadawania
sygnalu identyfikacji ,,ident” za
pomocg transpondera SSR.

SQUAWK IDENT

W/u

242

Polecenie wznowienia nadawania
sygnalu identyfikacji ,,ident” za
pomoca nadajnika ADS-B.

TRANSMIT ADS-B IDENT

W/uU

Tabela A5-8.

Zadania meldunku/potwierdzenia (,,w gore”)

Intencja/zastosowanie depeszy

Element depeszy

URG

ALRT

RESP

243

Polecenie zawiadomienia o tym kiedy
statek powietrzny bedzie wolny od
niesprzyjajacych warunkow
meteorologicznych i gotowy do
przyjecia zezwolenia powrotu na trasg
zgodna z zezwoleniem.

REPORT CLEAR OF
WEATHER

W/U

127

Polecenie zawiadomienia o tym kiedy
statek powietrzny wroci na trasg
zgodna z zezwoleniem.

REPORT BACK ON ROUTE

W/uU

128

Polecenie zawiadomienia o tym kiedy
statek powietrzny opuscit okreslony
poziom, ktory albo utrzymywat, albo
przez ktory przelatywat podczas
wznoszenia lub znizania.

REPORT LEAVING (level)

W/uU

129

Polecenie zawiadomienia o tym kiedy
statek powietrzny utrzymuje lot
poziomy na okre§lonym poziomie.

REPORT MAINTAINING
(level)

W/uU

175

(zarezerwowano)

W/U

200

Polecenie przekazywane w zezwoleniu
na zajecie poziomu i zawiadomienie o
utrzymywaniu przydzielonego
poziomu.

REPORT MAINTAINING

W/U

180

Polecenie zawiadomienia kiedy statek
powietrzny znajdzie si¢ w okreslonym
zakresie poziomow.

REPORT REACHING
BLOCK (level) TO (level)

W/U

130

Polecenie zawiadomienia kiedy statek
powietrzny minat okre$lony punkt.

REPORT PASSING (position)

W/U
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A5-16 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP

181 | Polecenie zawiadomienia o aktualnej REPORT DISTANCE N M Y
odlegtosci do lub od okreslonego (to/from) (position)
punktu.

184 | Polecenie zawiadomienia w AT (time) REPORT N L Y
okreslonym czasie o odlegtosci do lub | DISTANCE (to/from)
od okreslonego punktu. (position)

228 | Polecenie zawiadomienia o REPORT ETA (position) L L Y
przewidywanym czasie przybycia nad
okreslony punkt.

131 | Polecenie zawiadomienia o REPORT REMAINING u M Y
pozostatosci paliwa i liczba 0séb na FUEL AND PERSONS ON
poktadzie. BOARD

132 | Polecenie zawiadomienia o aktualnej REPORT POSITION N M Y
pozycji.

133 | Polecenie zawiadomienia o aktualnym | REPORT PRESENT LEVEL N M Y
poziomie.

134 | Polecenie zawiadomienia o zadanej REPORT (speed type) (speed N M Y
predkoscei. type) (speed type) SPEED

135 | Polecenie potwierdzenia aktualnie CONFIRM ASSIGNED N L Y
przydzielonego poziomu. LEVEL

136 | Polecenie potwierdzenia aktualnie CONFIRM ASSIGNED N L Y
przydzielonej predkosci. SPEED

137 | Polecenie potwierdzenia aktualnie CONFIRM ASSIGNED N L Y
przydzielonej trasy. ROUTE

138 | Polecenie potwierdzenia wczesniej CONFIRM TIME OVER N L Y
zgloszonego czasu nad ostatnio REPORTED WAYPOINT
zgtaszanym punktem drogi RNAV.

139 | Polecenie potwierdzenia identycznosci | CONFIRM REPORTED N L Y
uprzednio zgloszonego punktu drogi WAYPOINT
RNAV.

140 | Polecenie potwierdzenia identycznosci | CONFIRM NEXT N L Y
nastgpnego punktu drogi RNAV. WAYPOINT

141 | Polecenie potwierdzenia uprzednio CONFIRM NEXT N L Y
zgloszonego przewidywanego czasu WAYPOINT ETA
przelotu nastgpnego punktu drogi
RNAV.

142 | Polecenie potwierdzenia identycznosci | CONFIRM ENSUING N L Y
przedostatniego punktu drogi RNAV. WAYPOINT
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Dodatek 5 A5-17
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP

143 | Zadanie nie zostato zrozumiane. CONFIRM REQUEST N L Y
Nalezy je wyjasni¢ i przedstawi¢
ponownie.

144 | Polecenie potwierdzenia wybranego CONFIRM SQUAWK N L Y
kodu SSR.

145 | Polecenie i potwierdzenie aktualnego REPORT HEADING N M Y
kursu.

146 | Polecenie potwierdzenia aktualnego REPORT GROUND TRACK N M Y
kata drogi.

182 | Polecenie potwierdzenia kodu CONFIRM ATIS CODE N L Y
identyfikacyjnego z ostatnio odebranej
informacji ATIS.

147 | Polecenie ztozenia meldunku REQUEST POSITION N M Y
pozycyjnego. REPORT

216 | Polecenie ztozenia planu lotu. REQUEST FLIGHT PLAN N M Y

217 | Polecenie zawiadomienia ze statek REPORT ARRIVAL N M Y
powietrzny wyladowatl.

229 | Polecenie zawiadomienia o wybranym | REPORT ALTERNATE L L Y
zapasowym lotnisku ladowania. AERODROME

231 | Polecenie wskazania przez pilota STATE PREFERRED L L Y
preferowanego poziomu. LEVEL

232 | Polecenie wskazania wybranego przez | STATE TOP OF DESCEN L L Y
pilota czasu i/lub punktu rozpoczecia
znizania na lotnisko zamierzonego
przybycia.

Uwaga. — Gdy zmienny ,,poziom” jest okreslony, to depesza moze wskazywac albo jeden poziom, albo
pionowy przedzial, to jest blok poziomu.

Tabela A5-9.  Zadania dotyczace uzgodnienia (,,w gore”)

Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
148 | Zapytanie o najwczesniejszy czas lub WHEN CAN YOU ACCEPT N L Y
miejsce zaakceptowania okreslonego (level)
poziomu.
149 | Polecenie zgloszenia czy okreslony CAN YOU ACCEPT (level) N L A/N
poziom moze by¢ zaakceptowany nad | AT (position)
okreslonym punktem.
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A5-18

Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

najwczesniejszym czasie lub miejscu
zaakceptowania odejscia od nakazanej
linii drogi.

(specified distance) (direction)

OFFSET

Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
150 | Polecenie zawiadomienia czy CAN YOU ACCEPT (level) N L A/N
okreslony poziom moze by¢ AT (time)
zaakceptowany w okreslonym czasie.
151 | Polecenie zawiadomienia o WHEN CAN YOU ACCEPT N L Y
najwczesniejszym czasie lub miejscu (speed)
zaakceptowania okreslonej predkosci.
152 | Polecenie zawiadomienia o WHEN CAN YOU ACCEPT N L Y

Uwaga. — Gdy zmienny ,,poziom” jest okreslony, to depesza moze wskazywac albo jeden poziom, albo

pionowy przedzial, to jest blok poziomu.

Tabela A5-10. Doradztwo ruchu lotniczego (,,w gore”)

zidentyfikowaniu radarowym i/lub
ADS-B statku powietrznego w
okreslonym punkcie.

Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
153 | Zawiadomienie ATS dotyczace ALTIMETER (altimeter) N L R
okreslonego nastawienia
wysoko$ciomierza.
213 | Zawiadomienie ATS o tym, ze (facility designation) N L R
okres$lone nastawienie ALTIMETER (altimeter)
wysokosciomierza odnosi sie do
okreslonej pomocy nawigacyjne;j.
154 | Zawiadomienie ATS o zakonczeniu RADAR SERVICE N L R
obstugi radarowe;. TERMINATED
244 | Zawiadomienie ATS o zakonczeniu IDENTIFICATION N L R
obstugi radarowej i/lub ADS-B. TERMINATED
191 | Zawiadomienie ATS o tym, ze statek ALL ATS TERMINATED N M R
powietrzny wchodzi w przestrzen
powietrzng, w ktorej zadne stuzby
ruchu lotniczego nie sa zapewniane i
wszystkie dzialajace stuzby
zakonczyly prace.
155 | Zawiadomienie ATS o tym, ze kontakt [ RADAR CONTACT N M R
radarowy zostat ustalony w (position)
okreslonym punkcie.
156 | Zawiadomienie ATS o utracie RADAR CONTACT LOST N M R
kontaktu radarowego.
210 | Zawiadomienie ATS o IDENTIFIED (position) N M R
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Dodatek 5

A5-19

Intencja/zastosowanie depeszy

Element depeszy

URG

ALRT

RESP

193

Zawiadomienie o utracie identyfikacji
radarowej i/lub ADS-B.

IDENTIFICATION LOST

157

Zawiadomienie o tym, ze na okreslonej
czestotliwosci wystepuje ciagla
transmisja. Sprawdzié¢ przycisk
mikrofonu.

CHECK STUCK
MICROPHONE (frequency)

158

Zawiadomienie ATS o tym, ze
zidentyfikowana za pomoca
okreslonego kodu informacja ATIS
jest informacja aktualna.

ATIS (atis code)

212

Zawiadomienie ATS o tym, ze
okreslona informacja ATIS dla
okreslonego portu lotniczego jest
aktualna.

(facility designation) ATIS
(atis code) CURRENT

214

Zawiadomienie ATS podajace warto$¢
RVR dla okreslonej drogi startowe;.

RVR RUNWAY (runway)
(rvr)

224

Zawiadomienie ATS, Ze nie spodziewa
si¢ opOznienia.

NO DELAY EXPECTED

225

Zawiadomienie ATS, ze spodziewane
opoznienie nie zostato okreslone.

DELAY NOT
DETERMINED

226

Zawiadomienie ATS o tym, Ze statek
powietrzny moze spodziewac si¢
zezwolenia na rozpoczecie procedury
podejécia w okreslonym czasie.

EXPECTED APPROACH
TIME (time)

Tabela A5-11. Depesze dotyczace zarzgdzania systemem (,,w gore”)

Intencja/zastosowanie depeszy

Element depeszy

URG

ALRT

RESP

159

Depesza nadana przez system
informujaca o bledzie wykrytym przez
system naziemny.

ERROR (error information)

160

Zawiadomienie skierowane do
awioniki informujace o tym, ze wladza
rozporzadzajaca danymi jest wladza
nastgpna. Jezeli nie okreslono wladzy
rozporzadzajacej danymi, oznacza to,
ze kazda uprzednio okreslona wladza
rozporzadzajaca danymi traci waznosc.

NEXT DATA AUTHORITY
(facility)

161

Zawiadomienie skierowane do
awioniki informujace o tym, ze linia
przesytania danych z aktualng wladza
rozporzadzajaca danymi zostata
zakonczona.

END SERVICE
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A5-20 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
162 | Zawiadomienie o tym, Ze system MESSAGE NOT L L N
naziemny nie podtrzymuje tej depeszy. | SUPPORTED BY THIS ATS
UNIT
234 | Zawiadomienie o tym, ze system FLIGHT PLAN NOT HELD L L N
naziemny nie posiada planu lotu dla
danego statku powietrznego.
163 | Zawiadomienie pilota o indeksie (facility designation) L N N
ATSU.
227 | Potwierdzenie dla systemu LOGICAL N M N
poktadowego o tym, ze system ACKNOWLEDGEMENT
naziemny przyjal depesze, do ktorej
odnosi si¢ logiczne potwierdzenie, i
uznat ja za mozliwa do przedstawienia
odpowiedzialnej osobie.
233 | Zawiadomienie skierowane do pilotao | USE OF LOGICAL N M N
tym, ze wysylanie depesz ACKNOWLEDGEMENT
wymagajacych logicznego PROHIBITED
potwierdzenia nie bedzie akceptowane
przez ten system naziemny.
Tabela A5-12. Rozmieszczenie depesz (,,w gore”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
* | Potwierdzenie ATS dla uzycia przez ITP. BEHIND (aircraft N L R
pilota procedury $ledzenia kiedy statek | identification of reference
powietrzny ITP znajduje si¢ za aircraft)
referencyjnym statkiem powietrznym.
Ten element depeszy jest zawsze
powiazany z zezwoleniem pionowym.
* | Potwierdzenie ATS dla uzycia przez ITP. AHEAD OF (aircraft N L R
pilota procedury $ledzenia kiedy statek | identification of reference
powietrzny ITP znajduje si¢ przed aircraft)
referencyjnym statkiem powietrznym.
Ten element depeszy jest zawsze
powiazany z zezwoleniem pionowym.
* | Potwierdzenie ATS dla uzycia przez ITP. BEHIND (aircraft N L R
pilota procedury $ledzenia kiedy statek | identification of reference
powietrzny ITP znajduje si¢ za aircraft) AND BEHIND
obydwoma referencyjnym statkami (aircraft identification of
powietrznymi. Ten element depeszy reference aircraft)
jest zawsze powiazany z zezwoleniem
pionowym.
* | Potwierdzenie ATS dla uzycia przez ITP. AHEAD OF (aircraft N L R

pilota procedury $ledzenia kiedy statek
powietrzny ITP znajduje si¢ przed
obydwoma referencyjnym statkami

identification of reference
aircraft) AND AHEAD OF
(aircraft identification of
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Dodatek 5 A5-21
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
powietrznymi. Ten element depeszy reference aircraft)
jest zawsze powigzany z zezwoleniem
pionowym.
* | Potwierdzenie ATS dla uzycia przez ITP. BEHIND (aircraft N L R
pilota procedury $ledzenia kiedy statek | identification of reference
powietrzny ITP jest za jednym aircraft) AND AHEAD OF
referencyjnym statkiem powietrznym i | (aircraft identification of
przed jednym referencyjnym statkiem reference aircraft)
powietrznym. Ten element depeszy
jest zawsze powigzany z zezwoleniem
pionowym.
*Nalezy uzy¢ UM169 kiedy depesza jest wysylana jako otwarty tekst.
Tabela A5-13. Depesze dodatkowe (,,w gore”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
164 | Odpowiednie polecenie moze by¢ WHEN READY L N N
wykonane w dowolnym czasie.
230 | Odpowiednie polecenie powinno by¢ IMMEDIATELY D H N
wykonane natychmiast.
165 | Wykorzystuje si¢ dla potgczenia THEN L N N
dwoch depesz, wskazujac whasciwg
kolejno$¢ wykonania
zezwolen/polecen.
166 | Odpowiednie polecenie jest wydawane | DUE TO (traffic type) L N N
w zwigzku z rozpatrywanym ruchem. TRAFFIC
167 | Odpowiednie polecenie jest wydawane | DUE TO AIRSPACE L N N
z powodu ograniczen dotyczacych RESTRICTION
przestrzeni powietrznej.
168 | Wskazang depesze nie nalezy bra¢ pod | DISREGARD U M R
uwage.
176 | Polecenie pilotowi, zeby byt MAINTAIN OWN N M W/U
odpowiedzialny za utrzymywanie SEPARATION AND VMC
separacji w stosunku do innego ruchu,
a takze za wykonanie lotu w
warunkach meteorologicznych dla
lotéw z widocznoscia.
177 | Wykorzystuje si¢ w powigzaniu z AT PILOTS DISCRETION L L N
zezwoleniem/poleceniem dla
wskazania, ze pilot moze wykonywaé
odpowiednie dziatania, gdy jest do
tego gotow.
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A5-22 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
178 | (zarezerwowano)
169 (free text) N L R
170 (free text) D H R
183 (free text) N M M
187 (free text) L N N
194 (free text) N L Y
195 (free text) L L R
196 (free text) N M W/U
197 (free text) U M W/U
198 (free text) D H W/U
199 (free text) N L N
201 | Nie uzywany. L L N
202 | Nie uzywany. L L N
203 (free text) N M R
204 (free text) N M Y
205 (free text) N M A/N
206 (free text) L N Y
207 (free text) L L Y
208 (free text) L L N

Uwaga. — Elementy depeszy, zawierajgcej tekst otwarty, nie posiadajq zwigzku z depeszq przeznaczenia.
Mozliwos¢ wystania depeszy tekstem otwartym, z dowolnymi kombinacjami cech juz zastosowanych w zestawie
depeszy, jest przedstawiona w technicznych wymaganiach ANT (Zalgcznik 10, tom 111, czesé 1, rozdziat 3).
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Dodatek 5 A5-23
2. Depesze ,,w dob”
Tabela A5-14. Odpowiedzi (,,w do1”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
0 | Polecenie zrozumiano i bgdzie WILCO N M N
wykonane.
1 | Polecenie nie moze by¢ wykonane. UNABLE N M N
2 | Czekaj na odpowiedz. STANDBY N M N
3 | Depesze odebrano i zrozumiano. ROGER N M N
4 | Tak. AFFIRM N M N
5 | Nie. NEGATIVE N M N
Tabela A5-15.  Zadania dotyczace manewréw pionowych (,,w doP”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
6 | Zadanie wykonania lotu na REQUEST (level) N L Y
okreslonym poziomie.
7 | Zadanie wykonania lotu na poziomie REQUEST BLOCK (level) N L Y
w granicach okre$lonego pionowego TO (level)
przedziatu.
8 | Prosba o przelot ze wznoszeniem do REQUEST CRUISE CLIMB N L Y
okreslonego poziomu. TO (level)
9 | Prosba o wznoszenie do okreslonego REQUEST CLIMB TO (level) N L Y
poziomu.
10 | Prosba o znizanie do okreslonego REQUEST DESCENT TO N L Y
poziomu. (level)
11 | Prosba o wyrazenie zgody na AT (position) REQUEST N L Y
wznoszenie do okreslonego poziomu CLIMB TO (level)
nad okreslonym punktem.
12 | Prosba o wyrazenie zgody na znizanie | AT (position) REQUEST N L Y
do okreslonego poziomu nad DESCENT TO (level)
okreslonym punktem.
13 | Prosba o wyrazenie zgody na AT (time) REQUEST CLIMB N L Y
wznoszenie do okreslonego poziomu w | TO (level)
okreslonym czasie.
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A5-24 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
14 | Prosba o wyrazenie zgody na znizanie | AT (time) REQUEST N L Y
do okreslonego poziomu w DESCENT TO (level)
okreslonym czasie.
69 | Prosba o wyrazenie zgody na znizanie | REQUEST VMC DESCENT N L Y

na zasadzie ,,widz¢ i omijam”.

Uwaga. — Gdy zmienny ,,poziom” jest okreslony, to depesza moze wskazywac albo jeden poziom, albo

pionowy przedzial, to jest blok poziomu.

Tabela A5-16. Zadania dotyczace bocznych odchylen (,w dol”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
15 | Prosba o wykonanie lotu po REQUEST OFFSET N L Y
réwnoleglej linii drogi przesunietej na | (specified distance) (direction)
okreslong odlegtos¢ i w okreslonym OF ROUTE
kierunku od linii drogi zgodnej z
zezwoleniem.
16 | Prosba o wykonanie lotu po AT (position) REQUEST N L Y
réwnoleglej linii drogi przesunietej na | OFFSET (specified distance)
okreslong odlegltos¢ i w okre§lonym (direction) OF ROUTE
kierunku od linii drogi zgodnej z
zezwoleniem, rozpoczynajac od
okreslonego punktu.
17 | Prosba o wykonanie lotu po AT (time) REQUEST N L Y
rownoleglej linii drogi przesunietej na | OFFSET (specified distance)
okreslong odlegtos¢ i w okre§lonym (direction) OF ROUTE
kierunku od linii drogi zgodnej z
zezwoleniem, rozpoczynajac od
okreslonego czasu.
Tabela A5-17. Prosby dotyczace predkosci (,w dol”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
18 | Prosba o wykonanie lotu z okreslona REQUEST (speed) N L Y
predkoscia.
19 | Prosba o wykonanie lotu z predkoscia | REQUEST (speed) TO N L Y
w okreslonych granicach. (speed)
Tabela A5-18. Prosby dotyczace kontaktu fonicznego (,,w dé1”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
20 | Prosba o tacznos¢ foniczna. REQUEST VOICE N L Y
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Dodatek 5 A5-25
CONTACT
21 | Prosba o tacznos¢ foniczng na REQUEST VOICE N L Y
okreslonej czestotliwos$cei. CONTACT (frequency)
Tabela A5-19. Prosby dotyczace zmiany trasy (,,w dot”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
22 | Prosba o wykonanie lotu od REQUEST DIRECT TO N L Y
aktualnego punktu bezposrednio do (position)
okres$lonego punktu.
23 | Prosba o zezwolenie na wykonywanie | REQUEST (procedure name) N L Y
okreslonej procedury.
24 | Prosba o zezwolenie na lot po trasie. REQUEST CLEARANCE N L Y
(route clearance)
25 | Prosba o zezwolenie. REQUEST (clearance type) N L Y
CLEARANCE
26 | Prosba o odchylenie uwarunkowane REQUEST WEATHER N M Y
wzgledami pogody do okre§lonego DEVIATION TO (position)
punktu na okreslonej trasie. VIA (route clearance)
27 | Prosba o odchylenie uwarunkowane REQUEST WEATHER N M Y
wzgledami pogody od linii drogi do DEVIATION UP TO
okreslonej odleglosci w okre§lonym (specified distance) (direction)
kierunku. OF ROUTE
70 | Prosba o zezwolenie przyjecia REQUEST HEADING N L Y
okreslonego kursu. (degrees)
71 | Prosba o zezwolenie na lot z REQUEST GROUND N L Y
okreslonym katem drogi. TRACK (degrees)
Tabela A5-20. Meldunki (,,w déF”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
28 | Zawiadomienie o0 opuszczeniu LEAVING (level) N L N
okreslonego poziomu.
29 | Zawiadomienie 0 wznoszeniu do CLIMBING TO (level) N L N
okreslonego poziomu.
30 | Zawiadomienie o znizaniu do DESCENDING TO (level) N L N
okreslonego poziomu.
31 | Zawiadomienie o mijaniu okreslonego | PASSING (position) N L N
punktu.
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A5-26 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
78 | Zawiadomienie o tym, ze w AT (time) (distance) (to/from) N L N
okreslonym czasie pozycja statku (position)
powietrznego byla, jak okreslono.
32 | Zawiadomienie o aktualnie PRESENT LEVEL (level) N L N
utrzymywanym poziomie.
33 | Zawiadomienie o aktualnej pozycji. PRESENT POSITION N L N
(position)
34 | Zawiadomienie o aktualnej predkosci. | PRESENT SPEED (speed) N L N
113 | Zawiadomienie o zadanej predkosci. (speed type) (speed type) N L N
(speed type) SPEED (speed)
35 | Zawiadomienie o aktualnym kursie w PRESENT HEADING N L N
stopniach. (degrees)
36 | Zawiadomienie o aktualnym kacie PRESENT GROUND N L N
drogi w stopniach. TRACK (degrees)
37 | Zawiadomienie o utrzymywaniu przez | MAINTAINING (level) N L N
statek powietrzny okreslonego
poziomu.
72 | (zarezerwowano) N L N
76 | Zawiadomienie o osiggnieciu przez REACHING BLOCK (level) N L N
statek powietrzny poziomu w TO (level)
granicach okre§lonego pionowego
przedziatu.
38 | Powtorzenie przydzielonego poziomu. | ASSIGNED LEVEL (level) N M N
77 | Powtorzenie przydzielonego ASSIGNED BLOCK (level) N M N
pionowego przedziahu. TO (level)
39 | Powtorzenie wyznaczonej predkosci. ASSIGNED SPEED (speed) N M N
40 | Powtorzenie przydzielonej trasy. ASSIGNED ROUTE (route N M N
clearance)
41 | Statek powietrzny powrdcit na trasg BACK ON ROUTE N M N
zgodng z zezwoleniem.
114 | Zawiadomienie, ze statek powietrzny CLEAR OF WEATHER N M N
jest wolny od wplywu pogody i jest
gotowy do przyjecia zezwolenia
powrotu na tras¢ zgodng z
zezwoleniem .
42 | Nastepnym punktem drogi RNAV jest | NEXT WAYPOINT (position) N L N
okreslona pozycja.
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Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —462 —
Dodatek 5 A5-27
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP

43 | ETA do nastgpnego punktu drogi NEXT WAYPOINT ETA N L N
RNAYV jest taka, jak okreslono. (time)

44 | Przedostatnim punktem drogi RNAV ENSUING WAYPOINT N L N
jest okres$lona pozycja. (position)

45 | Uscislenie uprzednio zgloszonego REPORTED WAYPOINT N L N
przelotu punktu drogi RNAV. (position)

46 | Uscislenie czasu nad uprzednio REPORTED WAYPOINT N L N
zgtoszonym punktem drogi RNAV. (time)

47 | Okreslony kod (SSR) zostal wybrany. SQUAWKING (code) N L N

48 | Meldunek pozycyjny. POSITION REPORT N M N

(position report)

79 | Kod ostatnio odebranej informacji ATIS (atis code) N L N
ATIS odpowiada podanemu.

89 | Okreslony organ ATS monitoruje na MONITORING (unit name) U M N
wskazanej czgstotliwosci. (frequency)

102 | Uzywa si¢ do zglaszania o tym, ze LANDING REPORT N N N
wyladowat statek powietrzny.

104 | Zawiadomienie o przewidywanym ETA (position) (time) L L N
czasie przylotu do okreslonego punktu.

105 | Zawiadomienie o zapasowym lotnisku | ALTERNATE L L N
ladowania. AERODROME (airport)

106 | Zawiadomienie o preferowanym PREFERRED LEVEL (level) L L N
poziomie.

109 | Zawiadomienie o preferowanym czasie | TOP OF DESCENT (time) L L N
rozpoczgcia znizania dla podejscia.

110 | Zawiadomienie o preferowanej pozycji | TOP OF DESCENT (position) L L N
rozpoczecia znizania dla podejscia.

111 | Zawiadomienie o preferowanym czasie | TOP OF DESCENT (time) L L N
1 pozycji rozpoczecia znizania dla (position)
podejscia.

Uwaga. — Gdy zmienny ,,poziom” jest okreslony, to depesza moze wskazywa¢ albo jeden poziom, albo
pionowy przedzial, to jest blok poziomu.

Tabela A5-21. Zadania dotyczace uzgodnien (,w dol”)

Intencja/zastosowanie depeszy

Element depeszy

URG

ALRT

RESP
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A5-28 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
49 | Prosba o podanie najwcze$niejszego WHEN CAN WE EXPECT L L Y
czasu, w ktorym mozna spodziewa¢ si¢ | (speed)
zezwolenia dotyczacego okre$lonej
predkosci.
50 | Prosba o podanie najwcze$niejszego WHEN CAN WE EXPECT L L Y
czasu, w ktorym mozna spodziewac¢ si¢ | (speed) TO (speed)
zezwolenia dotyczacego okreslonego
przedzialu predkosci.
51 | Prosba o podanie najwczesniejszego WHEN CAN WE EXPECT L L Y
czasu, w ktérym mozna spodziewac si¢ | BACK ON ROUTE
zezwolenia powrotu na zaplanowana
trase.
52 | Prosba o podanie najwcze$niejszego WHEN CAN WE EXPECT L L Y
czasu, w ktérym mozna spodziewac si¢ | LOWER LEVEL
zezwolenia na znizanie.
53 | Prosba o podanie najwcze$niejszego WHEN CAN WE EXPECT L L Y
czasu, w ktérym mozna spodziewac si¢ | HIGHER LEVEL
zezwolenia na wznoszenie.
54 | Prosba o podanie najwcze$niejszego WHEN CAN WE EXPECT L L Y
czasu, w ktorym mozna spodziewaé si¢ | CRUISE CLIMB TO (level)
zezwolenia na wznoszenie po trasie do
okreslonego poziomu.
87 | Prosba o podanie najwcze$niejszego WHEN CAN WE EXPECT L L Y
czasu, w ktorym mozna spodziewaé si¢ | CLIMB TO (level)
zezwolenia na wznoszenie do
okreslonego poziomu.
88 | Prosba o podanie najwcze$niejszego WHEN CAN WE EXPECT L L Y
czasu, w ktorym mozna spodziewa¢ si¢ | DESCENT TO (level)
na znizenie do okre$lonego poziomu.

Uwaga. — Gdy zmienny ,,poziom” jest okreslony, to depesza moze wskazywac albo jeden poziom, albo
pionowy przedzial, to jest blok poziomu.

powietrzny podlega bezprawnej
ingerencji.

Tabela A5-22. Depesze o zagrozeniu i pilne (,,w dol”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
55 | Wskaznik pilnosci. PAN PAN PAN U H Y
56 | Wskaznik niebezpieczenstwa. MAYDAY MAYDAY D H Y
MAYDAY
112 | Wskazuje wyraznie, ze statek SQUAWKING 7500 U H N
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Dodatek 5 A5-29
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
57 | Zawiadomienie o pozostatosci paliwai | (remaining fuel) OF FUEL U H Y
liczbie 0sob na poktadzie. REMAINING AND (persons
on board) PERSONS ON
BOARD
58 | Zawiadomienie o tym, Ze pilot zyczy CANCEL EMERGENCY U M Y
sobie odwota¢ stan zagrozenia.
59 | Zawiadomienie o tym, ze statek DIVERTING TO (position) U H Y
powietrzny kieruje si¢ do okreslonego | VIA (route clearance)
punktu okreslong trasa w pilnej
koniecznosci.
60 | Zawiadomienie o odchyleniu statku OFFSETTING (specified U H Y
powietrznego od trasy zgodnej z distance) (direction) OF
zezwoleniem, na okreslong odlegtos¢i | ROUTE
w okreslonym kierunku, i kontynuuje
lot po rownoleglej trasie z powodu
pilnej koniecznosci.
61 | Zawiadomienie o znizaniu si¢ statku DESCENDING TO (level) U H Y
powietrznego do okreslonego poziomu
z powodu pilnej koniecznosci.
80 | Zawiadomienie o odchylaniu si¢ statku | DEVIATING UP TO U H Y
powietrznego do okreslonej odlegtosci, | (specified distance) (direction)
od trasy zgodnej z zezwoleniem, w OF ROUTE
okreslonym kierunku z powodu pilne;j
koniecznosci.

Uwaga. — Gdy zmienny ,,poziom” jest okreslony, to depesza moze wskazywac albo jeden poziom, albo
pionowy przedzial, to jest blok poziomu.

Tabela A5-23.

Depesze dotyczace zarzadzania systemem (,,w d6}”)

informujaca naziemne urzadzenie o
tym, ze jest ono aktualnie wtadza
odpowiedzialng za wymiang danych.

AUTHORITY

Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
62 | System nadat depesz¢ o tym, ze ERROR (error information) U L N
awionika wykryta blad.
63 | System nadat depesz¢ o niezgodnosci NOT CURRENT DATA L L N
dotyczacej dowolnej depeszy CPDLC, | AUTHORITY
wysltanej przez naziemne urzadzenie,
ktore nie jest wladzg odpowiedzialng
za biezaca wymiang danych.
99 | Depesza nadana przez system CURRENT DATA L L N

22/11/07



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego

— 465 -

Poz. 43

A5-30 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
64 | Zawiadomienie systemu naziemnego o | (facility designation) L L N
tym, ze okre$lone ATSU jest wladza
zapewniajacg biezgcg wymiane
danych.
107 | System nadat depesz¢ do systemu NOT AUTHORIZED NEXT L L N
naziemego, ktory probuje potaczy¢ sic | DATA AUTHORITY
ze statkiem powietrznym, gdy wladza
odpowiedzialna za biezacag wymiang
danych nie wyznaczyla tego systemu
naziemnego, jako NDA.
73 | System nadat depesze ze wskazaniem (version number) L L N
numeru wersji oprogramowania.
100 | Potwierdzenie dla systemu LOGICAL N M N
naziemnego, ze system poktadowy ACKNOWLEDGEMENT
odebrat depesz¢ wymagajaca
logicznego potwierdzenia i uznat ja za
mozliwa do przekazania
odpowiedzialnej osobie.
Tabela A5-24. Rozmieszczenie depesz (,,w déb”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
* | Wskazanie doradcze, ze pilot posiada | ITP.  (distance) BEHIND N L N
wyposazenie ITP i dostarcza odleglos¢ | (aircraft identification  of
do referencyjnego statku powietrznego, | reference aircraft)
w tym znak rozpoznawczy statku
powietrznego. Ten element depeszy
jest zawsze powigzany z zezwoleniem
pionowym.
* | Wskazanie doradcze, Ze pilot posiada ITP. (distance) AHEAD OF N L N
wyposazenie ITP i dostarcza odleglos¢ | (aircraft identification of
od referencyjnego statku powietrznego, | reference aircraft)
w tym znak rozpoznawczy statku
powietrznego. Ten element depeszy
jest zawsze powigzany z zezwoleniem
pionowym.
* | Wskazanie doradcze, ze pilot posiada ITP (distance) BEHIND N L N
wyposazenie ITP i dostarcza odlegtos¢ | (aircraft identification of
do obydwu referencyjnych statkow reference aircraft) AND
powietrznych, w tym znak (distance) BEHIND (aircraft
rozpoznawczy statku powietrznego. identification of reference
Ten element depeszy jest zawsze aircraft)
powiazany z zezwoleniem pionowym.
* | Wskazanie doradcze, ze pilot posiada ITP (distance) AHEAD OF N L N

wyposazenie ITP i dostarcza odlegto$c
od obydwu referencyjnych statkow
powietrznych, w tym znak

(aircraft identification of
reference aircraft) AND
(distance) AHEAD OF
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Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
rozpoznawczy statku powietrznego. (aircraft identification of
Ten element depeszy jest zawsze reference aircraft)
powiazany z zezwoleniem pionowym.
* | Wskazanie doradcze, ze pilot posiada ITP (distance). BEHIND N L N
wyposazenie ITP i dostarcza odleglos$¢ | (aircraft identification of
do jednego referencyjnego statku reference aircraft) AND
powietrznego u odlegtos¢ od innego (distance) AHEAD OF
referencyjnego statku powietrznego, w | (aircraft identification of
tym znak rozpoznawczy statku reference aircraft)
powietrznego. Ten element depeszy
jest zawsze powigzany z zezwoleniem
pionowym.
*Nalezy uzy¢ UM169 kiedy depesza jest wysytana jako otwarty tekst.
Tabela A5-25. Depesze dodatkowe (,w dol”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
65 | Wykorzystuje si¢ do wyjasnienia DUE TO WEATHER L L N
przyczyn wysylania depeszy przez
pilota.
66 | Wykorzystuje si¢ do wyjasnienia DUE TO AIRCRAFT L L N
przyczyn wysylania depeszy przez PERFORMANCE
pilota.
74 | Sytuacje, w ktorych pilot prosi o REQUEST TO MAINTAIN L L Y
stosowanie wlasnej separacji i OWN SEPARATION AND
pozostawania w VMC. VMC
75 | Wykorzystuje si¢ w potaczeniu z inng | AT PILOTS DISCRETION L L N
depesza dla wskazania, ze pilot wyraza
zyczenie, aby spetni¢ jego prosbe, gdy
jest on przygotowany do jej
wykonania.
101 | Pozwala pilotowi przedstawi¢ zadanie | REQUEST END OF L L Y
zakonczenia obstugi CPDLC z wtadza | SERVICE
odpowiedzialng za biezacag wymiang
danych.
103 | Pozwala pilotowi wskazac, ze on/ona CANCELLING IFR N L Y
anulowat(a) plan lotu IFR.
108 | Zawiadomienie, ze akcja odladzania DE-ICING COMPLETE L L N
zostata zakonczona.
67 (free text) N L N
68 (free text) D H Y
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A5-32 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
90 (free text) N M N
91 (free text) N L Y
92 (free text) L L Y
93 (free text) U H N
94 (free text) D H N
95 (free text) U M N
96 (free text) U L N
97 (free text) L L N
98 (free text) N N N

Uwaga. — Elementy depeszy, zawierajgcej tekst otwarty, nie posiadajq zwiqgzku z depeszq przeznaczenia.
Mozliwosé wystania depeszy tekstem otwartym, z dowolnymi kombinacjami cech juz zastosowanych w zestawie
depeszy, jest przedstawiona w technicznych wymaganiach ANT (Zalgcznik 10, tom I1I, czes¢ I, rozdzial 3).

Tabela A5-26. Odpowiedzi dotyczace uzgodnien (,,w dob”)
Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP

81 | Akceptujemy okre§lony poziom w WE CAN ACCEPT (level) AT L L N
okreslonym czasie. (time)

115 | Akceptujemy okreslony poziom w WE CAN ACCEPT (level) AT L L N
okreslonym miejscu. (position)

82 | Nie mozemy zaakceptowaé WE CANNOT ACCEPT L L N
okreslonego poziomu. (level)

83 | Akceptujemy okres§long predkosé w WE CAN ACCEPT (speed) L L N
okreslonym czasie. AT (time)

116 | Akceptujemy okreslong predkos¢ w WE CAN ACCEPT (speed) L L N
okreslonym miejscu. AT (position)

84 | Nie mozemy zaakceptowaé okreslonej | WE CANNOT ACCEPT L L N
predkosci. (speed)

85 | Akceptujemy przesuniecie rownolegtej | WE CAN ACCEPT (specified L L N
linii drogi na okreslona odlegtos¢, w distance) (direction) AT
okreslonym kierunku i w okreslonym (time)
czasie.

117 | Akceptujemy przesunigcie rownoleglej | WE CAN ACCEPT (specified L L N
linii drogi na okreslona odlegtos¢, w distance) (direction) AT
okreslonym kierunku i w okreslonym (position)
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Intencja/zastosowanie depeszy Element depeszy URG ALRT RESP
miejscu.
86 | Nie mozemy zaakceptowaé WE CANNOT ACCEPT L L N

przesunigcia rownoleglej linii drogi na
okreslong odlegtos¢ i w okreslonym
kierunku.

(specifed distance) (direction)

Uwaga. — Gdy zmienny ,,poziom” jest okreslony, to depesza moze wskazywac albo jeden poziom, albo
pionowy przedzial, to jest blok poziomu.
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Dodatek 6

DEPESZE WYMIANY DANYCH MIEDZY URZADZENIAMI SLUZB
RUCHU LOTNICZEGO (AIDC)

1. WSTEP
1.1. Zasady ogélne

1.1.1. Dodatek ten okresla rodzaje i tresci depesz, ktore maja byé wykorzystywane dla tacznosci
operacyjnej pomiedzy systemami komputerowymi organu ATS. Ten typ przekazania danych dotyczy wymiany
danych miedzy urzadzeniami shuzb ruchu lotniczego (AIDC) i ma stanowi¢ podstawe dla taczno$ci przy migracji
danych do telekomunikacyjnej sieci lotniczej (ATN).

1.1.2. Nie jest zamiarem, aby kontrolerzy widzieli depesze, ale wymagane jest, aby ich tres¢
operacyjna byla wyswietlona lub dostepna dla kontroleréw zgodnie z mozliwosciami zobrazowania i
procedurami zainteresowanego organu. Podczas gdy wigkszo$¢ danych o locie jest zapewniana przez system,
przestankg jest, aby gtdéwne pozycje danych operacyjnych, ktoére majg by¢ przekazane, mogty by¢ wprowadzane
na stanowisku pracy kontrolera.

1.1.3. Depesze AIDC zawieraja pozycje danych zwane polami danych. W wigkszosci przypadkow
pole danych jest wykorzystywane w wiecej niz jednej depeszy. Tabela zawierajaca pola danych AIDC zawarta
jest w tym Dodatku. Doktadne szczegdty okreslania, zasiggu i rozwigzania odno$nie pdl danych mozna znalez¢
W Podreczniku Stuzb Ruchu Lotniczego — zastosowanie linii przesytania danych (Doc 9694).

1.2. Warunki koordynacji

1.2.1. Procedury ATC sa zroéznicowane w znaczacy sposob, w zaleznosci od mozliwosci
dozorowania przez koordynujace organy w warunkach przydzielonych granic. Dla celéow tego Dodatku, warunki
koordynacji sg okreslane albo jako dozorowania, albo jako proceduralne. W niektorych przypadkach takie same
rodzaje depesz moga wymagaé wilaczenia innych lub dodatkowych danych, aby dostosowa¢ do wymagan
panujacych w réoznych warunkach. W zaleznosci od warunkow, wyznaczony czas przekazywania tych depesz
moze réwniez by¢ zrdéznicowany. Warunki mogg takze wptywac na to, czy depesza AIDC jest przetwarzana
automatycznie, czy wyswietlana kontrolerowi do r¢cznego przetworzenia.

12.2. Warunki dozorowania to warunki, w ktérych wykorzystywany jest system dozorowania ATS i
w ktorych kontrolerzy mogg bezwarunkowo zidentyfikowa¢ ruch. Radar i/lub ADS-B sa dostgpne dla
kontrolerow na pozycjach sektorowych po obu stronach wspdlnej granicy, a ruch jest identyfikowany za pomoca
informacji przedstawionej na wskazniku sytuacji. Takie urzadzenia pozwalajg na wykorzystywanie procedur
koordynacji dozorowania.

1.2.3. Warunki proceduralne istnieja w tych obszarach, gdzie procedury koordynacji dozorowania nie
sa dostgpne, poniewaz co najmniej jeden z koordynujacych organéw ATS nie ma mozliwosci dozorowania, albo
mozliwosci te sg rozne. Przykladowo, dozorowanie w obszarach oceanicznych i odlegtych jest czesto
dokonywane za pomocg ADS-C, CPDLC lub fonicznych meldunkéw pozycyjnych; w takich obszarach
procedury koordynacji r6znig si¢ od tych, ktére wykorzystuje si¢ w warunkach dozorowania.

1.3.  Uklad depesz
1.3.1. W celu ustanowienia poprawnego potaczenia miedzy odpowiedzig na depesze AIDC i depesza

poczatkows, w odpowiedzi zawiera si¢ odniesienie do depeszy poczatkowej. Nastepujace depesze AIDC majg
zawiera¢ odniesienie do depeszy (depesz) AIDC, na ktére sie¢ odpowiada:
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Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Odpowiedzi operacyjne, takie jak:

Przyjecie wspotrzednych (Coordinate Accept);

Odrzucenie wspotrzednych (Coordinate Reject);

Negocjowanie wspotrzednych (Coordinate Negotiate);
Przyjecie warunkow przekazania (Transfer Conditions Accept);
Przejecie przekazania kontroli (Transfer Control Assume);
Oczekiwanie na wspolrzedne (Coordinate Standby).

Depesze o zarzadzaniu zgloszeniem, takie jak:

Przyjecie zgtoszenia (Application Accept);
Odrzucenie zgloszenia (Application Reject).

1.3.2. Depesza AIDC sktada si¢ z nagtowka depeszy oraz sekwencji pol danych. Kazda depesza

zawiera wszystkie pola obowigzkowe oraz wszystkie odpowiednie pola opcjonalne.

1.3.3. Naglowek depeszy zawiera znak identyfikacyjny depeszy, oznacznik czasowy

(rrrrmmddggmmss) ((yyyymmddhhmmss)) oraz kolejny numer depeszy.

2. CEL DEPESZY | JEJ WYKORZYSTANIE

DEPESZA ZAWIADAMIAJACA

2.1. Zawiadomienie

Depesza zawiadamiajaca spetnia nastgpujace wymagania operacyjne:

a) za pomoca najswiezszych informacji aktualizuje podstawowe dane planu lotu w organie
odbierajacym ATS, lub pozwala na stworzenie planu lotu, jezeli zaden uprzednio nie istnial;

b) zapewnia z odpowiednim wyprzedzeniem informacj¢ i jej zmiany dokonywane przez organ ATS
odnosnie lotu, w stosunku do ktorego spodziewane jest, ze w kolejnosci wejdzie w obszar
pozostajacy w interesie jeszcze innego organu ATS;

€) ulatwia wczesng korelacje linii drogi systemu dozorowania ATS; i

d) ulatwia krétkoterminowe oceny obcigzenia sektora.

DEPESZE O KOORDYNACIJI

2.2.  Poczatkowe wspolrzedne

Depesza o poczatkowych wspotrzednych spetnia nastepujace wymagania operacyjne:

a) zastepuje fonicznie przewidywany przelot granicy;

b) za pomoca naj$wiezszych informacji aktualizuje podstawowe dane planu lotu, lub pozwala na
stworzenie planu lotu, jezeli zaden uprzednio nie istniat;

c) koordynuje lot przed odlotem, aby spetni¢ wymaganie zatwierdzonej procedury;
d) inicjuje dialog koordynacji pomig¢dzy organami;

e) ulatwia rozprowadzanie i zobrazowanie danych planu lotu w organie odbierajacym; i
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f)przyspiesza zobrazowanie blokow danych skorelowanych z kodem SSR/znakiem wywotawczym w
organie odbierajacym.
2.3. Negocjowanie wspolrzednych
Depesza o negocjowaniu wspotrzednych spelnia nastgpujace wymagania operacyjne:

a) wysyla kontrpropozycje od kontrolera w organie odbierajacym do kontrolera w organie
przekazujacym jako odpowiedz na depesze o wstgpnych wspotrzednych;

b) wysyla Kkontrpropozycj¢ odnosnie zmian zaproponowanych w depeszy o uaktualnieniu
wspotrzednych lub w innej depeszy o negocjowaniu wspotrzednych;

¢) proponuje modyfikacje do uprzednio uzgodnionych warunkoéw, jezeli nowe proponowane warunki
nie stoja w zgodzie z wlasciwym porozumieniem; i

d) proponuje zmiane do uprzednio uzgodnionych warunkéw po zakonczeniu przekazania kontroli (np.
gdy lot wcigz znajduje si¢ w bliskosci granicy przelotu pomi¢dzy dwoma organami).

Uwaga. — Uprzednio uzgodnione warunki mogg zawieraé dane planu lotu nie zwigzane z informacjq
odnosnie toru lotu (np. kod SSR, wyposazenie CNS).
2.4. Przyjecie wspoélrzednych
Depesza o przyjeciu wspotrzednych jest wykorzystywana, aby wskaza¢ wyrazenie zgody na proponowane
warunki koordynacji w trakcie faz koordynacji i negocjacji przy uzyciu AIDC.
2.5. Uniewaznienie wspolrzednych

Depesza o uniewaznieniu wspotrzednych jest wykorzystywana, aby wskazaé organowi odbierajgcemu ATS, Ze
cata uprzednio odebrana koordynacja i/lub negocjowanie odnosnie lotu jest uniewaznione.

Uwaga. — Depesza ta nie zastepuje depeszy o uniewaznieniu planu lotu (CNL) i nie jest wykorzystywana w
celu usuniecia podstawowych danych planu lotu.

2.6.  Odrzucenie wspolrzednych
Depesza o odrzuceniu wspotrzednych jest wykorzystywana, aby wskazaé, ze proponowana koordynacja lub
zmiany do niej sg nie do przyjecia i ze nie jest sktadana zadna kontrpropozycja. Wszystkie istniejace warunki
koordynacji pozostaja bez zmian, tak jak uprzednio koordynowano.

2.7.  Oczekiwanie na wspélrzedne
Depesza o oczekiwaniu na wspotrzedne jest wykorzystywana, aby wskaza¢, ze odebrano depeszg, dane zostaly
skierowane do kontrolera i/lub innego organu, i ze odpowiedz operacyjna bedzie nadana we wlasciwym czasie.

2.8. Aktualizowanie wspolrzednych

Depesza 0 aktualizowaniu wspotrzednych jest wykorzystywana w celu nadania modyfikacji do uprzednio
uzgodnionych warunkéw koordynacji, pod warunkiem ze stoja one w zgodzie z porozumieniami, za kazdym

razem, gdy zmieniajg si¢ warunki koordynacji.

Uwaga. — Uprzednio uzgodnione warunki mogq zawieraé¢ dane planu lotu nie zwigzane z informacjg
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odnosnie toru lotu (np. kod SSR, wyposazenie CNS).

DEPESZE O PRZEKAZANIU
2.9. Inicjowanie przekazania
Depesza inicjujaca przekazanie spetnia nastgpujace wymagania operacyjne:
a) informuje organ odbierajacy o aktualnych warunkach kontroli nad lotem; i

b) zaspokaja wymaganie od kontrolera w organie przekazujacym, aby zapewnit t¢ informacje
kontrolerowi w organie przyjmujacym.

2.10. Propozycja warunkéw przekazania

Depesza o proponowanych warunkach przekazania proponuje kontrolerowi w organie odbierajacym warunki
przekazania taczno$ci i kontroli, jak rowniez zaktualizowane dane wykonawcze.

Uwaga. — Nie mozna myli¢ przekazania lqcznosci z przekazaniem warunkow kontroli zawartych w
porozumieniu pomiedzy zainteresowanymi organami ATS. Nalezy mie¢ na uwadze, ze przekazanie lgcznosci i
przekazanie kontroli niekoniecznie wystepujq rownoczesnie.

2.11. Przyjecie warunkéw przekazania
Depesza o przyjeciu warunkow przekazania wskazuje, ze kontroler w organie przyjmujacym wyrazit zgode na
przyjecie przekazania lacznosci i kontroli lotu, w odpowiedzi na depesz¢ o proponowanych warunkach
przekazania.
2.12. Prosba o przekazanie lacznosci
Depesza z prosba o przekazanie tacznosci jest prosba kontrolera w organie przyjmujacym o niezwloczne
ustanowienie tgcznosci z lotem na wlasciwym kanale.
2.13. Przekazanie lacznosci
Depesza o przekazaniu lacznosci jest wykorzystywana aby wskazaé, ze kontroler w organie przekazujacym
wydat polecenie nawigzania tacznosci przez lot z kontrolerem w organie przyjmujacym.
2.14. Przyjecie przekazania lacznosci
Depesza o przyjeciu przekazania Igcznosci jest wykorzystywana aby wskaza¢, ze kontroler w organie
przyjmujacym nawigzal tacznos¢ z lotem.
2.15. Przekazanie kontroli
Depesza o przekazaniu kontroli jest wykorzystywana w celu zainicjowania fazy przekazania oraz wskazania, ze

kontroler w organie przekazujacym chce przekaza¢ odpowiedzialno$¢ za kontrole nad lotem organowi
przyjmujacemu.
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2.16. Przejecie przekazania kontroli

Depesza o przyjeciu przekazania kontroli jest wykorzystywana aby wskaza¢, ze organ przyjmujacy przejal
odpowiedzialno$¢ za kontrolg nad lotem od organu przekazujacego.

INFORMACJA OGOLNA
2.17. Punkty ogodlne
Depesza wskazujaca punkty ogolne speltnia nastepujace wymagania operacyjne:

a) poddaje okreslony lot pod uwage kontrolera, ktory moze lub nie by¢ kontrolerem w organie
odbierajacym; i

b) przekazuje podstawowe dane planu lotu, gdy organ odbierajacy nie zna szczeg6tow lotu.

2.18. Ogélne dane wykonawcze

Depesza dotyczaca ogodlnych danych wykonawczych jest nadawana albo przez organ przekazujacy do organu
odbierajacego, albo przez organ odbierajacy do organu przekazujacego, aby zapewni¢ aktualizacje informacji
odnoszacych si¢ do kontroli nad lotem, po rozpoczgciu przej$cia w stan przekazania.

Uwaga. — Warunki koordynacji nie sq modyfikowane przez otrzymanie depeszy dotyczgcej ogolnych danych
wykonawczych.

2.19. Otwarty tekst w warunkach stanu zagrozenia
Depesza dotyczaca stanu zagrozenia zawierajgca otwarty tekst jest wykorzystywana dla wymiany tekstu
otwartego odnoszacego si¢ do warunkdéw zagrozenia.
2.20. Otwarty tekst w warunkach ogélnych
Depesza ogdlna zawierajaca otwarty tekst jest wykorzystywana dla wymiany otwartego tekstu odnoszacego si¢
do warunkow, w ktorych nie istnieje zagrozenie.
DEPESZE O ZARZADZANIU ZGLOSZENIEM
2.21. Przyjecie zgloszenia

Depesza o0 przyjeciu zgloszenia powinna by¢ nadana przez organ odbierajacy dla kazdej depeszy (z wyjatkiem
innej depeszy o zarzadzaniu zgloszeniem lub depeszy zawierajacych niewazne dane), ktéra zostata odebrana,
przetworzona, w ktérej nie wykryto btedow, i ktéra mozna przedstawi¢ stanowisku kontroli.

2.22. Odrzucenie zgloszenia

Depesza o odrzuceniu zgloszenia zawiadamia wysylajacego depeszg poczatkowa, ze depesza ta zostata
odebrana, ale wykryto w niej blad. Depesza o odrzuceniu zgloszenia zawiera kod, ktory identyfikuje charakter
bledu.
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A6-6 Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)
3. TRESC DEPESZ AIDC
3.1 W tabeli A6-1 wyliczono tre$ci obowigzkowe i opcjonalne kazdej depeszy AIDC.
3.2. Jednym z opcjonalnych pol dostepnych dla depesz AIDC jest Inna informacja.
3.2.1. Formularz planu lotu ICAO moze zawiera¢ w punkcie 18 — ,Inna informacja” — informacje,

ktora wptywa na zarzadzanie lotem. Aby zmieni¢ tresci wskaznika w punkcie 18, depesza AIDC powinna
zawiera¢ calo$¢ nowych tresci wskaznika, ktory jest zmieniany (np. dla zmiany ,,RMK/TCAS EQUIPPED”, aby
zawrze¢ ,,NON RVSM?”, tres¢ depeszy AIDC powinna brzmie¢: ,,RMK/TCAS EQUIPPED NON RVSM 7).
Wskazniki z punktu 18, ktore nie s zmieniane, nie powinny by¢ zawarte w depeszy AIDC.

3.2.2.

Aby usungé tresci wskaznika w punkcie 18, depesza AIDC powinna zawiera¢ wskaznik, po

ktérym nastepuje ,,/0” (np. ,,NAV/0” dla wskazania, ze nie istnieja dtuzej zadne znaczace dane dotyczace

nawigacji).

Uwaga. — Nie jest zamiarem, aby organ odbierajgcy koniecznie zobrazowal ,, NAV/0”, ani zeby bylo to
wymaganiem, ktore ma byc¢ zawarte w pierwotnie ztozonym planie lotu.

Tabela A6-1. Tres¢ depeszy AIDC

(Coordinate Initial)

powietrznego

Lotnisko odlotu

Lotnisko docelowe

Dane dotyczace przewidywanego
przelotu granicy

Depesza Obowigzkowa Opcjonalna
Zawiadomienie Znak rozpoznawczy statku Przepisy lotu
(Notify) powietrznego Rodzaj lotu
Lotnisko odlotu Liczba statkow powietrznych (jesli
Lotnisko docelowe wigcej niz jeden uczestniczy w
Dane dotyczace przewidywanego locie)
przelotu granicy Typ statku powietrznego
Kategoria turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym
Wyposazenie CNS
Trasa
Zmienione miejsce docelowe
Kod (SSR)
Inna informacja
Wstepne wspotrzedne Znak rozpoznawczy statku Przepisy lotu

Rodzaj lotu

Liczba statkow powietrznych (jesli
wigecej niz jeden uczestniczy w
locie)

Typ statku powietrznego
Kategoria turbulencji
aerodynamicznym
Wyposazenie CNS
Trasa

Zmienione miejsce docelowe
Kod (SSR)

Inna informacja

w  $ladzie

Negocjowanie wspotrzednych
(Coordinate Negotiate)

Znak rozpoznaweczy statku
powietrznego

Lotnisko odlotu

Lotnisko docelowe

Dane dotyczace przewidywanego
przelotu granicy

Przepisy lotu

Rodzaj lotu

Liczba statkow powietrznych (jesli
wigcej niz jeden uczestniczy w
locie)

Typ statku powietrznego
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Kategoria turbulencji w $§ladzie
aerodynamicznym

Wyposazenie CNS

Trasa

Zmienione miejsce docelowe

Kod (SSR)

Inna informacija

Przyjecie wspolrzgdnych
(Coordinate Accept)

Znak rozpoznawczy statku
powietrznego
Lotnisko odlotu

Lotnisko docelowe

Odrzucenie wspotrzednych
(Coordinate Reject)

Znak rozpoznawczy statku
powietrznego
Lotnisko odlotu

Lotnisko docelowe

Oczekiwanie na wspotrzedne
(Coordinate Standby)

Znak rozpoznawczy statku
powietrznego
Lotnisko odlotu

Lotnisko docelowe

Uniewaznienie wspotrzednych
(Coordinate Cancel)

Znak rozpoznawczy statku
powietrznego

Lotnisko odlotu

Lotnisko docelowe

Pozycja (fix)
Przyczyna uniewaznienia

Aktualizowanie wspotrzgdnych
(Coordinate Update)

Znak rozpoznawczy statku
powietrznego

Lotnisko odlotu

Lotnisko docelowe

Dane dotyczace przewidywanego
przelotu granicy

Przepisy lotu

Rodzaj lotu

Liczba statkow powietrznych (jesli
wigcej niz jeden uczestniczy W
locie)

Typ statku powietrznego

Kategoria turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym

Wyposazenie CNS

Trasa

Zmienione miejsce docelowe

Kod (SSR)

Inna informacja

Inicjowanie przekazania
(Transfer Initiate)

Znak rozpoznawczy statku
powietrznego

Dane wykonawcze (jesli sa
dostepne)

Dane linii drogi

Propozycja warunkow przekazania
(Transfer Conditions Proposal)

Znak rozpoznawczy statku
powietrznego

Dane wykonawcze (jesli sa
dostepne)

Dane linii drogi

Prosba o przekazanie tacznosci Znak rozpoznawczy statku Czgstotliwosc
(Transfer Communication powietrznego

Request)

Przekazanie facznosci Znak rozpoznawczy statku Czgstotliwosc

(Transfer Communication)

powietrznego

Dane linii drogi
Dane wykonawcze i/lub wskazanie
zwolnienia

Przejecie przekazania facznosci
(Transfer Communication
Assume)

Znak rozpoznaweczy statku
powietrznego

Przekazanie kontroli
(Transfer Control)

Znak rozpoznawczy statku
powietrznego

Lotnisko odlotu
Lotnisko docelowe
Dane wykonawcze

Przejecie przekazania kontroli
(Transfer Control Assume)

Znak rozpoznawczy statku
powietrznego

Lotnisko odlotu
Lotnisko docelowe
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Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM)

Punkty ogodlne
(General Point)

Znak rozpoznawczy statku
powietrznego

Lotnisko odlotu

Lotnisko docelowe

Oznacznik sektora (hadawanie)
Oznacznik sektora (odbieranie)
Przepisy lotu

Rodzaj lotu

Liczba statkow powietrznych (jesli
wiecej niz jeden uczestniczy w
locie)

Typ statku powietrznego

Kategoria turbulencji w $§ladzie
aerodynamicznym

Wyposazenie CNS

Trasa

Dane linii drogi

Kod (SSR)

Inna informacja

Ogolne dane wykonawcze
(General Executive Data)

Znak rozpoznawczy statku
powietrznego

Dane wykonawcze
Czestotliwos¢

Dowolny tekst w warunkach stanu
zagrozenia
(Free Text Emergency)

Oznaczenie urzadzenia lub znak
rozpoznawczy statku powietrznego
Otwarty otwarty

Otwarty tekst w warunkach
ogo6lnych
(Free Text General)

Oznaczenie urzadzenia lub znak
rozpoznawczy statku powietrznego
Otwarty tekst

Przyjecie zgloszenia
(Application Accept)

Odrzucenie zgloszenia
(Application Reject)

Bledny kod

Bledne dane
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