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OBWIESZCZENIE NR 15/2023
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 6 czerwca 2023 r.

w sprawie ogloszenia tekstu Specyfikacji EUROCONTROL dotyczacej ujednoliconych zasad dla
operacyjnego ruchu lotniczego (OAT) zgodnie z przepisami dla lotow wg wskazan przyrzadow (IFR)
w przestrzeni powietrznej kontrolowanej ECAC (EUROAT)

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2022 r. poz. 1235,
1715, 1846, 218512642) oglasza si¢ jako zatacznik do obwieszczenia tekst Specyfikacji EUROCONTROL
dotyczacej ujednoliconych zasad dla operacyjnego ruchu lotniczego (OAT) zgodnie z przepisami dla lotow wg
wskazan przyrzadow (IFR) w przestrzeni powietrznej kontrolowanej ECAC (EUROAT).

wz. Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego
p.o. Wiceprezesa ds.
Standardéw Lotniczych

Andrzej Kotwica
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Zatgcznik do obwieszczenia nr 15/2023
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

z dnia 6 czerwca 2023 r.

Specyfikacja EUROCONTROL dotyczaca
ujednoliconych zasad dla operacyjnego
ruchu lotniczego (OAT) zgodnie z przepisami
dla lotow wg wskazan przyrzgdéw (IFR) w

przestrzeni powietrznej kontrolowanej
ECAC (EUROAT)
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1. WPROWADZENIE
1.1. Uzasadnienie OAT?

1.1.1. Lotnictwo wojskowe i inne statki powietrzne Iotnictwa panstwowego wymagajg
umiejetnosci i zdolnosci w odniesieniu do zatdg statkow powietrznych, ATM, personelu
obrony powietrznej oraz organizacji wykraczajgcych poza zakres lotnictwa cywilnego.

1.1.2. Aby osiggnac¢ i utrzymac poziom gotowosci i sprawnosci okreslony dla tych umiejetnosci
i zdolnosci nalezy prowadzi¢ dziatania lotnicze, ktore nie sg objete zasadami i
procedurami okreslonymi przez ICAO dla lotéw GAT Ilub rozporzadzeniem
wykonawczym Komisji (UE) nr 923/20122. Przyktadami takich dziatan lotniczych sa:
tankowanie w powietrzu, loty grupowe, lotnicze manewry bojowe.

1.1.3. OAT to status utatwiajgcy loty wojskowych i innych panstwowych statkéw powietrznych?,
dla ktoérych zasady GAT nie majg zastosowania w zakresie zapewniania przepisow,
regulacji i wsparcia ATM, koniecznych do umozliwienia wykonania zadania z
powodzeniem.

1.1.4. OAT umozliwia speflnienie pelnego zakresu wymagan zwigzanych z zadaniami
szkoleniowymi i operacyjnymi oraz wykorzystanie mozliwosci statkéw powietrznych, jak
réwniez osiggniecie oczekiwanego poziomu gotowosci i biegtosci.

1.2. Zakres regulacji OAT

1.2.1. Implementacja jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (SES) oraz przysziych
rozwigzan i technologii ATM opracowanych w ramach programu badawczego
europejskiego systemu ATM (SESAR) ma na celu bezpieczne, wydajne i skuteczne
wykorzystanie przestrzeni powietrznej w celu zaspokojenia potrzeb jej cywilnych oraz
wojskowych uzytkownikow.

1.2.2. Co wiecej, celem SES jest utworzenie ogdélnoeuropejskiej przestrzeni powietrznej,
niezaleznej od granic panstwowych, w celu spetnienia przewidywanych przysztych
wymagan zwigzanych z bezpieczenstwem, pojemnoscig, wydajnoscig i poprawg
warunkow srodowiskowych.

1.2.3. Istniejgce na catym Swiecie zagrozenia bezpieczenstwa oraz do$wiadczenia wyniesione
z wielonarodowych operacji wojskowych wykazaty potrzebe opracowania niezawodnych
i solidnych regulacji OAT w skali ogdlnoeuropejskiej oraz struktur, ktére skutecznie
wspomogag lotnictwo wojskowe oraz inne lotnictwo panstwowe.

1.2.4. Aby odpowiednio usprawni¢ OAT i jego sprzezenie z GAT w Srodowisku SES, panstwa
cztonkowskie EUROCONTROL powinny zadba¢ o zharmonizowanie i unormowanie
odpowiednich krajowych przepiséw OAT na poziomie ECAC i dlatego panstwa
cztonkowskie oczekiwaty od Agencji opracowania odpowiednich specyfikacji.

1.2.5. Specyfikacia EUROCONTROL dotyczgca ujednoliconych zasad dla OAT zgodnie z
przepisami dla lotéw wg wskazan przyrzgdéw (IFR) w kontrolowanej przestrzeni
powietrznej obszaru ECAC, jak wyszczegdlniono w tym dokumencie, spetnia to
zapotrzebowanie i pozwala panstwom cztionkowskim EUROCONTROL na osiggniecie
zamierzonej spojnosci w toku indywidualnej implementacji na szczeblu krajowym.

1.2.6. Dodatkowo specyfikacja ta jest zgodna z deklaracjg panstw czionkowskich UE
stanowigcg zatacznik do rozporzgdzenia ramowego SES (EC 549/2004) oraz pomoze

! Definicja OAT, zatwierdzona przez PC9, znajduje si¢ w zalaczniku 2.

2 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 923/2012 z dnia 26 wrze$nia 2012 r. ustanawiajace wspolne zasady
w odniesieniu do przepisow lotniczych i operacyjnych dotyczacych stuzb i procedur zeglugi powietrznej oraz
zmieniajace rozporzadzenie wykonawcze (WE) nr 1035/2011 oraz rozporzadzenia (WE) nr 1265/2007, (WE) nr
1794/2006, (WE) nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010.

3 Definicja pafistwowego statku powietrznego znajduje sie w zataczniku 2.
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im w utatwieniu cywilno—wojskowej koordynacji oraz utatwi wspotprace pomiedzy ich
sitami zbrojnymi we wszystkich kwestiach zwigzanych z ATM.

1.2.7. Implementacja na szczeblu krajowym zasad i procedur okreslonych w tym dokumencie
zapewni harmonizacje/standaryzacje ruchu OAT — IFR w kontrolowanej przestrzeni
powietrznej wszystkich panstw, ktére zdecydowaty sie na wdrozenie EUROAT.

1.2.8. Jednakze, nadal bedzie wymagane, aby wojskowe i inne panstwowe statki powietrzne
posiadaty wazne zezwolenia dyplomatyczne na przekroczenie granic panstwowych.

1.3. Metodyka EUROAT

1.3.1. Przepisy ICAO (SERA) regulujgce GAT nie zapewniajg ram prawnych, ktére odnosityby
sie do operacji lotniczych OAT. Wynikajgce z tego luki majg zosta¢ uzupetnione
dodatkowymi i/lub, jezeli wymaga tego kontekst operacyjny, odrebnymi przepisami dla
OAT.

1.3.2. W celu dostosowania OAT do standardowego zastosowania ogélnoeuropejskiego oraz
do przysziego srodowiska SES, odpowiednie krajowe ustalenia w zakresie OAT powinny
zosta¢ zharmonizowane, w tym takze odpowiednie relacje OAT-GAT.

1.3.3. Celem EUROAT jest zapewnienie ram prawnych dla lotow OAT-IFR w kontrolowane;j
przestrzeni powietrznej na skale europejskg i odpowiednie utatwienie ustanowienia
relacji pomiedzy OAT i GAT, przy jednoczesnym maksymalnym zmniejszeniu wptywu na
wojskowe procedury operacyjne lub taktyke lotnictwa wojskowego.

1.3.4. Mozna to osiggng¢ za pomoca przestrzegania 3 zasad:

i. wszedzie tam, gdzie to mozliwe, bedg stosowane te same definicje, zasady i
procedury okreslone przez ICAO (SERA) dla lotow GAT#;

ii. w niniejszym dokumencie wyszczegdlniono wymagane regulacje dla OAT, w
uzupetnieniu do i/lub przepiséw odbiegajacych od przepiséw ICAO (SERA);

ii. w przypadku, kiedy wymagania operacyjne dla lotu sg niezgodne z ktérym$ z
powyzszych, wymagania te powinny zostaé spetnione przy zastosowaniu rezerwaciji
przestrzeni powietrznej (ARES®) o odpowiednim typie i wymiarze lub innych metod,
ktére uznaje sie za wystarczajgco bezpieczne i sg zatwierdzone przez odpowiednie
wiadze krajowe.

1.3.5. Wytyczne dotyczace implementacji Specyfikacji EUROAT zawarto w zatgczniku 1.

1.3.6. W celu dodatkowego wsparcia wiasciwych relacji OAT-GAT, definicje i wyjasnienia
dotyczace operacji lotniczych OAT mieszczacych sie w ramach regulacyjnych tego
dokumentu znajdujg sie w zatgczniku 2.

1.4. Sposoby zapisu

1.4.1. W trakcie implementacji na szczeblu krajowym EUROAT od panstw cztonkowskich
wymaga sie, aby stosowaly sie do tych samych sposobdéw zapisu, ktére zostaty
zastosowane w EUROAT.

1.4.2. Wyszczegolniony bedzie tylko minimalny podzbiér "obowigzkowych" wymagan
dotyczacych poprawnego i ujednoliconego wdrazania Specyfikaciji.

1.4.3. W ramach Specyfikacji elementy obowigzkowe bedg jasno oddzielone od elementéw
nieobowigzkowych.

1.4.4. W Specyfikacji bedg okres$lone sposoby uzycia m.in. czasownika "by¢" w czasie
przysztym i czasownikéw modalnych.

1.4.5. Przyjmuje sie nastepujgce znaczenie stow:

4 Odnosi sie to do odstepstw, jakie Panstwa mogty zglosi¢ do ICAO.
5 Definicja i szczegotowe wyjasnienia znajdujg sic w Zatgczniku 2.
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i. "bedzie" wskazuje na zdanie w Specyfikacji, z ktérym wymagana jest zgodnos¢, aby
mogto nastgpi¢ wdrozenie Specyfikacji EUROCONTROL,;
1. w przypadku, kiedy Specyfikacje okreslajg srodki zapewniania zgodnosci, stowo

to wskazuje na obligatoryjne spetnienie wymagan przez wszystkie systemy
deklarujgce zgodnos¢ ze Specyfikacja;

2. wymagania te bedg testowalne, a ich wdrazanie bedzie podlegato audytowi;

i. ,powinno sie" wskazuje na rekomendacje lub najlepszg praktyke, ktéra w przypadku
specyfikacji Srodkow zapewniania zgodnosci (MoC), moze by¢ stosowana
opcjonalnie we wszystkich systemach, co do ktérych deklarowana jest zgodnos¢ ze
Specyfikacja;

ii. ,,mozna" wskazuje na element opcjonalny.

1.4.6. Kazde zdanie odnoszgce sie do wymagah zawiera tylko jeden zwrot "bedzie" lub
"powinno sie", nie oba na raz.

1.4.7. Nalezy unika¢ uzycia zaprzeczen w wymaganiach (np. zdania typu "nie bedzie"),
poniewaz takie stwierdzenia trudno sprawdzi¢ i zatwierdzic.

1.4.8. Dodatkowo do powyzszych, w niektorych przypadkach mozna zastosowacé inne sposoby
zapisu.
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ISTOTNA INFORMACJA DLA ZALOG STATKOW POWIETRZNYCH:

EUROAT zostat wdrozony w przestrzeni powietrznej panstw, zgodnie z przepisami
zatgcznika 3, jednakze panstwa wprowadzity krajowe zmiany.

Dlatego tez, zatogi statkdw powietrznych powinny zapoznac sie z trescig rozdziatow
krajowych tych panstw, nad ktérymi zamierzajg wykonac lot, w celu zapewnienia
odpowiedniej zgodnosci z przepisami.
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2. SPECYFIKACJA EUROCONTROL DOTYCZACA ZASAD DLA
LOTOW OAT-IFR W OBSZARZE ECAC

2.1. Zastosowanie przepiséw ruchu lotniczego ICAO

2.1.1. Jezeli regulacje OAT zawarte w tym dokumencie nie wyszczegodlniajg dodatkéw do i/lub
odstepstw od przepisow ICAO i/lub SERA, loty OAT-IFR bedg wykonywane zgodnie ze
wszystkimi czesciami zatgcznika 2 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym® — Przepisy ruchu lotniczego, ICAO Doc 4444 oraz ICAO SUPPS — Doc 7030/4
i/lub rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) nr 923/2012°.

2.1.2. Generalnie normy ICAO i/lub SERA nie sg powtarzane w niniejszym dokumencie.

2.1.3. Zalecenie: Niniejszy rozdziat powinien by¢ czytany razem z rozdziatem 3, w ktérym
zawarto wiele zasad dotyczacych zapewniania ATS w odniesieniu do OAT, ktére takze
stosuje sie w trakcie wykonywania lotéw OAT-IFR.

2.2. Wymogi dotyczace lotu

2.2.1. Statek powietrzny i zatoga lotnicza

2.2.1.1. Wszystkie statki powietrzne wykonujgce loty operacyjne, zgodnie z zamierzonym
zastosowaniem, bedg spetnia¢ warunki techniczne oraz bedg wyposazone w poktadowe
urzadzenia, zgodnie z wytycznymi wiasciwych wiadz krajowych i podlega¢ beda
nadzorowi tych wiadz.

2.2.1.2. Zatogi statkdow powietrznych bedg odpowiednio wykwalifikowane oraz wyposazone z
uwagi na petnione przez nie funkcje, zgodnie z odpowiednimi przepisami krajowymi
ustanowionymi przez panstwo ich pochodzenia i pozostawaé bedg pod jego nadzorem.

2.2.1.3. Zatogi statkdw powietrznych bedg biegle postugiwac sie jezykiem angielskim dla celow
tacznosci, jak zdefiniowato panstwo ich pochodzenia i pod jego nadzorem.

2.2.1.4. Zatogi statkéw powietrznych bedg spetnia¢ wymagania dotyczgce stanu zdrowia, jak
zdefiniowato panstwo ich pochodzenia i pod jego nadzorem.

2.2.2. Plan lotu

2.2.2.1. W trakcie wykonywania lotu OAT-IFR poza krajowg przestrzenig powietrzng, plan lotu
OAT-IFR w formacie zgodnym z formularzem planu lotu ICAO, bedzie ztozony zgodnie
z wymaganiami ICAO w zakresie wypetniania planu lotu i, jezeli to konieczne,
dodatkowymi wymaganiami okres$lonymi przez panstwo i/lub FAB w przypadku wlotu do
przestrzeni powietrznej lub wykonania lotu tranzytowego.

2.2.2.2. Specyficzne wymagania krajowe i warunki wypetniania planu lotu (zasady wprowadzania
danych wymagajg podania dni i dat ztozenia, adreséw itp.), ktdérych nalezy przestrzegac,
bedg publikowane w AIP lub MIL AIP i/lub rozdziatach dotyczgcych danego kraju w
EUROAT.

2.3. Wykonywanie lotu
2.3.1. Pokladowy system zapobiegania kolizjom statkdw powietrznych (ACAS/TCAS)

2.3.1.1. Jezeli pojedynczy statek powietrzny znajdujgcy sie poza rezerwowang przestrzenig
powietrzng (ARES) jest wyposazony w ACAS/TCAS, to ma wigczony ACAS/TCAS w
trybie TA/RA.

& Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzona w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

7 Rozporzgdzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 923/2012 z dnia 26 wrze$nia 2012 r. ustanawiajace wspolne zasady
w odniesieniu do przepisow lotniczych i operacyjnych dotyczacych shuzb i procedur zeglugi powietrznej oraz
zmieniajace rozporzadzenie wykonawcze (WE) nr 1035/2011 oraz rozporzadzenia (WE) nr 1265/2007, (WE) nr
1794/2006, (WE) nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010.

8
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2.3.1.2. Jezeli statki powietrzne w standardowej formacji wojskowej sg wyposazone w system
ACAS/TCAS, to wylgcznie prowadzacy statek powietrzny ma wtgczony ACAS/TCAS w
trybie TA/RA. Niemniej jednak, statek powietrzny z wigczonym trybem TA/RA ma
réwniez wigczony transponder.

2.3.1.3. W przypadku, gdy warunki zadania wymagajg nieuzywania ACAS/TCAS, majag
zastosowanie przepisy kraju, w ktorym wykonywany jest lot. W przypadku braku takich
przepiséw, niedozwolone sg odstepstwa od przepiséw pkt 2.3.1.1 lub pkt 2.3.1.2, o ile
wczesniej nie otrzymano pozwolenia wlasciwej wiadzy krajowe;.

2.3.1.4. Wymaga sie od panstw, aby wprowadzity swoje odpowiednie przepisy do odpowiednich
rozdziatbw EUROAT dotyczacych danego panstwa.

2.3.2. kacznosé

2.3.2.1. Poza obowigzkiem utrzymywania dwustronnej tgcznosci radiowej, jak okreslono
stosownie do klasyfikacji przestrzeni powietrznej lub jak wskazat wtasciwy organ ATC,
bedzie utrzymany ciggty nastuch na odpowiednich czestotliwosciach alarmowych UHF
i/lub VHF.

2.3.3. Nastawianie wysokosciomierza

2.3.3.1. Nastawianie wysokosciomierza na QNH lub QFE, jak okreslit wtasciwy organ ATC oraz
zgodnie z ICAO Doc 4444 bedzie stosowane przez statek powietrzny operujgcy na lub
ponizej wysokosci przejsciowej (TA) oraz przez statek powietrzny znizajgcy sie ponizej
poziomu przejsciowego (TL).

2.3.3.2. Standardowe cisnienie atmosferyczne (np. 1013.2 hPa lub 29.92 w Hg) bedzie

stosowane przez statek powietrzny operujgcy na lub powyzej poziomu przejsciowego
oraz przez statek powietrzny wznoszgcy sie ponad wysoko$¢ przejsciowa.

2.3.3.3. Do momentu ustalenia ujednoliconej wysokosci przejsciowej (TA)/poziomu
przejsciowego (TL) dla Europy, wysokosci okreslone dla poszczegélnych panstw
znajduja sie w zatgczniku 4.

2.3.4. Ograniczenia predkosci

2.3.4.1. Ponizej FL 100 dowoddca statku powietrznego zapewni, ze statek powietrzny nie porusza
sie z predkoscig przekraczajgcg 250 KIAS, o ile nie wystgpita jedna lub wiecej z
nastepujgcych sytuacji:

i.  specyfikacje techniczne dla tego statku powietrznego wymagajg dla bezpiecznego
dziatania wiekszej predkosci lotu;

ii. operacyjne lub szkoleniowe wymagania wojskowe wskazujg na koniecznosc
wyzszej predkosci;

iii. wyzsza predkos¢ jest dozwolona przez odpowiednig klase przestrzeni powietrznej;
iv.  wilasciwy organ ATC zezwala na wyzszg predkos¢ lotu;

v. otrzymano specjalne pozwolenie od wiasciwej wtadzy krajowej dla konkretnego
lotu.

2.3.4.2. Loty przy predkosci naddzwiekowej mogg byé wykonywane wytgcznie w przypadku
zezwolenia wilasciwej witadzy krajowej, na indywidualng prosbe oraz zgodnie z
odpowiednimi przepisami krajowymi.

2.4. Loty grupowe

2.4.1. 0Ogodlne zasady dotyczace lotéw grupowych

2.4.1.1. Generalnie lot grupowy bedzie rozpatrywany jako pojedynczy statek powietrzny pod
wzgledem nawigaciji, skladania meldunku pozycyjnego i zezwolen wydanych przez ATC.
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2.4.1.2. Odpowiedzialno$¢ za zapewnienie wystarczajgcej bezpiecznej odlegtosci® pomiedzy
statkami powietrznymi tworzgcymi formacje spoczywa na liderze formacji oraz na
poszczegoélnych dowddcach statkdbw powietrznych we wszystkich fazach lotu, w tym
podczas startu i lgdowania, tworzenia formacji (Join-Up), rozdzielania formacji (Break-
Up/Split) oraz we wszystkich fazach lotu po trasie.

2.4.1.3. W przypadku kazdego zgtoszenia poczatkowego na nowej czestotliwosci, lider formaciji
zawiadomi ATC, o locie grupowym oraz o liczbie statkéw powietrznych, ktére tworzg
grupe (np. Callsign/Formation Flight of 4).

2.4.2. Bezpieczna odlegtos¢ pomiedzy dwiema lub wieksza liczba formacji

2.4.2.1. W przypadku, kiedy operacja lotnicza wymaga dwoch lub wiekszej ilosci lotow
grupowych wykonywanych ponizej okreslonych dla lotéw IFR miniméw separacji
pomiedzy poszczegolnymi lotami grupowymi, liderzy formacji bedg odpowiedzialni za
utrzymanie wystarczajgcych bezpiecznych odlegtosci pomiedzy poszczegdinymi
formacjami.

2.4.2.2. Odpowiedzialnos¢ ta bedzie zaakceptowana przez odpowiednich lideréw formaciji
poprzez komunikat MARSA?®, zwalniajgcy ATCO z odpowiedzialnosci za utrzymanie
wyznaczonych miniméw separacji IFR w odniesieniu do danych lotéw grupowych.

2.4.3. Formacja standardowa

2.4.3.1. W standardowej formacji wojskowej odlegtos¢ kazdego statku powietrznego/elementu
tej formaciji od statku powietrznego prowadzgcego nie bedzie przekracza¢ wartosci 1 NM
w poziomie oraz 100 ft w pionie.

2.4.3.2. Tylko prowadzacy statek powietrzny (lider formacji) ustawi kod transpondera zgodnie z
poleceniem ATC?.

2.4.4. Formacja niestandardowa

2.4.4.1. Statki powietrzne/elementy lotu grupowego nie spetniajgce limitéw odlegtosci w
poziomie i/lub pionie okreslonych w pkt 2.4.3.1 uznaje sie za formacje niestandardowa.

2.4.4.2. W takim przypadku kazdy prowadzacy statek powietrzny lub, jezeli takze w ramach
elementoéw formacji przekroczone sg standardowe limity dla lotéw grupowych, kazdy
pojedynczy statek powietrzny tej formacji ustawi kod transpondera zgodnie z poleceniem
ATC.

2.4.4.3. Formacje niestandardowe nalezg do nietypowej dziatalnosci lotniczej, ktéra bedzie
uprzednio skoordynowana przez lidera formacji z wiasciwym organem ATC w
odpowiednim czasie przed odlotem.

2.4.4.4. Do ATC nalezy decyzja o wyrazeniu lub niewyrazeniu zgody na lot w formaciji
niestandardowej oraz okreslenie specjalnych warunkéw dotyczgcych wykonywania lotu
w formacji niestandardowe;j.

2.4.45. W przypadku, kiedy istniejg szczegodlne krajowe zasady lub procedury lub ustanowiony
jest organ zatwierdzajgcy w odniesieniu do lotéw w formacji niestandardowej, bedg one
wyszczegolnione przez odpowiednie panstwa w poswieconym im rozdziale.

2.45. Odlot formacji niestandardowej

2.4.5.1. Zawsze, gdy wystepuje okolicznos¢, wymagajgca szczegolnego wsparcia i koordynacji
ATC przy odlocie formaciji (np. odlot w taricuszku radiolokacyjnym — radar trail), ktéra nie
jest uwzgledniona w odpowiednich lokalnych procedurach danego lotniska, uznaje sie
to za odlot formacji niestandardowe;.

8 Definicja bezpiecznej odlegtosci znajduje sie w zataczniku 2
9 Definicja MARSA znajduje sie¢ w zatgczniku 2.
9 Lub postapi zgodnie z rownowaznymi procedurami okreslonymi dla wykorzystania Modu S.

10
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2.45.2. W takim przypadku lider formacji zgtasza wymagania dotyczgce odlotu formaciji
niestandardowej oraz koordynuje je z wkasciwym organem ATC przed odlotem.

2.45.3. Do ATC nalezy decyzja o wyrazeniu lub niewyrazeniu zgody na odlot formaciji
niestandardowej oraz okreslenie specjalnych warunkéw dotyczgcych jego wykonania.

2.4.6. Tworzenie formacji (procedura Join-Up)

2.4.6.1. Podczas zapewniania kontroli przez ATCO dla tworzenia formacji (Join-Up), ATCO
zastosuje standardowe kryteria dotyczace separacji pomiedzy poszczegélnymi statkami
powietrznymi, ktére majg zamiar dotgczy¢ do ugrupowania, do momentu, kiedy lider
formacji przejmie odpowiedzialno$¢ za utrzymanie wystarczajgcej bezpiecznej
odlegtosci pomiedzy tymi statkami powietrznymi.

2.4.6.2. Kiedy pozwala na to bezpieczenstwo, lider formacji potwierdzi przejecie
odpowiedzialnosci za utrzymanie bezpiecznej odlegtosci pomiedzy jego statkiem
powietrznym, statkami powietrznymi prowadzonymi oraz dotgczajgcym statkiem
powietrznym poprzez komunikat "MARSA", po czym ATC przekaze odpowiedzialnos¢
za dofgczajacy statek powietrzny liderowi formacii.

2.4.7. Rozdzielenie formacji (procedura Break-Up/Split)

2.4.7.1. Za wyjatkiem sytuacji awaryjnej, rozdzielenie formacji bedzie mie¢ miejsce tylko po
uprzednim zaplanowaniu, przy wczesniejszej koordynaciji i zgodzie ATC.

2.4.7.2. Przed zaplanowanym wykonaniem rozdzielenia, lider formacji poinformuje ATC, czy
podziat ugrupowania nastepuje na pojedyncze statki powietrzne czy elementy.

2.4.7.3. Lider formacji poinformuje ATC o zamierzonej sekwencji wykonania rozdzielenia przez
statki powietrzne/elementy ugrupowania, znakach wywotawczych (callsign) oraz pozycji
tych statkbw powietrznych/elementéw w stosunku do prowadzacego statku
powietrznego.

2.4.7.4. Statki powietrzne/elementy otrzymajg oddzielne zezwolenia i kody transpondera od
ATC.

2.4.7.5. W momencie wydania przez ATC polecenia do wykonania rozdzielenia formacji przez
odpowiedni statek powietrzny/element, statek powietrzny/element ten przestaje by¢
czescig poprzedniego lotu grupowego i bedzie przestrzegaé¢ dalszych wytycznych
wydawanych przez ATC.

2.4.7.6. Jednakze, ATC przyjmuje odpowiedzialno$¢ wytgcznie za separacje pomiedzy statkami
powietrznymi/elementami, ktére wykonujg rozdzielenie po uprzednim ustaleniu minimoéw
separacyjnych. Do tego czasu za utrzymanie odpowiednich bezpiecznych odlegtosci
odpowiedzialny jest indywidualnie dowddca statku powietrznegol/lider elementu.

2.4.8. Utrata tacznosci w locie grupowym

2.4.8.1. Dla formacji, ktorej uczestnik doswiadczy utraty catkowitej tgcznosci, zastosuje sie
procedury opracowane dla takiego przypadku w ramach Standardowych Procedur
Operacyjnych (SOP) przez wtasciwe wtadze krajowe.

2.4.8.2. Jezeli SOP wymaga odstepstwa od otrzymanego zezwolenia, lider formaciji lub pilot
statku powietrznego z dziatajgcg radiostacjg poinformuje o tym organ ATC i zwrdci sie z
prosbg o inne zezwolenie.

2.4.8.3. W przypadku, kiedy catkowita utrata tgcznosci dotyczy wszystkich statkéw powietrznych
formaciji, lider formacji zapewni zgodnos¢ z podstawowymi procedurami ICAO w razie
utraty tgcznosci'?.

2.4.8.4. W przypadku, gdy rozdzielenie formac;ji jest wymagane w celu bezpiecznego podejscia
i lgdowania statku powietrznego, wszystkie statki powietrzne lub lider elementu

11 Dla regionu ICAO EUR stosowany bedzie ICAO Doc 7030.
11
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prowadzgcego formacje ustawig kod transpondera 7600 w Mod 32 zaraz po
rozpoczeciu rozdzielenia przez lidera formacji i kontynuowa¢ bedg zapewnianie
zgodnosci z podstawowymi procedurami ICAO w razie utraty tgcznosci.

2.4.9. Zqgubienie skrzydtowego/prowadzacego (procedura Lost-\Wingman)

249.1. W przypadku zgubienia skrzydtowego/prowadzgcego (Lost-Wingman), dla
bezpieczenstwa lotu konieczna jest poczatkowa bezpieczna odlegtos¢ pomiedzy
statkami powietrznymi w celu unikniecia potencjalnych kolizji w powietrzu. Dlatego kazdy
skrzydtowy tracacy widocznosc/kontakt ze statkiem powietrznym lecgcym przed nim lub
niemogacy utrzymac formacji z innych powodow, natychmiast zastosuje sie do procedur
odpowiednich dla takiej pozycji lotu, przechodzac na lot wedtug wskazan przyrzadow i
wznawiajgc wlasng nawigacje.

2.4.9.2. UWAGA: Niezaleznie od krajowych procedur Lost-Wingman, wykonanie ich moze
spowodowac utrate minimalnych separacji dla lotow IFR w stosunku do pozostatego
ruchu lotniczego i stanowi sytuacje awaryjng dla ATC.

2.4.9.3. Zalecenie: W celu natychmiastowego powiadomienia ATC i umozliwienia bezpiecznego
rozwigzania potencjalnych konfliktow bez zbednej zwioki, oprécz odpowiedniej
procedury Lost-Wingman, powinno sie wykona¢ nastepujgce czynnosci:

i. lider formacji wtgcza kod transpondera EMERGENCY i mozliwie najszybciej
informuje wiasciwy organ ATC,;

ii. kazdy dowddca statku powietrznego wykonujgcy procedure Lost-Wingman
mozliwie najszybciej ustawia kod transpondera wedtug poleceh odpowiedniego
organu ATC.

2.5. Loty w rezerwowanej przestrzeni powietrznej (ARES®)

251 LotywARES

2.5.1.1. Loty odbywajgce sie w aktywnej przestrzeni ARES, ktéra stanowi cze$¢ opublikowanej
struktury przestrzeni powietrznej, jak CBA, TSA, TRA lub innej strefy o ograniczonym
ruchu lotniczym, bedg wykonywane zgodnie z krajowymi przepisami i procedurami
operacyjnymi odpowiednimi dla danego obszaru, z wylgczeniem statkow powietrznych
wykonujgcych lot tranzytowy przez ARES przy zezwoleniu ATC.

2.5.2. Wewnetrzne separacje lotow w ARES

2.5.2.1. W kazdej aktywnej przestrzeni ARES za utrzymanie wystarczajgcej bezpiecznej
odlegtosci pomiedzy wszystkimi uczestniczgcymi statkami powietrznymi odpowiedzialna
bedzie Wojskowa Jednostka Kontrolujgcal* lub lider misji/formacji oraz poszczegdlini
dowddcey statkow powietrznych. W drugim przypadku, o zaakceptowaniu przejecia
odpowiedzialnosci nalezy powiadomi¢ wtasciwy organ ATC za pomocg komunikatu
"MARSA"®,

2.5.3. Zewnetrzne separacje lotow w ARES

2.5.3.1. W czasie lotu w ARES, lider misji/fformacji oraz poszczegdlni dowddcy statkow
powietrznych zapewnig zgodnos¢ z odpowiednimi przepisami krajowymi w odniesieniu
do obowigzkowych odlegtosci/buforéw bezpieczehstwa w kierunku granic ARES.

2.6. Loty obrony powietrznej

2.6.1. Wiadza wykonawcza

121 ub postapi zgodnie z rtownowaznymi procedurami okreslonymi dla wykorzystania Modu S.
13 Definicja ARES znajduje si¢ w Zalaczniku 2

14 Definicja znajduje sie w rozdziale “Wojskowa Jednostka Kontrolujgca” w Zatgczniku 2.

15 Definicja MARSA znajduje si¢ w Zatgczniku 2.

12
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2.6.1.1. Narodowa obrona powietrzna i ochrona przestrzeni powietrznej znajdujg sie pod
suwerenng wladzg danego panstwa.

2.6.1.2. Zalecenie: Wynikajgce z tego loty obrony powietrznej powinny by¢ realizowane w
oparciu o zalecenia ICAO oraz krajowe zasady i ustalenia.

2.6.2. Przechwycony statek powietrzny

2.6.2.1. Dowddca przechwyconego statku powietrznego zastosuje sie do odpowiednich norm
ICAO.

2.7. Zdarzenia nietypowe
2.7.1. Zblizenie statkow powietrznych (AIRPROX)

2.7.1.1. Dowddca statku powietrznego nada komunikat AIRPROX, natychmiast po jego
wystgpieniu, do odpowiedniego organu ATC za pomocg dostepnych srodkéw tgcznosci.

2.7.1.2. Dowddca statku powietrznego ztozy dodatkowo raport o kazdym AIRPROX wraz ze
wszystkimi dostepnymi faktami do wiasciwej wtadzy mozliwie najszybciej po Igdowaniu,
za pomocg odpowiednich krajowych zasad raportowania.

2.7.2. Start/ladowanie awaryjne

2.7.2.1. W przypadku zgtoszenia do ATC uzycia aerofiniszera, dowddca statku powietrznego
uzyje jasnego stownictwa dotyczgcego typu aerofiniszera (lina lub blokada) oraz
wymaganego rodzaju wyhamowania (koniec podejscia lub odlotu).

2.7.3. Sytuacja awaryjna w powietrzu

2.7.3.1. Zalecenie: W odniesieniu do kazdej nietypowej okolicznosci zatoga zawsze powinna
stosowacé sie do nastepujgcego zalecenia: prowadzi¢ statek powietrzny, analizowaé
sytuacje, przedsiewzig¢ odpowiednie czynnosci oraz informowac organ ATC, kiedy to
mozliwe.

2.7.3.2. W zaleznosci od charakteru sytuacji nalezy ustawi¢ kod transpondera 7700 w Mod 3/A
oraz przekazac plan dziatania do organu ATC, gdy zostat okreslony.

2.7.4. Nieplanowany powroét z uzbrojeniem

2.7.4.1. Przed ladowaniem statku powietrznego z uzbrojeniem lub bronig éwiczebng na kazdym
wojskowym lub cywilnym lotnisku'’, gdzie nieznane sg lokalne procedury postepowania,
dowddca statku powietrznego odpowiednio poinformuje o zaistniatych okoliczno$ciach
organ ATC.

2.7.4.2. Po wylgdowaniu dowddca statku powietrznego poprosi o instrukcje dotyczgce kotowania
do wyznaczonego do tego celu obszaru bezpiecznego postoju oraz unika¢ bedzie
kotowania w miejsce bgdz potozenie zagrazajgce personelowi lub wyposazeniu.

2.7.4.3. Przed opuszczeniem statku powietrznego dowddca upewni sie, co do swiadomosci
personelu naziemnego w zakresie uzbrojenia znajdujgcego sie na pokfadzie i co do
kwalifikacji personelu w dziedzinie obstugi uzbrojenia.

2.7.4.4. Jezeli to konieczne, dowddca statku powietrznego poprosi o pomoc ze strony najblizszej
odpowiedniej bazy wojskowej i zapewni, ze zostang podjete odpowiednie srodki w celu
ochrony statku powietrznego do czasu przejecia go przez wykwalifikowany personel.

2.7.5. Procedura w przypadku utraty tacznosci radiowej (NORDO)

16 Lub postapi zgodnie z rtownowaznymi procedurami okreslonymi dla wykorzystania Modu S.
7 Nieplanowane ladowanie uzbrojonego statku powietrznego na lotnisku cywilnym mozna rozwazy¢ tylko, jezeli
sytuacja alarmowa wymaga natychmiastowego ladowania tego statku powietrznego.

13
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2.7.5.1. W przypadku utraty tgcznosci radiowej dowddca statku powietrznego zapewni zgodnos¢
z odpowiednimi procedurami ICAQO dotyczacymi utraty tgcznosci radiowe;j'® i bedzie znat
dodatkowe krajowe procedury wyszczegélnione w Zatgczniku 4.

18 Dla regionu ICAO EUR stosowany bedzie ICAO Doc 7030.
14
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3. SPECYFIKACJE EUROCONTROL DOTYCZACE ZASAD
ZAPEWNIANIA SLUZB RUCHU LOTNICZEGO (ATS) DLA OAT W
OBSZARZE ECAC

3.1. Stosowanie norm ICAO w zapewnianiu stuzb ruchu lotniczego dla OAT

3.1.1. Jezeli regulacje OAT zawarte w niniejszym dokumencie nie wymagajg dodatkéw do i/lub
odstepstw od przepisow ICAO i/lub SERA, stuzby ruchu lotniczego (ATS) beda
zapewniane dla lotbw OAT-IFR zgodnie ze wszystkimi czesciami Zatgcznika 11 do
Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym — Stuzby ruchu lotniczego, ICAO
Doc 4444 oraz ICAO SUPPS — Doc 7030 i/lub rozporzgdzeniem wykonawczym Komisji
(UE) nr 923/2012%°.

3.1.2.  Generalnie normy ICAO i/lub SERA nie sg powtarzane w niniejszym dokumencie.

3.1.3. Zalecenie: Niniejszy rozdziat powinien byé czytany razem z rozdziatem 2, w ktérym
zawarto wiele zasad dotyczgcych OAT-IFR, ktére majg zastosowanie réwniez w
zapewnianiu ATS dla OAT.

3.2. Wymogi dotyczace zapewniania ATS dla OAT
3.2.1. Personel ATS

3.2.1.1. Personel ATS bedzie wyszkolony i wykwalifikowany tak, aby zapewni¢ ATS dla lotow
OAT-IFR zgodnie z krajowymi przepisami i powinien wykazywaé zgodnos¢ z ESARR 5.

3.3. Zapewnianie ATS
3.3.1. Kontrolaruchu lotniczego (ATC)

3.3.1.1. Kontrola ruchu lotniczego i inne odpowiednie stuzby ruchu lotniczego (ATS) beda
zapewniane przez kontrolera ruchu lotniczego (ATCO) w odniesieniu do OAT-IFR
zgodnie z krajowymi przepisami i regulacjami zawartymi w EUROAT.

3.3.1.2. Jednakze, zgodnie z odpowiednimi krajowymi przepisami, panstwa mogg wybrac
personel z innych organizacji niz wyznaczone stuzby ruchu lotniczego (np. krajowa
obrona powietrzna), odpowiednio wykwalifikowany do zapewniania stuzb dla lotéw OAT-
IFR.

3.3.2. tacznosé

3.3.2.1. Opréocz dwustronnej ftgcznosci radiowej UHF i/lub VHF, wiasciwa instytucja
zapewniajgca stuzby zeglugi powietrznej bedzie prowadzita ciggty nastuch na
odpowiednich czestotliwosciach alarmowych UHF i/lub VHF w taki sposéb, aby ATCO
bez zbednej zwioki byt poinformowany o nadawaniu transmisji na czestotliwosciach
alarmowych w jego obszarze odpowiedzialnosci.

3.3.2.2. Pokrycie UHF oraz separacja miedzykanatowa VHF bedg zgodne z ustaleniami
zatwierdzonymi na szczeblu europejskim i/lub krajowym.

3.4. Loty grupowe

3.4.1. Separacja od pozostatego ruchu lotniczego

3.4.1.1. ATCO bedzie separowaé¢ formacje znajdujgca sie pod jego kontrolg od pozostatego
ruchu lotniczego, w celu zapewnienia, ze wymagane minima separacji nie zostaty
naruszone.

3.4.2. Formacja standardowa

19 Rozporzadzenie wykonawcze komisji (UE) nr 923/2012 z dnia 26 wrze$nia 2012 r. ustanawiajace wspolne zasady
w odniesieniu do przepisow lotniczych i operacyjnych dotyczacych shuzb i procedur zeglugi powietrznej oraz
zmieniajace rozporzadzenie wykonawcze (WE) nr 1035/2011 oraz rozporzadzenia (WE) nr 1265/2007, (WE) nr
1794/2006, (WE) nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010.
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3.4.2.1. W formacji standardowej odlegto$¢ kazdego statku powietrznego/elementu tej formaciji
od statku powietrznego prowadzgcego nie bedzie przekraczaé¢ wartosci 1 NM w
poziomie oraz 100 ft w pionie.

3.4.2.2. Tylko prowadzacy statek powietrzny (lider formaciji) wtgczy kod transpondera zgodnie z
poleceniem ATC?,

3.4.2.3. Aby zapewni¢, ze minimalna separacja pozioma pomiedzy wszystkimi statkami
powietrznymi tworzgcymi formacje standardowg, a pozostatym ruchem lotniczym nie
zostata naruszona, ATCO powinien zwigkszy¢ o 1 NM minimalng wymagang separacje
pomiedzy statkiem powietrznym w formacji z wtgczonym transponderem, a pozostatym
ruchem lotniczym?*,

3.4.2.4. Minimalna separacja pionowa, ktéra powinna by¢ zastosowana, zalezy od odpowiednich
krajowych i/lub operacyjnych przepisow w stosunku do danej przestrzeni powietrznej
(np. RVSM).

3.4.3. Formacjaniestandardowa

3.4.3.1. W kazdej sytuacji, kiedy statek powietrzny i/lub elementy formacji znajdujg sie poza
poziomymi i/lub pionowymi granicami okreslonymi w pkt 3.4.2.1, uznawane sg za
formacje niestandardowg. W takim przypadku ATCO moze wybra¢ kody/ustawienia
transpondera i poleci¢ kazdemu statkowi powietrznemu i/lub elementowi znajdujgcemu
sie poza granicami standardowej formacji wojskowej nadawanie squawk odpowiednio.

3.4.4. Start i ladowanie formacji*?

3.4.4.1. Start i ladowanie statku powietrznego wykonujgcego lot w formacji bedzie traktowane
przez ATC w taki sam sposéb, jak start i lgdowanie pojedynczego statku powietrznego.

3.4.4.2. Wymagane odstepy czasowe/odlegtosciowe pomiedzy elementami lub poszczegdlnymi
statkami powietrznymi wykonujgcymi lot w formacji sg okreslone przez lidera formaciji i
to on/ona powiadomi ATC o wielkosci tych odstepow.

3.4.4.3. Lider formacji bedzie odpowiedzialny za utrzymanie bezpiecznej odlegtosci pomiedzy
elementami/statkami powietrznymi wykonujgcymi start lub lgdowanie w formaciji.

3.4.5. Tworzenie formaciji (procedura Join-Up)

3.4.5.1. ATCO kontrolujgcy tworzenie formaciji (Join-Up) zapewni odpowiednig separacje do
czasu, kiedy lider formacji potwierdzi swojg gotowo$¢ do przejecia odpowiedzialnosci za
utrzymanie bezpiecznej odlegtosci pomiedzy jego statkiem powietrznym, statkami
powietrznymi tworzgcymi formacje oraz statkiem powietrznym dotgczajgcym, poprzez
nadanie komunikatu ,MARSA”.

3.4.6. Rozdzielenie formacji (procedura Break-Up/Split)%®

3.4.6.1. Zalecenie: Kiedy to mozliwe, ATCO powinien ustali¢ w porozumieniu z liderem formacji,
kiedy powinno rozpoczgé sie rozdzielenie formacji (Break-Up/Split), procedure
postepowania oraz kolejnos¢ startu statkdw powietrznych.

3.4.6.2. Potym, jak lider formacji zadeklaruje gotowos$c¢ do rozdzielenia formacji (Break-Up/Split),
ATCO powinien poinstruowaé lidera formaciji, kiedy procedura rozdzielenia formacji
(Break-Up/Split) ma zosta¢ rozpoczeta oraz w zakresie metody, ktdra zostanie
zastosowana.

3.4.6.3. Lider formacji bedzie odpowiedzialny za utrzymanie bezpiecznej odlegtosci pomiedzy
statkami powietrznymi tworzgcymi formacje do momentu, kiedy zostanie zapewniona

20 Lub postapi zgodnie z rtownowaznymi procedurami okreslonymi dla wykorzystania Modu S.
21 Dalsze wyja$nienia znajduja sie w zataczniku 2.
22 Dalsze wyja$nienia znajdujg si¢ w Zalgczniku 2.
2 Dalsze wyja$nienia znajdujg si¢ w Zalgczniku 2.
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standardowa separacja ATC pomiedzy poszczegolnymi statkami
powietrznymi/elementami.

3.4.6.4. ATCO wyda oddzielne zezwolenia dla lotu po trasie, w tym kody transpondera dla
poszczegoélnych statkow powietrznych/elementéw zgodnie z jego uznaniem, po
rozpoczeciu rozdzielenia formacji (Break-Up/Split).

3.4.7. Zgubienie skrzydtowego/prowadzacego (procedura Lost-Wingman)

3.4.7.1. W przypadku zastosowania przez formacje procedury Lost-Wingman, ATCO udzieli
pomocy wytgcznie na zgdanie. Indywidualne zezwolenia ATC bedg wydawane przez
ATCO po indywidualnej identyfikacji statkow powietrznych/elementow.

3.4.7.2. Jednakze, ATCO zapewniajgcy ATS dla formacji wykonujgcej procedure Lost-Wingman
podejmie odpowiednie dziatania w celu przeciwdziatania potencjalnemu ryzyku, ze
wykonanie procedury Lost-Wingman mogtoby wptyng¢ na sasiadujgcy statek
powietrzny. Dziatania te obejmujg powiadomienie kazdego ATCO zapewniajgcego ATS
dla sagsiadujgcych statkéw powietrznych.

3.5. Loty w rezerwowanej przestrzeni powietrznej (ARES)?

3.5.1. Wewnetrzne separacje lotéow w ARES

3.5.1.1. ATCO zastosuje  wyznaczone minima  separacji pomiedzy  statkami
powietrznymi/formacjami wlatujgcymi do strefy ARES do czasu, kiedy dowddca lotu/misji
w ARES potwierdzi swojg gotowos¢ do przejecia odpowiedzialnosci za utrzymanie
wystarczajgcych bezpiecznych odlegtosci pomiedzy statkami powietrznymi w ARES
poprzez nadanie komunikatu "MARSA".

3.5.2. Zewnetrzne separacje lotow w ARES

3.5.2.1. W celu utrzymania wyznaczonych miniméw separacji, ATCO zapewni, ze statki
powietrzne dziatajgce pod jego/jej kontrolg poza aktywowang przestrzenig ARES
utrzymujg odpowiednig odlegtos¢ od jej granic, jak wyszczegdlniono w odpowiednich
przepisach krajowych.

3.5.2.2. W celu zapewnienia zgodnosci statkdw powietrznych dziatajgcych w przestrzeni ARES
z krajowymi wymaganiami dotyczgcymi odlegtosci/buforéw bezpieczenstwa w stosunku
do granic ARES, ATCO bedzie dziata¢ zgodnie z odpowiednimi przepisami krajowymi.

3.6. Zdarzenia nietypowe
3.6.1. Zblizenie statkdw powietrznych (AIRPROX)

3.6.1.1. ATCO zilozy raport AIRPROX, natychmiast po wystgpieniu AIRPROX lub po otrzymaniu
informacji od dowddcy statku powietrznego, do wtasciwych wiadz za pomoca
odpowiednich krajowych schematéw powiadamiania.

24 Definicja ARES znajduje sie w Zatgczniku 2.
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ZAL ACZNIKI EUROAT

19



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -21- Poz. 44

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA PUSTA

20



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -22- Poz. 44

Zalacznik 1: Wytyczne dotyczace wdrazania EUROAT
1. OBSZAR ZASTOSOWANIA

1.1 EUROAT bedzie miat zastosowanie do wszystkich statkéw powietrznych wykonujacych
loty OAT-IFR oraz stuzb ruchu lotniczego (ATS) zapewniajgcych ATC dla OAT-IFR w
kontrolowane] przestrzeni powietrznej wszystkich panstw cztonkowskich ECAC, ktoére
wprowadzity EUROAT oraz na obszarze panstw nie bedgcych czionkami
EUROCONTROL/ECAC, ktore zawarty odpowiednie porozumienia z EUROCONTROL.

1.2. Ograniczenia poszczegoélnych krajow mogg wymagaé odstepstw od EUROAT w
obszarze suwerennej przestrzeni powietrznej danych panstw. Odstepstwa te beda
wymienione w rozdziatach dotyczgcych poszczegolnych krajéw w zatgczniku 4, jako
dodatek do obowigzkowo publikowanych informaciji.

2. MOZLIWOSCI IMPLEMENTACJI

2.1. Panstwa nie posiadajace przepisow dotyczacych OAT poza wydzielong
przestrzenig powietrzng

2.1.1. Panstwa poddadzg analizie, czy ich najwyzszej rangi przepisy prawne dotyczgce ruchu
lotniczego pozwalajg na ustanowienie, w uzupetnieniu do GAT, przepiséw dla OAT poza
wydzielong przestrzenig powietrzng, z uwzglednieniem specyficznych wymagan dla
ruchu lotniczego wojskowych lub innych panstwowych statkéw powietrznych.

2.1.2. Jezelitak, nalezy przejsc¢ do pkt 2.1.5.

2.1.3. Jezeli nie, panstwa sprawdzg, czy odpowiednia zmiana ich najwyzszej rangi przepisow
prawnych dotyczgcych ruchu lotniczego bytaby mozliwa na rzecz ogdlnoeuropejskiej
harmonizacji jak np. uzgodnity panstwa cztonkowskie UE w rozporzgdzeniu ramowym
SES (WE 549/2004) wraz z ich oswiadczeniem w sprawie wzmocnienia cywilno-
wojskowej wspotpracy oraz utatwienia wspotpracy pomiedzy ich sitami zbrojnymi we
wszystkich kwestiach zwigzanych z ATM. Jezeli tak, nalezy przej$¢ do pkt 2.1.5.

2.1.4. Jezeli odpowiednia zmiana wtasciwych przepiséw krajowych nie jest mozliwa, panstwa
powinny zgtosi¢c do EUROCONTROL, Zze nie ma mozliwosci implementacji EUROAT
wewnatrz ich suwerennej przestrzeni powietrznej oraz, ze wykonywanie lotéw i
korzystanie ze stuzb ruchu lotniczego bedzie mozliwe wytgcznie zgodnie z odpowiednimi
przepisami ICAO i/lub przepisami krajowymi dla GAT w trakcie wykonywania lotéw
wojskowych lub innych panstwowych statkdw powietrznych wewnatrz ich suwerenne;j
przestrzeni powietrznej.

2.1.5. Jezeli odpowiednia zmiana wiasciwych przepiséw krajowych jest mozliwa lub nie jest
konieczna, panstwa powinny rozwazy¢ implementacje wszystkich regulacji EUROAT i
odpowiednio powiadomi¢ EUROCONTROL.

2.1.6. Jezeli z powodu szczegdlnych ograniczen krajowych nie wszystkie zalecenia EUROAT
mogg by¢ wdrozone, panstwa powinny wyszczegodlnié wszystkie odstepstwa w swoim
krajowym rozdziale EUROAT i przekaza¢ ten rozdziat do EUROCONTROL w celu
publikacji w EUROAT przed implementacja.

2.2. Panstwa posiadajace przepisy dotyczace OAT poza wydzielong
przestrzenig powietrzng

2.2.1. Jezeli krajowe przepisy OAT juz istniejg, panstwa powinny poréwnac przepisy EUROAT
z istniejgcymi zasadami, regulacjami i procedurami.

2.2.2. Jezeli w wyniku poréwnania krajowych przepisow OAT oraz EUROAT okaze sie, ze
wszystkie przepisy sg identyczne i nie istniejg odstepstwa na szczeblu krajowym, mozna
uznaé, ze panstwo zaimplementowato EUROAT i zglosi to odpowiednio do
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EUROCONTROL wraz z dostarczeniem obowigzkowego rozdziatu dotyczacego
przepiséw krajowych, jak wyszczegolniono w EUROAT (np. poziom przej$ciowy).

2.2.3. W przypadku, kiedy istniejg roznice pomiedzy przepisami krajowymi i EUROAT, panstwa
powinny zbada¢, czy odpowiednia zmiana w ich biezgcych krajowych przepisach OAT
bytaby mozliwa dla dobra ogélnoeuropejskiej harmonizacji jak np. uzgodnity panstwa
cztonkowskie UE w rozporzadzeniu ramowym SES (WE 549/2004) wraz z ich
oswiadczeniem w sprawie wzmocnienia cywilno-wojskowej wspoétpracy oraz utatwienia
wspotpracy pomiedzy ich sitami zbrojnymi we wszystkich kwestiach zwigzanych z ATM.

2.2.4. Jezeli z powodu szczegolnych ograniczen krajowych nie bedzie to mozliwe, pahstwa
powinny wyszczegolni¢ wszystkie odstepstwa w swoim krajowym rozdziale EUROAT i
przekaza¢ ten rozdziat do EUROCONTROL w celu publikacji w EUROAT przed
implementacja.

2.2.5. Stan implementacji na szczeblu krajowym zawarty w zatgczniku 3 wskazuje na obszary
aktualnego zastosowania EUROAT w Europie.

3. WYMAGANIA DOTYCZACE IMPLEMENTACJI

3.1 W celu przygotowania implementacji EUROAT, panstwo powinno przekaza¢ swoj
krajowy rozdziat (zatgcznik 4, Dodatek "Panstwo”), krajowy punkt kontaktowy (zatgcznik
5, Dodatek "Panstwo"), wiasciwg krajowa liste dystrybucji (czes¢ zatgcznika 6) i musi
oficjalnie zgtosi¢ do EUROCONTROL date krajowego wdrozenia EUROAT.

3.2. Co wiecej, powinny zostaC zawarte porozumienia (LoA) pomiedzy przygranicznymi
organami ATC w panstwach sasiadujgcych, aby odpowiednio zapewni¢ ogdinie przyjete
zrozumienie tresci EUROAT oraz procedur ATC pomiedzy granicami.

4. TERMINY IMPLEMENTACJI

4.1. Terminy indywidualnej implementacji EUROAT na szczeblu krajowym bedg zalezaty
wytacznie od przekazanych przez panstwa odpowiednich raportéw do EUROCONTROL.

4.2. Celem jest powszechna implementacja w catej Europie w okresie od 9 miesiecy do 1
roku po opublikowaniu wydania przedimplementacyjnego EUROAT. Proponowany
termin wstepnej implementacji EUROAT zostanie przekazany w odpowiednim czasie
wszystkim organom krajowym wymienionym w zatgczniku 5.

4.3. W odpowiedzi panstwa powinny oficjalnie zadeklarowa¢ do EUROCONTROL zgode lub
jej brak dotyczacg terminu wstepnej implementacji.

4.4, W stosunku do panstw, ktére nie sg w stanie przyjaé wstepnego terminu implementaciji,
EUROCONTROL oczekuje zgtoszenia w odpowiednim czasie indywidualnej oficjalne;j
deklaracji dotyczgcej implementacji EUROAT na szczeblu krajowym.

4.5, Po otrzymaniu dalszych terminéw implementacji EUROAT przez poszczegdlne kraje,
EUROCONTROL wprowadzi odpowiednie zmiany do zatgcznika 3 (status implementaciji
na szczeblu krajowym) EUROAT i poinformuje o tym panstwa zgodnie z listg dystrybuciji
(zatgcznik 6).

4.6. Jednakze, uzytkownicy przestrzeni powietrznej OAT powinni wiedzie¢, ze od daty
implementacji EUROAT w danym panstwie, wszystkie przepisy EUROAT, w tym
odpowiednie rozdziaty krajowe, sg wigzgce w obszarze suwerennej przestrzeni
powietrznej tych panstw, niezaleznie od stanu implementacji EUROAT dla panstwa
pochodzenia indywidualnego uzytkownika przestrzeni powietrzne;.

5. ODPOWIEDZIALNOSC ZA IMPLEMENTACJE

5.1. Odpowiedzialnos¢ za implementacje EUROAT na szczeblu krajowym spoczywa na
poszczegodlnych panstwach.
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5.2. Panstwa powinny wskaza¢ EUROCONTROL krajowe organy wojskowe i cywilne, ktére
sg odpowiedzialne za zapewnienie implementacji EUROAT na szczeblu krajowym, w
ramach ich wktadu w zatgcznik 5.

6. ZGODNOSC IMPLEMENTACJI | NADZOR

6.1. Krajowy organ zajmujgcy sie ogélnym krajowym nadzorem i kontrolg zgodnosci z
EUROAT powinien zosta¢ jasno wskazany przez panstwa do EUROCONTROL i
powinien dziataC jako gtowny krajowy punkt kontaktowy do spraw EUROAT.

6.2. Ten organ krajowy zostanie przedstawiony w zatgczniku 5.

7. SPOSOBY SPELNIANIA WYMAGAN

7.1. Uznaje sie, ze panstwa, ktore oficjalnie zadeklarowaty wdrozenie EUROAT, zapewnity
catkowitg zgodno$¢ ze wszystkimi przepisami EUROAT, z wyjatkiem odstepstw
wymienionych w ich rozdziatach krajowych.

7.2. W celu zapewnienia zgodnosci przepiséw z EUROAT, panstwa powinny wybra¢ jedng z
3 ponizszych opciji.

7.2.1. Zadeklarowanie EUROAT, jako zbiér krajowych ram prawnych dla OAT-IFR i, jezeli jest
wymagane, wyszczegolnienie krajowych réznic w odpowiednim rozdziale dotyczacym
danego kraju oraz usuniecie wczesniegj istniejgcych przepisow krajowych.

7.2.2.  Zmiana i/lub uzupetnienie istniejgcych przepisow krajowych tak, aby odpowiednio
odzwierciedlaty regulacje EUROAT w mozliwie najwiekszym stopniu i wyszczegadlnienie
pozostatych réznic w odpowiednim rozdziale dotyczgcym danego kraju.

7.2.3. Poréwnanie istniejacych krajowych przepiséw z regulacjami EUROAT, rozpoznanie
wszystkich identycznych przepiséw i wyszczegdlnienie pozostatych réznic w
odpowiednim rozdziale dotyczgcym danego kraju.

7.3. W celu zapewnienia, ze funkcjonowanie odpowiedniego personelu pozostaje zgodne z
regulacjami EUROAT we wszystkich panstwach, w ktérych wdrozono EUROAT,
panstwa powinny podjg¢ nastepujgce dziatania.

7.3.1. Zapewnienie poprzez odpowiednie informacje, edukacje i szkolenia, ze zatogi statkdw
powietrznych sg odpowiednio biegte w znajomosci przepisow EUROAT i odpowiednich
rozdziatéw dotyczgcych wymagan krajowych w kwestii wykonywania lotow OAT-IFR w
przestrzeni powietrznej wszystkich panstw, w ktérych wprowadzono EUROAT.

7.3.2. Zapewnienie poprzez odpowiednie informacje, edukacje i szkolenia, ze ATCO oraz inni
odpowiedni cztionkowie personelu ATM zajmujagcy sie obstugg ruchu OAT-IFR sg
wystarczajgco biegli w znajomosci przepisow EUROAT, w tym rozdziatu dotyczgcego
ich panstwa.

7.3.3. Zapewnienie poprzez odpowiednie informacje, edukacje i szkolenia, ze ATCO oraz inni
odpowiedni cztonkowie personelu ATM zajmujacy sie obstugg ruchu GAT w przestrzeni
powietrznej, gdzie wystepuje ruch mieszany GAT-OAT sg wystarczajgco biegli w
znajomosci przepiséw EUROAT, w tym rozdziatu dotyczgcego ich panstwa, aby zyskac
na przewidywalnosci, ze EUROAT zapewniany jest w stosunku do lotéw OAT-IFR.

7.4. W przypadku utworzenia funkcjonalnego bloku przestrzeni powietrznej (FAB) pomiedzy
granicami panstw, dane panstwa powinny ujednolicié swoje rozdziaty dotyczace
poszczegdlnych panstw i zatwierdzi¢ wspdlny rozdziat dot. FAB, ktory zastgpi
poprzednie rozdziaty dotyczace poszczegdlnych panstw w EUROAT.

8. ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM

8.1. EUROAT zostanie objety dwoma poziomami zarzadzania bezpieczenstwem.
EUROCONTROL dokona oceny ich wspdlnego zastosowania przed zatwierdzeniem i
publikacjg, a nastepnie poszczegolne panstwa bedg implementowaty swoje wlasne
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procesy zarzgdzania bezpieczehnstwem przed implementacja EUROAT na szczeblu
krajowym.

9. ODPOWIEDZIALNOSC ZA ZARZADZANIE DOKUMENTAMI

9.1. EUROAT to dokument otwarty, ktéory mozna zmienia¢?®, kiedy konieczne staje sie
opracowanie dodatkowych przepisdéw, regulacji i procedur w celu wzmocnienia
bezpieczenstwa i/lub dostosowania nowych wymagan lotnictwa wojskowego i/lub
cywilnego i/lub wymagan ATM.

9.2. EUROCONTROL bedzie odpowiedzialna za przygotowanie i opublikowanie zmian w
EUROAT oraz rozdystrybuowanie ich zgodnie z listg dystrybucji (zatgcznik 6).

9.3. Kazda zmiana w gtownym tekscie EUROAT bedzie zgodna z aktualnymi procedurami
EUROCONTROL dotyczacymi statusu dokumentu w momencie zmiany.

9.4. Na panstwach bedzie spoczywa¢ odpowiedzialnos¢ za odpowiednie poinformowanie
EUROCONTROL o wszelkich zmianach krajowych w stosunku do zatgcznikéw 4 — 6 w
odpowiednim czasie oraz dostarczenie do EUROCONTROL odpowiednich tekstéw do
publikaciji.

10. JEZYK
10.1. EUROAT moze zostac¢ przettumaczony przez odpowiednie panstwa na ich oficjalne

jezyki, o ile istnieje taka potrzeba. Jednakze, w przypadku jakichkolwiek watpliwosci
dokumentem do konsultacji jest angielska wersja.

%5 Na prosbe panstwa czlonkowskiego, EUROCONTROL oraz innych organizacji miedzynarodowych jak UE i
EASA.
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Zalacznik 2: Definicje | wyjasnienia

Celem zalgcznika 2 (definicje i wyjasnienia) jest dostarczenie informacji na temat gtéwnie
wojskowej terminologii, procedur OAT oraz specyfik, ktére niekoniecznie sg znane z perspektywy
GAT. Celem tych definicji i wyjasnien jest wzmocnienie bezpiecznego sprzezenia OAT-GAT
dzieki ogélnemu zrozumieniu. Definicje sg ogolnie przyjete w wersji zaakceptowanej w ramach
SES, lub w przypadku jej braku w wersji zatwierdzonej przez EUROCONTROL.

Wyjasnienia umieszczone sg na rzecz personelu ATC, ktorego cztonkowie nie sg
zaznajomieni z OAT i pisane sg kursywa.

B

Bezpieczna odlegtos¢ (Safety Distance) w odniesieniu do lotéw grupowych oznacza odlegtosc,
ktéra zapewnia bezpieczne minimalne odstepy w poziomie i/lub w pionie dla odpowiednich
manewrdéw lotniczych pomiedzy poszczegdlnymi statkami powietrznymi tworzgcymi formacje i
jest okreslona odpowiednimi krajowymi przepisami.

E

Elastyczne uzytkowanie przestrzeni powietrznej (Flexible Use of Airspace - FUA) oznacza
koncepcje zarzgdzania przestrzenig powietrzng stosowang w obszarze Europejskiej Konferencji
Lotnictwa Cywilnego (ECAC), jak okreslono w pierwszej edycji "Podrecznika zarzgdzania
przestrzenig powietrzng dla zastosowania koncepcji Elastycznego uzytkowania przestrzeni
powietrznej” z 5 lutego 1996 r., wydanej przez EUROCONTROL.

Eskorta bojowa (Fighter Escort) to grupa bojowych statkow powietrznych, ktérych zadaniem jest
ochrona obiektow o wysokiej wartosci (np. statek powietrzny AEW).

Zdefiniowana powyzej eskorta bojowa moze zostac¢ uzyta w celu ochrony panstwowych
przedstawicieli wysokiego szczebla i moze porusza¢ sie w bliskiej odlegtosci od
chronionego obiektu lub poruszac sie w odpowiedniej odlegtosci wzdtuz tej samej trasy,
co ochraniany obiekt.

E

Niestandardowa formacja (Non-standard Formation) oznacza lot grupowy wykonywany poza
ograniczeniami dla formacji standardowej. Niestandardowa formacja wymaga zgody ATC.

Niestandardowa formacja (Non-standard Formation) oznacza lot grupowy, w ktérym statki
powietrzne/elementy nalezgce do tej formacji wykraczajg poza granice formacji
standardowej. Dlatego statki powietrzne/elementy witgczg oddzielne kody transpondera
jezeli to wymagane i tak jak jest to wymagane przez witasciwy organ ATC.

Jednakze, statki powietrzne/elementy niestandardowej formacji mogq dziata¢ w blizszej
odlegtosci od siebie niz wyznaczona minimalna separacja.

Typowym przyktadem lotu, ktory moze wymagac niestandardowej formacji moze byc¢
cze$c formacji lecgca po trasie w IMC, ktéra wymaga ciggtego lotu w bliskiej odlegtosci od
3 do 6 ft miedzy koncowkami skrzydet statkbw powietrznych.

Jest to sytuacja wymagajgca dla pilotow i moze spowodowac ekstremalny wysitek. Aby
unikng¢ sytuacji, w ktorej wysitek ten moze negatywnie wptyngc¢ na bezpieczeristwo lotu
grupowego, lider formacji moze wybrac opcje lotu w taricuszku radiolokacyjnym, w ktérym
formacja tworzy fancuch przy odlegtosciach pomiedzy poszczegdinymi statkami
powietrznymi wyznaczonymi przez krajowy organ wojskowy (zwykle okoto 2 NM). Piloci
sg w stanie utrzymac kazdg wyznaczong odlegtos¢ w stosunku do poprzedzajgcych
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statkow powietrznych za pomocg poktadowego radaru i w ten sposob przejmujg
odpowiedzialnoS¢ za bezpieczng odlegtos¢ pomiedzy soba.

ATCO moze uzyskac pozytywng identyfikacje Iotu grupowego w fancuszku
radiolokacyjnym poprzez zezwolenie pierwszemu i ostatniemu lub wszystkim statkom
powietrznym na wigczenie kodu transpondera.

ICAQ oznacza Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, ktora zostata powotana do
zycia w 1944 r. na mocy Konwencji chicagowskiej o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym.

K

Koordynacja cywilno-wojskowa (Civil-Millitary Co-ordination) oznacza koordynacje pomiedzy
strong cywilng i wojskowa, ktdére sg upowaznione do podejmowania decyzji i zatwierdzania
strateqii dziatania.

L

Lot grupowy (Formation Flight) oznacza lot sktadajgcy sie z wiecej niz jednego statku
powietrznego, ktére to statki powietrzne, po wczesniejszych ustaleniach pomiedzy pilotami,
dziatajg jako pojedynczy statek powietrzny w odniesieniu do nawigacji i pozycji, jak rowniez
zezwolen wydawanych przez ATC.

W zdefiniowanych powyzej lotach grupowych odpowiedzialno$¢ za zachowanie
bezpiecznych odlegtosci pomiedzy statkami powietrznymi tworzgcymi formacje spoczywa
na liderze formacji oraz na pilotach innych statkdw powietrznych uczestniczgcych w tym
locie. Zawierajg sie w tym takze fazy lotu , kiedy statki powietrzne tworzgce formacje
wykonujg manewry w odlegtoSci blizszej, niz wyznaczone minima separacji IFR w trakcie
rozdzielania formacji (Break-Up/Split) lub tworzenia formacji (Join-Up).

Lot rozpoznawczy (Surveillance Flight) to lot, podczas ktdrego uzywa sie biernych i/lub czynnych
elektronicznych i/lub optycznych sensoréw w celu zebrania danych. Wyjasnienia dotyczace lotow
AEW dotyczg w takim samym stopniu lotéw rozpoznawczych.

M

MARSA oznacza, ze strona wojskowa przejmuje odpowiedzialno$¢ za separacje statkéw
powietrznych.

MARSA jest komunikatem od dowdédcy danej formacji (misji) dla ATCO o tym, ze wojskowi
cztonkowie lotu OAT przejmujg odpowiedzialno$¢ za separacje (bezpieczng odlegtosc)
pomiedzy uczestniczgcymi wojskowymi statkami powietrznymi, w ten sposob zwalniajgc
ATCO z odpowiedzialnosci za zapewnienie wyznaczonych minimoéw separacji.

Pozostatg odpowiedzialno$cig spoczywajgcg na ATCO jest zapewnienie zaleconych
separacji pomiedzy wojskowymi statkami powietrznymi uczestniczgcymi w operacjach
MARSA oraz pozostatymi nieuczestniczgcymi statkami powietrznymi IFR.

(@)

Odlot formacji niestandardowe| (A non-standard Formation Departure) oznacza odlot formaciji
wedtug IFR, ktéry wymaga specjalnego wsparcia i koordynacji ATC, poniewaz nie jest zawarty w
odpowiednich lokalnych procedurach operacyjnych lotniska odlotu.
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Odlot formacji niestandardowej zwykle przeprowadzany jest w formacji lecgcej po sciezce,
tworzgcej taricuch, w ktérym poszczegdlne statki powietrzne/elementy formacji odlatujg
przy separacji wynoszgcej np. 2 NM. Separacja ta jest utrzymywana za pomocg radaru
poktadowego lub koordynacji w czasie do momentu, kiedy tworzenie formaciji (Join-Up)
bedzie mogfo zosta¢ bezpiecznie przeprowadzone. O ile nie ma innych wymagan, lider
formacji przejmuje odpowiedzialno$¢ za separacje (bezpieczne odlegtosci) statkow
powietrznych/elementow przynaleznych do formaciji.

Na wiekszosci lotnisk wojskowych, gdzie swoje bazy majg bojowe statki powietrzne,
istniejg lokalne procedury operacyjne regulujgce odloty opisane powyzej. Jednakze, na
lotniskach, na ktoérych nie stworzono odpowiednich procedur dla tego rodzaju odlotéw,
mogg by¢ one przeprowadzane tylko po wcze$niejszej koordynacji pomiedzy liderem
formacji a ATC i zalezy od zezwolenia ATC.

Ogalny ruch lotniczy (General Air Traffic - GAT) oznacza wszystkie przemieszczenia cywilnych
statkbw powietrznych, jak rowniez wszystkie przemieszczenia panstwowych statkow
powietrznych (wtgcznie z wojskowymi, celnymi i policyjnymi statkami powietrznymi), kiedy ruchy
te wykonywane sg zgodnie z procedurami ICAO.

Ograniczona przestrzeh powietrzna (Airspace Restriction) oznacza przestrzen powietrzng o
okreslonych wymiarach, w ktorej, w okreslonym czasie, mogg mieé miejsce dziatania
niebezpieczne dla lotu statkéw powietrznych (strefa niebezpieczna) lub takie przestrzenie
powietrzne nad Ilgdem lub wodami terytorialnymi panstwa, w ktorych lot statku powietrznego jest
ograniczony, zgodnie z pewnymi okreslonymi warunkami (strefa ograniczona) lub przestrzenie
powietrzne nad ladem lub wodami terytorialnymi panstwa, w ktérych lot statku powietrznego jest
zakazany (strefa zakazana).

Operacyiny ruch lotniczy (Operational Air Traffic - OAT?®) oznacza wszystkie loty niezgodne z
przepisami ustalonymi dla GAT i dla ktoérych zasady oraz procedury zostaty ustalone przez
odpowiednie wtadze krajowe.

Organ kontroli ruchu lotniczego (Air Traffic Control Unit) oznacza wymiennie, organ kontroli
obszaru, organ kontroli zblizania lub organ kontroli lotniska.

P

Panstwowy statek powietrzny (State Aircraft’’) oznacza dla celéw ATM i zgodnie z artykutem 3(b)
Konwencji chicagowskiej statek powietrzny uzywany w stuzbie wojskowej, celnej i policyjnej.

Odpowiednio:

Statek powietrzny w rejestrze wojskowym lub w rejestrze cywilnym, wykorzystywany w stuzbie
wojskowej bedzie sklasyfikowany, jako panstwowy statek powietrzny; statki powietrzne
zarejestrowane jako cywilne uzywane w stuzbie wojskowej, celnej i policyjnej bedg uznane za
panstwowe statki powietrzne; statki powietrzne zarejestrowane jako cywilne, uzywane przez
panstwo do celdw innych niz wojskowe, celne i policyjne, nie bedg zakwalifikowane jako
panstwowe statki powietrzne.

%6 PC 16 wzigto pod uwage wnioski, do jakich doszli wszyscy cztonkowie CMIC, poza reprezentantami Turcji, ze nie
ma potrzeby uzupetniania obecnych definicji dla OAT i GAT zatwierdzonych przez Komisj¢ EUROCONTROL w
trakcie PC 9.

27 Decyzja 11 Sesji Rady do spraw Przepisow z dnia 12/07/01.
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Powietrzny system wczesnheqo ostrzegania (Airborne Early Warning - AEW) to wojskowa
operacja lotnicza, w trakcie ktorej statek powietrzny wykorzystuje aktywne i/lub pasywne nadajniki
elektroniczne.

Operacje AEW zwykle odbywajg sie w wyznaczonych strefach (np. TSA/TRA) lub w
innego rodzaju przestrzeni powietrznej wyznaczonej do niestandardowych dziatan
lotniczych, po wczedniejszych ustaleniach z ATC.

Procedura awaryjnego przerwania tankowania w_powietrzu (Break-Away) stosowana w celu
zmniejszenia potencjalnego ryzyka kolizji poprzez ustalenie poczatkowych separacji pomiedzy
statkami powietrznymi tworzgcymi formacje tankowania. Pod warunkiem, ze strefa ARES zostata
dopasowana do operacji AAR, procedure te mozna przeprowadzi¢ w ramach ARES, bez
wymagania wsparcia ATC.

Procedura awaryjnego przerwania tankowania w powietrzu (Break-Away) zgodnie z
powyzszg definicjg bedzie przeprowadzona z przyczyn bezpieczenstwa i rozpoczyna jg
samolot cysterna lub tankowany statek powietrzny. Procedura ta wymaga
natychmiastowego dziatania, w wyniku ktérego w wiekszosci przypadkéw pojawia sie
prawie natychmiastowa separacja wysokosci bezwzglednej wynoszgca 2.000 ft pomiedzy
samolotem cysterng a tankowanym statkiem powietrznym, bez Zzadnej mozliwosci
wczesniejszej koordynacji z ATC. Wymagania bezpieczenstwa zalecajgce wykonanie
przerwania operacji tankowania (Break-Away) w kazdym momencie w trakcie lotu AAR
faczy sie z koniecznoscig odpowiednio dopasowanej strefy ARES lub innych Srodkow,
ktoére uznaje sie za wystarczajgco bezpieczne do zapewnienia, Zze minimalna wymagana
separacja pomiedzy lotem AAR a pozostatym ruchem lotniczym moze by¢ utrzymana
przez caty czas.

Przestrzen powietrzna po obu stronach granicy panstwa (Cross Border Airspace) ozhacza
strukture przestrzeni powietrznej ustanowiong po obu stronach granicy panstwowej i/lub
granicami rejonéw informacji powietrzne;.

R

Rezerwacja przestrzeni powietrznej (Airspace Reservation - ARES) oznacza okreslony obszar
przestrzeni powietrznej, czasowo zarezerwowanej do wytgcznego lub specyficznego
wykorzystania przez odpowiednie kategorie uzytkownikow.

Rezerwacja przestrzeni powietrznej (Airspace Reservation - ARES) zgodnie z powyzszg
definicjg jest ogodinie stosowana w celu ufatwienia oddzielenia niekompatybilnego ruchu
lotniczego, naktadajgc na ATCO odpowiedzialno$¢ za zapewnienie odpowiednich
minimoéw separacji od granic ARES dla statkéw powietrznych nie uczestniczgcych w
operacji w ARES .

W ARES statek powietrzny moze wykonywac manewry lotnicze wedfug swojego uznania
i samemu odpowiadajgc za separacje, po nadaniu komunikatu MARSA. Statek
powietrzny, ktéry zadeklarowat dziatanie w ARES, pozostanie w jej granicach (utrzymujgc
przepisowg bezpieczng odlegto$¢ od granicy ARES zgodnie z przepisami Krajowymi),
dopOki nie otrzyma odpowiedniego zezwolenia od wiasciwego organu ATC.

Ogolnie rzecz biorgc, ARES ma charakter czasowy i nalezy zaplanowac jej ustanowienie,
aktywowanie i dezaktywowanie poprzez odpowiednie kanaty regionalne i krajowe, przy
uzyciu stosownych rozwigzar elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej (FUA%).

28 Szczegoty znajdujg sie w Podreczniku zarzgdzania przestrzenig powietrzng EUROCONTROL.
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3-ci odchodzacy
statek powietrzny

Ostatni odchodzacy
statek powietrzny

2-gi odchodzacy

statek powietrzny ﬁ
1-szy odchodzacy
statek powietrzny ﬁ

W zaleznosci od poszczegdlnych Panistw, ARES moze by¢ strefg czasowo rezerwowang
lub strefg czasowo wydzielong, co mozna sklasyfikowac jako ograniczenie przestrzeni
powietrznej zgodnie z odpowiednig klasyfikacjg ICAQ.

Rozdzielenie formacji (Break-Up/Split) oznacza manewr lotniczy, skoordynowany pomiedzy
liderem formacji i ATCO, wykonywany w celu rozformowania lotu grupowego na mniejsze
elementy lub pojedyncze statki powietrzne. Po pozytywnej identyfikacji i bezpiecznym
rozformowaniu, mniejsze elementy formacji lub pojedyncze statki powietrzne bedag pojedynczo
kontrolowane i otrzymajg oddzielne zezwolenia w zakresie IFR.

Rozdzielenie (Break-Up/Split), jak zdefiniowano powyzej, jest stosowane kiedy lot
grupowy wedfug IFR zmierza do podziatu na mniejsze elementy lub na pojedyncze statki
powietrzne. Procedura ta jest zwykle wykonywana przed osiggnieciem pozycji (fix)
rozpoczecia podejscia poczgtkowego (IAF) dla lotniska docelowego, szczegdlnie, jezeli
procedury operacyjne Sit Powietrznych wymagajg takiego przebiegu akcji w zwigzku z
biezgcymi warunkami atmosferycznymi lub ograniczeniami drogi startowej na lotnisku
docelowym.

Istotnym aspektem bezpieczenstwa w przypadku rozdzielenia formacji (Break-Up/Split)
jest przydziat odpowiednich znakéw wywotawczych kolejnym elementom formacji lub
pojedynczym statkom powietrznym, w celu zapewnienia, ze instrukcje ATC sg
wykonywane zgodnie z zamierzeniami. Mozna tego dokona¢ poprzez dodanie sekwencji
cyfr lub liter do pierwotnego znaku wywotawczego formacji.

Zwykle rozdzielenie formacji (Break-Up/Split) jest skoordynowane przez lidera formaciji i
ATCO poprzez tgcznos¢ radiowsg, w trakcie ktorej lider formacji okresla pozycje
indywidualnego statku powietrznego w stosunku do jego statku powietrznego
prowadzgcego oraz sekwencje, za pomocg ktoérej chce rozformowac grupe.

W przyktadzie typowego rozformowania grupy 4 statkéw powietrznych na poszczegdlne
statki powietrzne, lider formacji, ktérej znak wywotawczy to Nr 1 (lub A), moze nadac: Nr
2 (lub B) jest z mojej prawej strony, Nr 3 i 4 (lub C i D) sg po mojej lewej stronie; chce
rozformowac grupe w sekwencji 4, 3, 1, 2 (lub D, C, A, B). Wybrana sekwencja pozwoli
unikng¢ wpadnigcia na siebie statkow powietrznych.

Kiedy ATCO inicjuje rozdzielenie formacji (Break-Up/Split), powinien wzig¢ pod uwage
pozycje danych statkbw powietrznych w odniesieniu do statku powietrznego
prowadzgcego oraz zgtoszong sekwencje, w celu zapewnienia wydania polecen
dotyczgcych poczagtkowych kierunkow, ktore oddzielg poszczegolne statki powietrzne od
reszty formacji, jak przedstawiono na schemacie ponizej.
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Jednakze, powyzszy przyktad jest tylko jedng z mozliwosci; kazde rozdzielenie formacji
bedzie wymagafo, aby ATCO okreslit swéj plan dziatania w ramach zasad i procedur
wyznaczonych przez jego organizacje.

S

Standardowa formacja (Standard Military Formation) to grupa statkow powietrznych lecacych
wedtug IFR, w ktérej kazdy skrzydtowy statek powietrzny pozostaje w odlegtosci 1 NM poziomo i
100 ft pionowo od statku powietrznego prowadzacego.

Standardowa formacja (Standard Military Formation) zwykle sktadajgca sie z 2 do 4
statkéw powietrznych znajduje sie w przestrzeni powietrznej o ksztatcie walca o promieniu
1NM i 200 ft wysokosci, okreslonej przez statek powietrzny nadajgcy kod transpondera
(lider formaciji), zlokalizowany w Srodku walca.

W stosunku do separacji pomiedzy standardowg formacjg a pozostatym ruchem,
bezpieczenstwo mozna zapewnic dzieki nastepujgcym dobrym praktykom:

Tam, gdzie system radarowy nie zezwala kontrolerowi na rozpoznanie oddzielnych
elementéw formacji, separacja dla standardowej formacji powinna by¢ zapewniona
poprzez dodanie 1NM do zwykle ustalanych separacji w odniesieniu do echa SSR
(niebieskie wykropkowane kotfo na powyzszym rysunku).

Tam, gdzie system radarowy pozwala kontrolerowi na rozpoznanie poszczegoélnych
elementow formaciji, to:

o Tam, gdzie statki powietrzne w formacji sg na tyle blisko siebie, ze wyswietlajg sie na
radarze jako pojedyncze echo radarowe, separacje nalezy dobra¢ na podstawie tego
echa.

o Tam, gdzie statki powietrzne w formacji wyswietlajg sie jako oddzielne echa, separacje
mozna ustali¢ na podstawie echa radarowego najblizszego do pozostatego ruchu.

LA Al
- .y

Sew

Lider formacji
(nadajgcy kod SSR)

o’
..........

Wymagana separacja pionowa pomiedzy formacjg standardowg a pozostatym ruchem
zalezy od wyznaczonej minimalnej separacji dla danej klasy przestrzeni powietrznej. W
celu zapewnienia, ze nie naruszono minimalnej separacji, nalezy szczegolnie wzig¢ pod
uwage to, ze skrzydfowy statek powietrzny moze znajdowac sig 100 ft ponad lub ponizej
prowadzgcego statku powietrznego.

Przedstawione ponizej przyktady (standardowych) typoéw formacji sktadajgcych sie z 4
statkow powietrznych to jedne z najpopularniejszych typow lotow grupowych i mozna je
ogdlnie podzieli¢ na formacje Sciste i taktyczne. Jednakze, wiekszo$c lotéw grupowych
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wykorzystuje petne spekirum rodzajow formacji w ciggu jednej misji, gtobwnie dla celéow
treningowych.

Nalezy by¢ swiadomym tego, ze pozycja statkow powietrznych w ponizszym przyktadzie
moze byc takze odzwierciedlona w odniesieniu do statku powietrznego prowadzgcego lub
nadajgcego kod transpondera.

Przyktady popularnych typéw Scistych formaciji:

Klin (Fingertip)

Klin: Lider formacji
. (nadajgcy kod SSR)

N

H_H_H_J

Lider pary

Zwykle od 3 ft przewyzszenia pomiedzy koncami skrzydet do odlegtosci 2-4 statkow powietrznych
pomiedzy poszczegdlinymi statkami powietrznymi.

Schody (Echelon)

Schody:

Lider formacji
(nadajacy kod SSR)

s pary
A,

H_H_LY_J

Zwykle od 3 ft przewyzszenia pomiedzy koncami skrzydet do odlegtosci 2-4 statkéw powietrznych
pomiedzy poszczegolnymi statkami powietrznymi.

Przyktady popularnych typow taktycznych formaciji:

Formacje taktyczne latajgce zgodnie z IFR bedg wykonywane tylko w trakcie warunkow
meteorologicznych dla lotéw z widoczno$cig (VMC) o ile uczestniczgce statki powietrzne nie sg
wyposazone w systemy techniczne umozliwiajgce im bezpieczne utrzymanie pozycji formacji w
warunkach meteorologicznych dla lotéw wedtug wskazan przyrzgdéw (IMC).
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Front (Tactical Line Abreast Formation)

Front: Lider formacji
(nadajacy kod SSR)
Lider pary \

fu\ Ao\

V

Maksimum 1 NM

Czworobok (Box Formation)

Czworobok:

Lider formacji
(nadajacy kod SSR)

Maksimum 1 NM

Lider pary \

Strefa_czasowo rezerwowana (Temporary Reserved Airspace - TRA?) oznacza przestrzen
powietrzng o okreslonych wymiarach, bedgcg zwykle pod jurysdykcjg jednego organu, czasowo
zarezerwowang na mocy ogolnie przyjetego porozumienia, do szczegdélnego wykorzystania przez
konkretnego uzytkownika przestrzeni powietrznej, przez ktérg dopuszcza sie przelot innego ruchu
lotniczego przy uzyskaniu zezwolenia ATC.

29 Szczegobty znajdujg sie w Podreczniku zarzgdzania przestrzenig powietrzng EUROCONTROL.
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Tymczasowo zarezerwowana przestrzen powietrzna (TRA) zgodnie z powyzszg definicjg
oznacza strefe rezerwacji przestrzeni powietrznej, ktérej poziome i pionowe granice sg
opublikowane w krajowym AIP oraz MIL AIP i zazwyczaj wyznaczang w wielu panstwach
jako strefa ograniczona (R). TRA jest zwykle czasowo rezerwowana do specjalnych celow
lotniczych, poprzez odpowiednie procedury krajowego Ilub regionalnego zarzgdzania
przestrzenig powietrzng (ASM). Pozostaty ruch lotniczy moze otrzymywac¢ od ATC
zezwolenie na przelot przez aktywnag TRA.

Strefa_czasowo wydzielona (Temporary Segregated Airspace - TSA®) oznacza przestrzen
powietrzng o okreslonych wymiarach, bedgcg zwykle pod jurysdykcjg jednego organu, czasowo
wydzielang na mocy ogolnie przyjetego porozumienia, do wylgcznego wykorzystania przez
konkretnego uzytkownika przestrzeni powietrznej i w ktérej inny ruch lotniczy nie jest
dopuszczony.

Strefa czasowo wydzielona (Temporary Segregated Airspace - TSA) zgodnie z powyzszg
definicja oznacza strefe rezerwacji przestrzeni powietrznej, ktorej poziome i pionowe
granice sg opublikowane w krajowym AIP oraz MIL AIP i zazwyczaj wyznaczang jako
strefa ograniczona (R). TSA jest zwykle czasowo wydzielana do specjalnych celow
lotniczych, poprzez odpowiednie procedury krajowego Ilub regionalnego zarzgdzania
przestrzenig powietrzng (ASM). Zwykle nie ma zezwolenia na przelot pozostatego ruchu
lotniczego przez aktywng TSA.

Strefa lotéw po obu stronach granicy panstwa (Cross Border Area - CBA) oznacza ograniczenie
lub rezerwacje przestrzeni powietrznej ustanowiong ponad granicami panstwowymi z powodu
szczegolnych wymaganh operacyjnych. Moze mie¢ posta¢ strefy tymczasowo wydzielonej (TSA)
lub strefy tymczasowo rezerwowanej (TRA).

Strefa niebezpieczna (Danger Area - D) oznacza przestrzen powietrzng o okreslonych
wymiarach, w ktorej w danym czasie mogg mie¢ miejsce dziatania niebezpieczne dla lotow
statkbéw powietrznych.

Strefa ograniczona (Restricted area - R) oznacza przestrzen powietrzng o okreslonych
wymiarach, ponad obszarami lgdowymi i wodami terytorialnymi danego panstwa, w ktorej lot
statku powietrznego jest ograniczony pewnymi okreslonymi warunkami.

Strefa zakazana (Prohibited area - P) oznacza przestrzeh powietrzng o okreslonych wymiarach,
ponad obszarami lgdowymi i wodami terytorialnymi danego panstwa, w ktérej lot statku
powietrznego jest zakazany.

Struktura przestrzeni_powietrznej (Airspace Structure) oznacza przestrzen powietrzng o
okreslonych wymiarach, zaprojektowang w celu zapewnienia bezpieczenstwa i optymalnego
dziatania statkow powietrznych.

T

Taktyczne zwierzchnictwo i kontrola sit powietrznych (Tactical Air Command and Control Service
- TACCS) zob. wojskowa jednostka kontrolujgca.

Tankowanie w powietrzu w systemie ,Buddy-Buddy” (Buddy Buddy Refuelling) oznacza
szczegotowy rodzaj operacji AAR, w ktorej ten sam lub podobny typ statku powietrznego
funkcjonuje jako samolot cysterna i tankowany statek powietrzny.

Tankowanie w_powietrzu (Airborne Air Refuelling - AAR) to wojskowa operacja lotnicza
polegajgca na zatankowaniu statku powietrznego w trakcie lotu.

30 Szczegbty znajdujg sie w Podreczniku zarzgdzania przestrzenig powietrzng EUROCONTROL.
33



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -35- Poz. 44

Operacje AAR zwykle odbywajg sie w strefach wyznaczonych dla szkolenn wojskowych
(np. TSA/TRA) Ilub w innego rodzaju przestrzeni powietrznej wyznaczonej do
niestandardowych dziatan lotniczych, po wcze$niejszej koordynacji z ATC.

Tworzenie formacji (Join-Up) oznacza manewr lotniczy stosowany w celu uformowania lotu
grupowego z pojedynczych statkow powietrznych lub mniejszych elementéw formaciji.

Tworzenie formacji (Join-Up) wymagane jest, kiedy np. warunki meteorologiczne na
lotnisku, z ktérego ma nastgpic¢ start uniemozliwiajg start formacji lub sekwencje startow
statkow powietrznych/elementéw skfadajgcych sie na formacje oraz ich kolejnych
dofgczen do grupy w VMC. Sytuacja ta moze wymagac indywidualnych startéw przy
zaleconych minimalnych separacjach czasowych, poniewaz wystarczajgcy bezpieczny
odstep pomiedzy statkami powietrznymi/elementami tworzgcymi formacje nie moze by¢
zachowany za pomocg kontaktu wzrokowego lub innych Srodkéw technicznych. W takim
przypadku wymagane jest wsparcie ATC, dopoki nie zostang spetnione warunki odlotu lub
lotu po trasie pozwalajgce cztonkom zatogi na bezpieczne przeprowadzenie Join-Up.

Innym przyktadem moze by¢ wykonanie Join-Up po trasie dla lotu grupowego z
samolotem cysterng lub wykonanie Join-Up przez rézne formacje w celu utworzenia
wiekszej formacji.

Start i Igdowanie formacji mogg by¢ przeprowadzane w $cistej formacji lub w sekwencji,
przy uzyciu przerw czasowych/odlegto$ciowych pomiedzy poszczegblnymi elementami
lub poszczegdblnymi statkami powietrznymi tworzgcymi lot grupowy. Rozmiar tej przerwy
bedzie okreslony przez lidera formacji zgodnie z procedurami wyznaczonymi przez
odpowiedniego zwierzchnika wojskowego. Rozmiar tych przerw musi by¢ przekazany do
ATC przez lidera formaciji.

W kazdej sytuacji, kiedy formacja moze przeprowadzic start lub lgdowanie bez wsparcia
ATC i utrzymac¢ odpowiedzialno$¢ za bezpieczng odlegtos¢, powinna by¢ traktowana
przez ATC jako pojedynczy statek powietrzny.

To, czy start lub Igdowanie formacji jest przeprowadzane w Scistej formacji lub w sekwencji
elementow lub pojedynczych statkow powietrznych, zalezy zwykle od lokalnych procedur
operacyjnych danego lotniska, wymiarow drogi startowej tego lotniska i wynikajgcych z
tego ograniczen dla startu/lgdowania formacji, wyznaczonych przez krajowe organy
wojskowe, istniejgcych warunkéw meteorologicznych w odniesieniu do wiatru bocznego,
podstawy chmur /widoczno$ci lub potgczenia wszystkich wymienionych wyzej czynnikow.

w

Wojskowa jednostka kontrolujgca (Controlling Millitary Unit) oznacza kazdg stacjonujgcg lub
mobilng jednostke wojskowg zapewniajgcg stuzby ATS dla wojskowego ruchu lotniczego i/lub
wykonujgcg inne dziatania, ktére z powodu swojego specyficznego charakteru, mogg wymagac
rezerwacji lub ograniczenia przestrzeni powietrzne;.

Z

Zblizenie statkdw powietrznych (Air Proximity - AIRPROX) oznacza sytuacje, w ktorej, zdaniem
dowddcy statku powietrznego lub personelu stuzb ruchu lotniczego, odlegtos¢ pomiedzy statkami
powietrznymi oraz ich wzgledne pozycje i predkosci mogg zagraza¢ bezpieczenstwu danych
statkéw powietrznych.

Zgubienie _skrzydtowego/prowadzgcego (Lost-Wingman/Lost Lead) oznacza procedure
awaryjng, stosowang w celu zmniejszenia potencjalnego ryzyka Kkolizji poprzez ustalenie
poczatkowych separacji pomiedzy elementami formaciji lub pojedynczymi statkami powietrznymi
tworzacymi formacje. Na zadanie zapewniane jest wsparcie ATC.
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Formacja Lost-Wingman (Lost Lead) zdefiniowana powyzej wymaga natychmiastowego
dziatania dowddcy statku powietrznego, ktory stracit kontakt wzrokowy ze statkiem
powietrznym, ktory jest jego punktem odniesienia dla utrzymania prawidtowej pozycji jego
statku powietrznego w formacji. Gtdwnym celem tej procedury awaryjnej jest bezzwtoczne
utworzenie poczgtkowej bezpiecznej odlegtosci bocznej (oraz w przypadku zasad
niektorych krajow, dodatkowej bezpiecznej odlegfosci pionowej) pomiedzy statkami
powietrznymi, w celu unikniecia potencjalnej kolizji w powietrzu.

Poniewaz sytuacja Lost-Wingman ma miejsce zwykle w IMC, wynikajgca z niej procedura
awaryjna wymaga od wiasciwego dowoddcy statku powietrznego natychmiastowego
przejscia na lot wedtug wskazan przyrzagddéw oraz postepowanie zgodnie z wyznaczong
sekwencjg manewréw. Wymagany porzadek manewrow zalezy $cisle od pozycji w
formacji w momencie utraty kontaktu wzrokowego.

Wtasciwy dowddca statku powietrznego musi poinformowac lidera formacji oraz
odpowiedniego ATCO mozliwie najszybciej jak to mozliwe, a nastepnie poprosi¢ o
indywidualne zezwolenie IFR.

Ogoéilny schemat procedury Lost-Wingman jest podobny we wszystkich Sitach
Powietrznych, jednakze istniejg roznice w szczegotach (np. dot. tego, ile stopni przypada
na ile sekund lotu, aby oddalic sie od statku powietrznego, z ktdrym utracono kontakt
wzrokowy). Poniewaz specyfikacje te sg wynikiem indywidualnych ocen bezpieczerstwa
poszczegolnych Sit Powietrznych oraz integralng czescig szkolenia pilotow w przypadku
dziatan awaryjnych, powinny pozosta¢ wedfug uznania poszczegolnych Kkrajow.

Schemat na nastepnej stronie przedstawia ogdlny przyktad formacji Fingertip (jak na
rysunku ponizej) wykonujgcej procedure Lost-Wingman z lotu poziomego przy predkoSci
od ok. 300 do 350 KIAS. Zamierzong separacje boczng osiggnieto poprzez oddalanie sie
przy zachowaniu wyznaczonego kata przechylenia oraz powrét przy tym samym kacie
przechylenia do poczagtkowego kierunku po upfynieciu wyznaczonego czasu. Kat
przechylenia oraz wyznaczony czas zalezg $cisle od pozycji w formacji oraz odpowiednich
procedur operacyjnych narodowych Sit Powietrznych. Niektore Sity Powietrzne wymagaja
osiggniecia dodatkowego podziatu wysokosci do 1000 ft  pomiedzy statkami
powietrznymi.

Z tego wzgledu przyktad obrazuje najwieksze wartosci dla procedury Lost-Wingman (B i
C oddalajg sie przy kgcie 20 stopni przez 20 sekund, D oddala sie przy kagcie 30 stopni
przez 30 sekund), w celu wskazania przyblizonego najwiekszego wolumenu przestrzeni
powietrznej wykorzystywanej po ukoriczeniu procedury, kiedy poszczegolni piloci bedg
rozpoczynac¢ nawigzywanie indywidualnej tgcznosci radiowej po ok. 1 minucie od
rozpoczecia procedury. W tym czasie poszczegdlne statki powietrzne/elementy mogg by¢
poziomo rozciggniete do 4 NM.

Po zakonczeniu procedury Lost-Wingman wszystkie statki powietrzne wykonujg lot
zgodnie z poprzednim zezwoleniem wydanym dla formacji, dopoki nie otrzymajg innych
instrukcji. Jednakze, jak pokazano ponizej, utrzymujg rozciggniecie ok. 2 na 4 NM do 1000
ft wysokosci.

W przypadku, kiedy sytuacja Lost-Wingman zaistnieje w trakcie zakretu, procedury sg
bardziej ztozone, ale rezultat koricowy bedzie podobny.

Wykonanie procedury Lost-Wingman zawsze niesie ze sobg potencjalne ryzyko,
Jjednoczesnie ograniczajgc inne Zzagrozenia, poniewaz natychmiast wymagany jest
wiekszy wolumen przestrzeni powietrznej niz planowano, co moze prowadzi¢ do sytuacji,
w ktérej minimalna wymagana separacja od pozostatego ruchu lotniczego moze byc
naruszona.
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Dlatego, szczegolnie w srodowisku o duzym natezeniu ruchu lotniczego, najwiekszg wage
ma wigczenie przez dowddce statku powietrznego wykonujgcego procedure Lost-
Wingman kodu transpondera "Emergency”, tak szybko jak to mozliwe aby zaalarmowac
odpowiedniego ATCO | zapewni¢ w ten sposob natychmiastowg mozliwo$c
przeanalizowania tej nieoczekiwanej sytuacji i podjecia odpowiednich wyniktych z niej

dziatan.
Pozycja samolotow
po 1 minucie
6 NM
A
5NM CA | —
e
4 NM =
3 NM
2NM
1NM
; \I/
Rozpoczecie procedury
Lost Wingman
0

Sytuacja Lost-Wingman zdarza sie raczej rzadko i zwykle ma miejsce w trakcie odlotu lub
podejscia w warunkach atmosferycznych o bardzo ograniczonej widocznoSci.
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Zalgcznik 3: Stan wdrazania na szczeblu krajowym
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Nie wdroZono Wdrofono

Nastepujace Panstwa formalnie wdrozyly EUROAT oraz dostarczyly krajowe rozdziaty:

Armenia, Belgia, Chorwacja, Republika Czech, Dania, Francja, Niemcy, Grecja, Wegry, Wiochy,
Portugalia, Rumunia, Hiszpania, Szwecja, Szwajcaria, Holandia, Wielka Brytania

Nastepujace Panstwa oficjalnie wyrazity plany formalnego wdrozenia EUROAT?! do konca
2020 roku:

Albania, Austria, Bosnia i Hercegowina, Butgaria, Finlandia, Irlandia, Republika Stowacji, Ukraina.

31 Oficjalne wdrozenie aktualizacji bedzie zapewnione uwzgledniajgc odpowiednie zmiany EUROAT.
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STRONA CELOWO POZOSTAWIONA PUSTA
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Zalacznik 4: Dodatek PL — Rozdziat krajowy POLSKA

2.1. Zastosowanie przepisow ruchu lotniczego ICAO

2.1.4. W FIR EPWW obcy wojskowy statek powietrzny moze wykonywa¢ lot jako GAT, OAT
albo mieszany GAT/OAT. Lot w ugrupowaniu standardowym powinien by¢
wykonywany jako OAT, jezeli przypuszcza sie, ze mogg zaj$¢ okolicznosci naruszajgce
zasady ICAO (np. rozdzielenie formacji, w tym rozdzielenie awaryjne i w chmurach).
Lot w formacji niestandardowej bedzie wykonywany jako OAT.

2.2.2. Plan lotu

2.2.2.2.1 W FIR EPWW przy sktadaniu planu lotu dla lotéw OAT nalezy uzyé oznacznika
,OAT”. Oznacznik ,OAT” nalezy umiesci¢ na poczgtku zapisywanej trasy/odcinka lotu
planowanego jako OAT, a w polu 18 planu lotu nalezy umiesci¢ ,RMK/OAT OVER
POLAND”.

Uwaga: Wymaga sie, by statki powietrzne, ktére planujg swdj lot jako mieszany

GAT/OAT, planowaty te odcinki lotu, na ktérych majg zamiar wykonywa¢ manewry OAT

(np. tworzenie formacji, rozdzielenie formacji, tankowanie w powietrzu), jako lot OAT.

Sktadanie planu lotu dla lotéw OAT odbywa sie zgodnie z wymaganiami okreslonymi

w rozporzgdzeniu wykonawczym Komisji (UE) nr 923/2012. Szczegdtowe informacje w

tym zakresie podlegajg publikaciji w MIL AIP Polska ENR 1.10.

2.2.2.2.2. W FIR EPWW dopuszcza sie uzywanie taktycznych znakdéw wywotawczych przez
zatogi statkbw powietrznych bazujgcych w Polsce. Uzycie taktycznych znakdw
wywotawczych przez zatogi obcych statkébw powietrznych wymaga akceptacii

Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej.

2.2.2.2.3. W czasie ¢éwiczenh lotnictwa wojskowego dopuszcza sie uzywanie taktycznych znakow
wywotawczych przez obce wojskowe statki powietrzne wlatujgce do FIR EPWW, jezeli
zostato to skoordynowane przez organizatora C¢wiczen. Jezeli zostanie uzyty
miedzynarodowy znak wywotawczy, to w polu 18 planu lotu nalezy umiescié¢
przydzielony na ¢wiczenia taktyczny znak wywotawczy.

2.2.2.2.4. Wykaz punktéw koordynacyjnych OAT (PKO), okresSlonych wspétrzednych
geograficznych, wykorzystywanych przez wtasciwy organ ATC, do ktérych odnoszg sie
procedury koordynacyjne, podlega publikacji w MIL AIP Polska ENR 2.3 oraz ENR
2.3.0-1.

2.3. Wykonywanie lotu

2.3.1. Poktadowy system zapobiegania kolizjom statkéw powietrznych (ACAS/TCAS)

2.3.1.4.1 System ACAS, w ktory jest wyposazony statek powietrzny, spetnia wymagania
okreslone w rozporzgdzeniu Komisji (UE) nr 1332/2011. Wymagania te podlegajg

publikacji w AIP Polska GEN 1.5.

2.3.3. Nastawianie wysokosciomierza

2.3.3.4. W FIR EPWW ustala sie wysokos$c¢ przejsciowg na 6500 ft QNH, a poziom przejsciowy,
w zaleznosci od rozktadu ci$nienia atmosferycznego, na FL 80 lub FL 90. Procedury
nastawiania wysokosciomierza podlegajg publikacji w AIP Polska ENR 1.7.

2.3.4. Ograniczenia predkosci

2.3.4.3. Wykonywanie lotéw ponizej FL 100 z predkoscig przekraczajgcg 250 KIAS jest
dozwolone:

i. w niesklasyfikowanych elementach struktury przestrzeni powietrznej
wydzielonych na potrzeby lotnictwa wojskowego;

ii. w przestrzeniach kontrolowanych w odniesieniu do typow statkow powietrznych,
ktore nie mogg utrzymac tej predkosci ze wzgledow technicznych lub
bezpieczenstwa po uzyskaniu zezwolenia wtasciwego organu ATC;

iil. w lotach wykonywanych na hasto ALFA SCRAMBLE;
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iv. na podstawie zwolnienia udzielanego przez Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego zgodnie z przepisami rozporzgdzenia wykonawczego Komisji (UE) nr
923/2012.

2.3.4.4. W polskiej przestrzeni powietrznej obowigzuje zakaz przekraczania predkosci dzwieku
i lotu z predkoscig naddzwiekowa:

I. na i ponizej FL 300;
il. w godzinach 22.00 — 06.00 LMT.

Zakaz nie dotyczy lotéw wykonywanych na hasto ALFA SCRAMBLE.

2.3.5. Loty specjalne OAT w FIR EPWW
2.3.5.2. Procedura dynamicznej zmiany wysokosci

Na kazde wznoszenie z dynamicznym naborem wysokosci (ZOOM CLIMB)
wykonywane w przestrzeni kontrolowanej jest wymagane zezwolenie kontroli ruchu
lotniczego.

Na kazde znizanie z dynamiczng zmiang wysokosci (COMBAT DESCENT)
wykonywane w przestrzeni kontrolowanej jest wymagane zezwolenie kontroli ruchu
lotniczego.

24.1. Ogdlne zasady dotyczace lotéw grupowych

2.4.1.4. Loty grupowe w przestrzeni RVSM sg traktowane jako non RVSM.

2.4.4. Formacja niestandardowa

2.4.4.5.1. Dopuszcza sie formacje niestandardowa, w ktorej statki powietrzne wykonujg lot w
jednej linii na tej samej wysokosci w locie poziomym, zachowujgc odlegtos¢ miedzy
liderem a ostatnim prowadzonym statkiem powietrznym nie wiekszg niz 10 NM.

Ostatni statek powietrzny w formacji niestandardowej ma witgczony kod transpondera
2000, jezeli ATC nie okresli inacze;j.

Lider formacji podaje do ATC odlegtosci pomiedzy poszczegdlnymi statkami
powietrznymi.

UWAGA: Podczas znizania lub wznoszenia formacji niestandardowej samoloty mogag
znajdowac sie na réznych wysokosciach w jednej linii.

Loty grupowe wykonuje sie zgodnie z wymaganiami okreslonymi w pkt SERA.3135 lit.
a—d rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) nr 923/2012. Szczegdtowe procedury
wykonywania lotéw grupowych w formacji standardowej oraz niestandardowe;j
podlegajg publikacji w MIL AIP Polska ENR 1.15 pkt 3.

2.4.6. Tworzenie formacji (procedura Join-Up)
2.4.6.3. Procedura Join-Up jest realizowana pod kontrolg radarowg wtasciwego organu ATC.

Procedure Join-Up inicjuje pilot lub w celach treningowych kontroler radarowy z
wiasciwego organu ATC za zgodg pilota i lidera formacji.

Wiasciwy organ ATC moze zabroni¢ wykonywania procedury Join-Up z powoddw
bezpieczenstwa ruchu lotniczego.

2.4.7. Rozdzielenie formacji (procedura Break-Up/Split)
2.4.7.7. Procedura Break-Up/Split jest realizowana pod kontrolg radarowg wtasciwego organu
ATC.

Procedure Break-Up/Split inicjuje lider formaciji lub w celach treningowych kontroler
radarowy z wiasciwego organu ATC za zgoda lidera formaciji.
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Kazdy statek powietrzny po oddzieleniu od grupy musi:

i. zosta¢ zidentyfikowany;
ii. mieC wiasny plan lotu (np. AFIL);
iii. otrzyma¢ indywidualne zezwolenie wiasciwego organu ATC na dalszy lot.
2.4.8. Utrata tacznosci w locie grupowym
2.4.8.1.1. W przypadku utraty tgcznosci w wydzielonym elemencie przestrzeni (TSA, TRA) pilot:
i. ustawia kod transpondera 7600;
ii. wykonuje lot do PKO;
iii. nad PKO wykonuje oczekiwanie w kregu;
iv. odlatuje znad PKO minimum po 7 minutach, liczac od czasu wigczenia kodu
transpondera 7600, jezeli pozostatos¢ paliwa to umozliwia;
V. opuszcza strefe wykonujgc lot zgodnie ze ztozonym planem lotu.

Procedura dodatkowa w przypadku pracy tylko za pomocg fali nosnej radiostaciji.
Nacisniecie przycisku nadawania radiostacji oznacza:

i. 1 nacis$niecie = yes (tak);
ii. 2 nacisniecia = no (nie);
iii. 3 nacisnigcia = say again (powtorz);
iv. (....) Kod Morse’a litera H (Morse code letter H = for homing /RTB/);
v. dlugie wcisniecie wskazuje zakonczenie lub przerwanie wczesniejszej procedury

lub instrukcii;
vi. (_.._) Kod Morse’a litera X (Morse code letter X) — wskazuje dodatkowg awarie/
niebezpieczenstwo.
2.4.9. Zgubienie skrzydiowego/prowadzacego (procedura Lost-Wingman)

2.4.9.1.1. W przypadku awaryjnego (nieplanowanego) rozluznienia ugrupowania zatogi wykonujg
manewry zgodnie z ponizszg procedurg.

Procedura rozluznienia ugrupowania 4 statkéw powietrznych (A, B, C, D):

i. A —kontynuuje lot po prostej;

ii. B —skrecaw prawo z przechyleniem 20 stopni przez 20 sekund i wraca na kurs;
iii. C —skreca w lewo z przechyleniem 20 stopni przez 20 sekund i wraca na kurs;
iv. D — skreca w lewo z przechyleniem 30 stopni przez 30 sekund i wraca na kurs.

Lider formac;ji w takiej sytuacji natychmiast wtgcza kod transpondera 7700 i informuje
wiasciwy organ ATC o zamiarach grupy.

Wiasciwy organ ATC, po rozluznieniu ugrupowania, przydziela indywidualne kody
transponderow poszczegolnym statkom powietrznym i wydaje zezwolenia na
kontynuowanie lotu pojedynczo z zachowaniem separacji ATC.

Na prosbe lidera formacji wtasciwy organ ATC moze wyda¢ zezwolenie na
kontynuowanie lotu w formacji niestandardowe;j.

2.5.1. Loty w ARES

2.5.1.2. Przed wylotem z aktywnej przestrzeni ARES, ktéra stanowi czes¢ opublikowanej
struktury przestrzeni powietrznej, w przestrzen kontrolowang jest wymagane
zezwolenie ATC.

254, Minimalne odlegtosci od granic elementéw struktury przestrzeni powietrznej

2.5.4.1. Tabela minimalnych odlegtosci od granic elementéw struktury przestrzeni powietrznej
podlega publikacji w AIP Polska ENR 5.2.1.

2.7.4. Nieplanowany powrét z uzbrojeniem
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2.7.4.5. Podczas powrotu z zacietym (zablokowanym) uzbrojeniem nalezy uzy¢ zwrotu ,RED
SPOT RECOVERY” podczas kontaktu z organem ATC. W razie potrzeby nalezy
wigczy¢ kod transpondera 7700.

2.7.5. Procedura w przypadku utraty tgcznosci radiowej (NORDO)

2.7.5.1. W przypadku utraty tgcznosci w wydzielonym elemencie przestrzeni (TSA, TRA) pilot:

i.

ii.
iii.
iv.

V.

ustawia kod transpondera 7600;

wykonuje lot do PKO;

nad PKO wykonuje oczekiwanie w kregu;

odlatuje znad PKO minimum po 7 minutach, liczac od czasu wigczenia kodu
transpondera 7600, jezeli pozostatos¢ paliwa to umozliwia;

opuszcza strefe wykonujgc lot zgodnie ze ztozonym planem lotu.

Procedura dodatkowa w przypadku pracy tylko za pomocg fali nosnej radiostacji.

Nacisniecie przycisku nadawania radiostacji oznacza:

1 nacisniecie = yes (tak);
2 nacisniecia = no (nie);
3 nacisniecia = say again (powtérz);

(....) Kod Morse’a litera H (Morse code letter H = for homing /RTB/);
v. dlugie wcisniecie wskazuje zakonczenie lub przerwanie wczesniejszej procedury
lub instrukcii;
vi. (_.._)Kod Morse’a litera X (Morse code letter X) — wskazuje dodatkowg awarie/
niebezpieczenstwo.
3.3. Zapewnianie ATS

3.3.1.3. Stuzby ruchu lotniczego dla ruchu OAT w obszarze kontrolowanym FIR EPWW sg
zapewniane przez witasciwe organy ATC w okreslonych przestrzeniach, ktére
podlegajg publikacji w AIP Polska.

3.4.2. Formacja standardowa

3.4.2.4.1. Loty grupowe w przestrzeni RVSM sg traktowane jako non RVSM.
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Zalacznik 5: Dodatek PL — Krajowe punkty kontaktowe POLSKA

1. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego — krajowy organ zajmujgcy sie ogélnym krajowym
nadzorem i kontrolg zgodnosci z EUROAT

ul. Flisa 2
02-247 Warszawa
tel. 48 22 520 75 01
fax: 48 22 520 72 26
e-mail: loz@ulc.gov.pl
2. Szefostwo Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP

Siedziba:

ul. Zwirki i Wigury 1c
00-909 Warszawa 60
tel. 48 261 821 777
fax: 48 261 821 782

Adres pocztowy:
Szefostwo Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP
ul. Zwirki i Wigury 103
00-909 Warszawa 69

3. Dowédztwo Operacyjne Rodzajow Sit Zbrojnych — w zakresie wydawania zgdéd
dyplomatycznych na wlot obcych wojskowych statkéw powietrznych w polskg przestrzen
powietrzng

ul. Radiowa 2
00-908 Warszawa
tel. 48 261 855 893
4. Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

ul. Wiezowa 8

02-147 Warszawa

Stuzba Informaciji Lotniczej — AIS
tel. 48 22 574 5610, 5611 lub 5624
fax. 48 22 574 5619 lub 5618
Adres AFTN — EPWWYOQOYX
e-mail: ais.poland@pansa.pl

Biuro Stuzb Ruchu Lotniczego
tel. 48 22 574 55 01

fax. 48 22 574 55 09

e-mail: sekretariat.ar@pansa.pl
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Zalacznik 6: Dodatek PL — Lista dystrybucji POLSKA

Urzad Lotnictwa Cywilnego
ul. Flisa 2

02-247 Warszawa

tel. 48 22 520 75 01

fax: 48 22 520 72 26
e-mail: loz@ulc.gov.pl
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