Warszawa, dnia 21 listopada 2025 r.

Poz. 59

OBWIESZCZENIE NR 23/2025
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 21 listopada 2025 r.

w sprawie ogloszenia tekstu Zalacznika 11 do Konwencji o miegdzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1 oraz art. 3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U.
72025 1. poz. 1431) oglasza si¢ jako zalgcznik do obwieszczenia Zatacznik 11 — ,,Stuzby ruchu lotniczego”
(wydanie pietnaste), obejmujacy poprawki od 1do 54— do Konwencji o mi¢edzynarodowym lotnictwie
cywilnym, podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. poz. 212, z p6ézn. zm.Y), przyjete
przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.

Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego

Julian Rotter

1) Zmiany tekstu wymienionej konwencji zostaly ogloszone w Dz. U. z 1959 r. poz. 214, z 1963 r. poz. 1371 138, z 1969 r.
poz. 2101211, z 1976 1. poz. 130, 131, 188, 189, 2271228, z 1984 r. poz. 199 i 200, z 2000 r. poz. 446 1447, z 2002 r.
poz. 5271528, 22003 r. poz. 700 i 701 oraz z 2012 r. poz. 368, 369, 3701 371.
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Zatacznik do obwieszczenia nr 23/2025
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 21 listopada 2025 r.

MIEDZYNARODOWE
NORMY | ZALECANE
METODY POSTEPOWANIA

Zatgcznik 11

do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym

St UZBY RUCHU LOTNICZEGO

Stuzba kontroli ruchu lotniczego
Stuzba informacji powietrznej
Stuzba alarmowa

Wydanie pietnaste, lipiec 2018 .
Niniejsze wydanie z dniem 8 listopada 2018 r. zastepuje wszystkie poprzednie wyda-
nia Zatgcznika 11.

Informacje w sprawie stosowania norm i zalecanych metod postepowania ujeto
w Przedmowie.

ORGANIZACJA MIEDZYNARODOWEGO LOTNICTWA
CYWILNEGO
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ZMIANY | POPRAWKI
O wprowadzeniu zmian regularnie podawane sg zawiadomienia w Dzienniku
ICAOQ i w comiesigcznym uzupetnieniu do Katalogu wydawnictw i srodkow
audiowizualnych ICAO, ktore zaleca si¢ wykorzystywa¢ w celach
informacyjnych. Ponizej umieszczono tabele stuzaca do rejestracji zmian i
poprawek.
REJESTRACJA ZMIAN | POPRAWEK
ZMIANY POPRAWKI
Data, od kiedy Data Kto Data Data Kto
Nr Lo . . Nr . . .
obowigzuje wprowadzenia | wprowadzit wydania | wprowadzenia | wprowadzit
1-51 Wprowadzone do niniejszego wydania
52 5/11/20 ICAO
53 28/11/24 ICAO
54 27/11/25 ICAO

ZALACZNIK 11

(i)




Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -4 - Poz. 59

Zalgcznik 11 — Stuiby ruchu lotniczego Spis tresci

Spis tresci

PRZEDMOWIA ...ttt e R R et R et Rttt vii
ROZDZIAL 1. DEFINICIE ...ttt 1-1
ROZDZIAL 2. PRZEPISY OGOLNE ......coceeviiiiiiiiieisiiesissesiss s 2-1
21 Ustalenie 0dpowiedZIalNOSCl .. ...oiviiriiiiiiiiiiiie i 2-1
2.2 Cel stuzb ruChU IOtNICZEEO ... .eeveeeieie e nn e r e 2-2
2.3 Podzial stuzb ruchul IotNICZEZO0 . ......eiviiiiieiiiiei e 2-2
24 Okreslenie potrzeby ustanowienia stuzb ruchu lotniCZEZ0.......covvervieiriiiiiieneee e 2-2
25 Wyznaczanie czg$ci przestrzeni powietrznej i lotnisk kontrolowanych, gdzie beda zapewniane

SHUZDY TUCKU LOtNICZEZ0 ... eveviieciieiie s 2-3
2.6 Klasyfikacja przestrzeni POWIEIIZNYCR ........ccccciiiiiiiiiiiieee s 2-3
2.7 Operacje przy nawigacji opartej o charakterystyki systemu (PBN).......c.ccccvvveviieiiniesiie e 2-4
2.8 Operacje z wykorzystaniem facznos$ci opartej na charakterystykach (PBC).........ccocvviiiiiiiciininnnn, 2-4
2.9 Operacje z wykorzystaniem dozorowania opartego na charakterystykach (PBS).........ccccccvvvevvenennn 2-5
2.10 Ustanawianie i wyznaczanie organdéw zapewniajacych stuzby ruchu 1otniczego ........ccoeevverreriennn 2-5
211 Szczegdtowe opisy rejondéw informacji powietrznej, obszaréw kontrolowanych

| SrEf KONLFOIOWANYCR ..ottt bbb 2-5
212 Oznaczenia organow stuzb ruchu lotniczego 1 przestrzeni POWIEtrZNYCh .........ccooceveiiiiiiiciencnenn 2-7
2.13 Ustalanie i 0ZNaczanie trasS ATS......ccoo et 2-7
2.14 Ustalanie punktéw zmiany namiaru i przej§cia na inng pomoc NAWIZACYJNG ...cvveerveerveerervereereereens 2-8
2.15 Ustalanie i oznaczanie znaczacych punktow nawigacyjnych........ccocvvviiniienenininenesieeeeeneee 2-8
2.16 Ustalanie i oznaczanie standardowych drog kotowania statkow powietrznych ..........ccccooeeeriiniennns 2-8
2.17 Wspotpraca miedzy uzytkownikiem a stuzbami ruchu 10tniczego..........ccovveiiiieiiiiniiicecce 2-8
2.18 Koordynacja migdzy wladzami wojskowymi a stuzbami ruchu 10tniczego ..........ccoovvvivrviicrcninnenn, 2-9
2.19 Koordynacja dziatalno$ci mogacej zagrozi¢ bezpieczenstwu cywilnych statkow powietrznych........ 2-9
2.20 DANE TOTNMICZE ..ottt ettt 2-10
221 Koordynacja migdzy instytucja zapewniajacg stuzby meteorologiczne a wlasciwymi wtadzami stuzb

FUCKU TOTNICZEYO ...ttt 2-11
2.22 Koordynacja migdzy organami stuzby informacji lotniczej a wtasciwymi wladzami stuzb ruchu

[OTNICZEYO ... 2-11
2.23 Minimalne wysokos$ci bezZwWzgledne Lot ..........coviiiiiiiieiiccr s 2-12
2.24 Postgpowanie w stosunku do statkow powietrznych w sytuacji zagrozenia ..........c.coeveveververnenienne, 2-12
2.25 SzczeglIne sytuacje POACZAS LOTUL ....oviiviiriiiiiiieie e 2-13
2.26 Obowigzujacy czas w stuzbach ruchu lotnICZEZ0 .....ccvvvviieiiriici e 2-15
2.27 Ustalenie wymagan dotyczacych wyposazenia i wykorzystania transponderow przekazujacych

barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna...........cccociiiiiiiiiiii 2-15
2.28 Z.ar73AZANTE ZIMECZEMICIIL ...eeeuvreeiiieitee e sttt ettt ettt estteesteeeste e e sbbeesbeeesbbeessbeesbbeessbeesbbeessbeesbbeesabeesnbeesaneean 2-15
2.29 Zarzadzanie DEZPICCZEMSIWEIIL .....c..iiuvirieeriee ittt ettt et este e be e be e e sbe e sbeesbeebeesbesseesbeesbeebeasbeennesanas 2-17
2.30 WSPOINe SYStEMY OAMIESIENIA ....ve.veviieieieiieieie sttt bbb nne e 2-17
231 Biegla znajomosSC JEZYKA ......vcviiiieiiiieeese e 2-17
2.32 PIANY QWAIYJNE ...ttt bbbt e e e b e s b e bt e b e e bt e st e e e besbeebeebeebe e s e e e e b b 2-17
2.33 Okreslanie i wyznaczanie stref niebezpiecznych, ograniczonych i zakazanych ..........ccccocevenenenne, 2-18
2.34 Stuzba projektowania przyrzadowych procedur Lotu ........ccccvevviiiiiiiiiiiiiie 2-18

ZALACZNIK 11 (iii)



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -5- Poz. 59

Zalgcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego Spis tresci
ROZDZIAL 3.  SELUZBA KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO ......cooviiiiirniiininsisiessesssessssssesessssesesnes 3-1
3.1 ZASTOSOWANIE........cuiii it 3-1
3.2 Zapewnianie stuzby kontroli ruchu 10tniCZeZO0. . ... coiviiviiiiiiiiiciee e 3-1
3.3 Zakres dzialania stuzby kontroli ruchu IotniCZEZO0 .........ccveviiiriiiiiiiiec e 3-1
34 T T g BT - U Lo | SSRSN 3-3
3.5 OdpowiedzialnoS$E za KONIOIQ ........oovviiiiiiiiiiice e 3-4
3.6 Przekazywanie odpowiedzialno$ci za KONtrolQ ........cviovviiiiiiiiiiieieee e 3-4
3.7 Zezwolenia Kontroli ruChU I0TNICZEJO0 .......vcviieiici et 3-6
3.8 Kontrola ruchu 0s6b i pojazddw na 1otnisku..........ccciiiiiiiiiiii s 3-8
3.9 Wykorzystanie radaru i ADS-B ........coco i 3-9
3.10 Wykorzystanie radaru ruchu naziemnego (SMRY) .......cocviiiiiiiieiise et 3-9
ROZDZIAL 4. SEUZBA INFORMACII POWIETRZNEJ .......cooviiieieieieieeeeeieee e es s en s 4-1
41 STOSOWAINIE ... bbb s 4-1
4.2 Zakres stuzby informacji POWIELIZIE] ......cveveveriiiririiiisici e 4-1
4.3 Rozglaszanie operacyjnej stuzby informacji POWISIIZIE] ......coverveervieiiniieiiesee e 4-2
4.4 Stuzba rozgtaszania VOLMET i stuzba DVOLMET ........ccccoiiiiiiiiiiiccce e 4-10
ROZDZIAL 5. SEUZBA ALARMOWAL . .....coiuiiiiiiitieceetete e ee ettt es sttt es s s sseae st s s s s seae s senas 5-1
51 STOSOWANIE ...ttt r et 5-1
5.2 Zawiadamianie osrodkow koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego .........c.ceevvevervennennenn. 5-1
5.3 Wykorzystywanie STOdKOW taCZN0SC .....eouviriiiiiiiiieiieie e 5-3
54 Nanoszenie na mapie pozycji zagrozonego statkl POWISLIZNEZO. .......vvvvrveierierinere e 5-3
5.5 Informacje dla uzytkownikOw statktl POWISLIZNEZO . ......ecviruviriiiriieiieiee e 5-3
5.6 Informacje dla statkow powietrznych lecacych w poblizu zagrozonego statku powietrznego ........... 5-3
ROZDZIAL 6. POTRZEBY SLUZB RUCHU LOTNICZEGO W ZAKRESIE LACZNOSCI .................... 6-1
6.1 Lotnicza stuzba ruchoma (13czno$¢ powietrze-ZIemia) ..........ccoerereiireiiniieiese e 6-1
6.2 Lotnicza stuzba stata (1§czno$¢ ziemia-Ziemia) ........coceoeiiiiiiiiiiiies e 6-2
6.3 Stuzba kontroli ruChU NAZIEMNEEO ........eivveieeiieeiie ettt sb e sb e ssne e 6-5
6.4 Stuzba radionawigacji IOtNICZE] ........c..cciiireiircie e 6-5
ROZDZIAL 7. POTRZEBY SLUZB RUCHU LOTNICZEGO W ZAKRESIE INFORMACII .................. 7-1
7.1 INfOrmMacje MEtEOrOIOGICZINE. .......cviiiiiie ittt ettt see b e e 7-1
7.2 Informacje o stanie lotnisk i o stanie operacyjnym urzadzen z nimi zwigzanych............c.cccoeeniennnns 7-3
7.3 Informacje o stanie operacyjnym stuzb nawigacyjnych..........ccoviiiiiiiiiniiiiii e 7-3
7.4 Informacje o balonach wolnych bezzaloZOWyCh .........ccoociiiiiiiiic 7-3
7.5 Informacje dotyczace aktywnoS$ci WulkaniCzne] ..........ccccvvieiiniiiiiiiiiicisee e 7-3
7.6 Informacje dotyczace chmur materiatéw radioaktywnych i chemicznie toksycznych...........cccoceeves 7-4

DODATEK 1. ZASADY OZNACZANIA SPECYFIKACII NAWIGACYJINYCH | TRAS ATS INNYCH

NIZ STANDARDOWE TRASY ODLOTU I DOLOTU ...c.ouiviiiiiiiiiieieieieissie e APP 1-1
1. Oznaczniki tras ATS i specyfikacji NawWigacyjnyCh .........ccccociiiiiiiiiiie e APP 1-1
2. Uklad 0Znacznika ........cccoviiiiiiiiiiiii APP 1-1
3. Przydzielanie podstawowych 0ZnacznikOw ...........ccocevciiiiiiiiiiiii APP 1-2
4, Stosowanie 0ZnaczZniKOW W 1CZN0SCI......uviiviiiiiiiiie it APP 1-3

ZALACZNIK 11 (iv)



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -6 Poz. 59

Zalgcznik 11 — Stuiby ruchu lotniczego Spis tresci

DODATEK 2. ZASADY USTALANIA I OZNACZANIA ZNACZACYCH PUNKTOW

NAWIGACYINYCH. ...t bbb b sr et n e nne APP 2-1
1. Ustalanie znaczacych punktow nawigacyjiyCh .......cccovevieiiiiiiniiiinieieesee e APP 2-1
2. Oznaczniki znaczacych punktéw nawigacyjnych, wyznaczonych w miejscu zainstalowania pomocy

L Lo LToT 0\ VLY T = Uoy Y/ LT OSSR APP 2-1
3. Oznaczniki znaczacych punktow nawigacyjnych, wyznaczonych w miejscach, w ktoérych nie

zainstalowano pomocy radioNaWIGACYJNEJ .......cuiuerieiririeirie ettt e APP 2-2
4, Stosowanie 0ZnacznikKOW 1aCZN0SCT ....ocvevviriiiiiiiiiicice e APP 2-2
5. Znaczace punkty nawigacyjne wykorzystywane dla celow meldowania............cccevvcvviiniennnns APP 2-2

DODATEK 3. ZASADY OZNACZANIA STANDARDOWYCH TRAS ODLOTU | DOLOTU ORAZ

ZWIAZANYCH Z NIMI PROCEDUR ..ottt APP 3-1
1. Oznaczniki standardowych tras odlotu i dolotu oraz zwigzanych z nimi procedur..................... APP 3-1
2. UkIad 0ZNaCZNTKOW ......oviiiiiiiiii i APP 3-1
3. Przydzielanie 0ZNnacznikOW ...........cooiiiiieiiniii e APP 3-2
4, Przydzielanie wskaznikOw aktualnos§Ci.......coceeiieiiiiiiiiiiicscnesee e APP 3-2
5. Przyktady oznacznikéw w pelnym brzmieniu i oznacznikow kodowych ..........ccocvvviiiiininnnn, APP 3-2
6. Uktad oznacznikéw dla procedur podejscia wedtug MLS/RNAV ..o, APP 3-3
7. Stosowanie 0ZnacznikOW W HgCZN0SCI.......coviiiiiiiiiice e APP 3-4
8. Przedstawianie informacji o trasach i procedurach dla potrzeb kontroli ruchu lotniczego ......... APP 3-4
DODATEK 4. KLASY PRZESTRZENI POWIETRZNEJ ATS — ZAPEWNIANE SLUZBY 1
WYMAGANIA DOTYCZACE LOTOW .....oouiiiiiiieieeieseieseesee et APP 4-1
DODATEK 5. PRZEPISY NORMATYWNE DOTYCZACE ZARZADZANIA ZMECZENIEM ..... APP 5-1
DODATEK 6. WYMAGANIA DLA SYSTEMU ZARZADZANIA RYZYKIEM ZMECZENIA

(FRIMIS) et bbbt bbb bbb et b et b et b e APP 6-1
1. Polityka FRMS i dOKUMENTACIA .....cvveveeiiiie ettt ettt sre e e APP 6-1
2. Procesy zarzadzania ryZyKi€m ZIMECZENIA.........c.eirirrerieieeiiresresteseeiee e sne s APP 6-2
3. Procesy zapewnienia bezpieczenstwa FRIMS .........cccciiiiiiiiiiiiiis e APP 6-3
4. Procesy promoCyjNe FRIMIS .......oiiiiiiiiiiene bbbt APP 6-4

DODATEK 7. ODPOWIEDZIALNOSC PANSTWA DOTYCZACA SLUZBY PROJEKTOWANIA

PRZYRZADOWYCH PROCEDUR LOTU.......cccoiiiiiiiiiiieic e APP 7-1
ZALACZNIK A. MATERIAL DOTYCZACY SPOSOBU USTALANIA TRAS ATS OKRESLANYCH

ZA POMOCA VOR ...ttt s ATT A-1
1. WVSEEP i s ATT A-1
2. Okreslanie charakterystyk systemu VOR........c.ccoiiiiiiiiiiiiii e ATT A-1
3. Okreslanie chronionej przestrzeni powietrznej wzdtuz tras wyposazonych w VOR ................. ATT A-1
4, Odstepy migdzy rownolegtymi trasami wyposazonymi w VOR ..........ccccviiiiiiicninine, ATT A-5
5. Odstepy miedzy sgsiadujagcymi nierownoleglymi trasami wyposazonymi w VOR ................... ATT A-6
6. Punkty zmiany namiaru dla VOR ...t s ATT A-7
7. Obliczanie promienia ZaKICEU. .........coiviiiirriieiie e nneas ATT A-7

ZAY ACZNIK B. ROZGLASZANIE INFORMACIJI O RUCHU PRZEZ STATKI POWIETRZNE (TIBA)
ORAZ ODPOWIEDNIE PROCEDURY OPERACYINE .....cccconieirieeneeenens ATT B-1

1. Wstep 1 zastoSOWanie TOZZIASZANIA ........c.ovviiiiiiiiieiee e ATT B-1

ZALACZNIK 11 (v)



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -7 Poz. 59

Zalgcznik 11 — Stuiby ruchu lotniczego Spis tresci
2. Szczegdly dotyczace rozglaszania ..........ccoocvvieeiiiieiie e ATT B-1
3. Odnosne procedury POSTEPOWANIA ......ceveerrirrereerieesieesreesreere e s s e s e e e e e resreesreesreenreenes ATT B-3
ZALACZNIK C. ZALACZNIK C. MATERIAL DOTYCZACY PLANOWANIA W SYTUACJACH
AWARYINYCH ...t ATT C-1
1. LTS 157 o TSP PR PR ATTC1
2. Status plandow aWaAIYJNYCI.......c..coiiiiiiiiiee bbb ATTC1
3. Obowigzek opracowania, publikacji i wdrozenia plandw awaryjnych ........cccccevvriviiniinneenne. ATTC1
4, Dziatania PrZyZOTtOWAWCZE ........cveieeirieirieiiriesiesee et esr e re e sreesreenreennes ATTC2
5. KOOTAYNACTA ...ttt bbbt bbbt b e bbbt benn e ATTC3
6. Opracowanie, publikacja i zastosowanie plandow awaryjnych .........ccocceceveveniinicnienieniniennns ATTC3

ZALACZNIK 11 (vi)



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -8 Poz. 59

PRZEDMOWA

Tlo historyczne

Dziat Przepisow Ruchu Lotniczego i Kontroli Ruchu Lotniczego (RAC), na swojej pierwszej sesji w pazdzierniku
1945 r., opracowal zalecenia w sprawie Norm, Metod Postepowania i Procedur do kontroli ruchu lotniczego.
Zalecenia te, po rozpatrzeniu przez 6wczesny Komitet Zeglugi Powietrznej, zostaly zatwierdzone przez Rade 25
lutego 1946 r. i opublikowane jako ,,Zalecenia w sprawie Norm, Metod postepowania i Procedur — Kontrola ruchu
lotniczego” w drugiej czgéci Doc 2010, wydanej w lutym 1946 .

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

Zasady takie zostaty ustalone przez Dzial RAC podczas trzeciej sesji, ktora odbyta si¢ w kwietniu i maju 1948 r.
Opracowano projekt Zatgcznika, ktory zostal przedstawiony Panstwom Czitonkowskim ICAO. Na podstawie
Artykutu 37 Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chicago, 1944 r.) Rada ICAO, w dniu 18 maja
1950 ., przyjeta przedtozony Zatacznik, oznaczyta go numerem 11 oraz nadata mu tytut ,,Mi¢dzynarodowe Normy
i Zalecane metody postepowania — Stuzby ruchu lotniczego”. Zatacznik 11 wszedt w zycie w dniu 1 pazdziernika
1950 r. W tytule celowo uzyto okre$lenia Stuzby ruchu lotniczego zamiast Kontrola ruchu lotniczego dla
podkreslenia, ze stuzba kontroli ruchu lotniczego jest jedng ze shuzb ruchu lotniczego opisang w Zataczniku 11,
obok stuzby informacji powietrznej i stuzby alarmowe;j.

Tabela A przedstawia wykaz kolejnych poprawek, wraz z wykazem gtownych tematow, jak réwniez przyjecia
Zatacznika przez Rade, daty proponowanych poprawek oraz daty ich wejscia w zycie i zastosowania.

Zastosowanie

Normy i Zalecane Metody Postgpowania zawarte w niniejszym dokumencie, wraz z Normami i Zalecanymi
Metodami Postgpowania Zatacznika 2 ICAO, regulujg stosowanie przepisoOw zawartych w dokumentach
»Procedury stuzb zeglugi powietrznej — Zarzgdzanie ruchem lotniczym” 1 ,,Regionalne procedury uzupetniajace —
Przepisy ruchu lotniczego i stuzby ruchu lotniczego”. Ten ostatni dokument zawiera procedury pomocnicze do
stosowania regionalnego.

Zatacznik 11 dotyczy ustanawiania przestrzeni powietrznej oraz organdw i stuzb niezbednych do zapewnienia
bezpiecznego, uporzadkowanego oraz sprawnego przeptywu ruchu lotniczego. Podkre§lono wyraznie réznice
miedzy shuzba kontroli ruchu lotniczego, stuzba informacji powietrznej oraz stuzbg alarmowa. Zatacznik 11, wraz
z Zatacznikiem 2 ICAQO, majg na celu zapewnienie sprawnego przeplywu ruchu lotniczego na miedzynarodowych
trasach lotniczych w warunkach ujednoliconych, w celu zwigkszenia bezpieczenstwa i sprawno$ci operacji
lotniczych.

Normy i Zalecane Metody Postepowania, przedstawione w Zataczniku 11, odnosza si¢ do tych czgéci przestrzeni
powietrznej znajdujacych si¢ pod jurysdykcjg Umawiajgcego sie Panstwa, w ktorych zapewniane sg stuzby ruchu
lotniczego. Odnoszg si¢ one takze do przypadkow, gdy Umawiajace si¢ Panstwo przyjmuje odpowiedzialnos¢ za
zapewnienie stuzb ruchu lotniczego nad otwartymi morzami lub w przestrzeni powietrznej o nieokreslonej
suwerennos$ci. Umawiajgce sie Panstwo, przyjmujgce takg odpowiedzialno$¢, moze stosowa¢ Nomy i Zalecane
Metody Postepowania w sposob zgodny z przyjetym dla przestrzeni powietrznej znajdujacej sie pod jego
jurysdykcja.

Dzialania Umawiajacych si¢ Panstw

Powiadomienie o wystepujgcych roznicach. Zwraca si¢ uwage Umawiajacych si¢ Panstw na zobowiazania
natozone Artykutem 38 Konwencji, na mocy ktérego od Umawiajacych si¢ Panstw wymaga si¢ powiadomienia
Organizacji o wszelkich réznicach wystepujacych pomigdzy krajowymi przepisami i stosowana praktyka tych
Panstw a Migdzynarodowymi Normami przedstawionymi w niniejszym Zataczniku i wszelkimi wprowadzanymi
do niego zmianami. Zachg¢ca si¢ Umawiajace si¢ Panstwa do rozszerzenia powiadomienia o wszelkie roznice
wystepujace w Zalecanych Metodach Postepowania, zawartych w niniejszym Zataczniku i we wszelkich
wprowadzanych do niego zmianach, zwlaszcza gdy powiadomienie o takich réznicach jest istotne ze wzgledow

ZALACZNIK 11 (vii)
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bezpieczenstwa zeglugi powietrznej. Zachgca si¢ Umawiajace si¢ Panstwa do biezacego informowania
Organizacji o wszelkich roznicach, ktére moga si¢ pojawia¢ lub o usunigciu jakiejkolwiek rdznicy, ktéra zostata
zgloszona wczesniej. Specjalny wniosek przeznaczony do powiadamiania o wystepujacych réznicach zostanie
przestany Umawiajgcym si¢ Panstwom natychmiast po przyjeciu kazdej zmiany do niniejszego Zatacznika.

Zwraca si¢ rowniez uwage Umawiajacych si¢ Panstw na postanowienia Zatacznika 15 ICAQO, dotyczace publikacji
roznic pomigdzy przepisami krajowymi i praktykami stosowanymi w tych Panstwach oraz odno§nymi Normami i
Zalecanymi Metodami Postgpowania ICAO, poprzez stuzbe informacji lotniczej (AIS), jako uzupetnienie
zobowigzania poszczegolnych Panstw, wynikajacego z Artykutu 38 Konwencji.

Publikowanie i udostepnianie informacji. Informacje zwigzane z dostepnoscia i ze zmianami wyposazenia, stuzb
i procedur majace wptyw na operacje prowadzone przez statki powietrzne, zgodnie z wyszczegdlnionymi w
niniejszym Zataczniku Normami, sg zglaszane i wdrazane zgodnie z Zatagcznikiem 15 ICAO.

Stosowanie tresci Zatgcznika w przepisach krajowych. Rada ICAO w dniu 13 kwietnia 1948 1. przyjeta rezolucje zachecajaca
Umawiajgce si¢ Panstwa do stosowania we wiasnych przepisach krajowych, na ile jest to mozliwe, sformutowan zgodnych z
Normami ICAO majacymi charakter przepisow regulujacych. Uchwata ta zacheca takze do wykazywania odstepstw od Norm
ICAO oraz podawania wszelkich dodatkowych przepisow krajowych, istotnych z punktu widzenia bezpieczenstwa i
regularnosci zeglugi powietrznej. W miar¢ mozliwosci, przepisy niniejszego Zatacznika zostaly zredagowane w taki sposob,
aby utatwi¢ ich wiaczenie, bez wickszych zmian tekstowych, do prawodawstwa krajowego.

Status cze$ci skladowych Zalacznika

Niniejszy Zatacznik sklada si¢ z ponizszych czgsci sktadowych, z ktérych jednak nie wszystkie musza by¢ wiaczone do
kazdego Zatacznika. Ich status jest nastepujacy:

1. Material skladajgcy sie na zawartos¢ Zatgcznika:

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

Norma. Wszelkie wymagania dotyczace cech fizycznych, konfiguracji, materialow, dziatania, personelu lub procedur, ktorych

jednolite zastosowanie uznawane jest za niezbgdne dla bezpieczenstwa lub regularnosci miedzynarodowej zeglugi
powietrznej, i ktore Umawiajace sie Panstwa beda stosowaé zgodnie z Konwencjg, za§ w przypadku niemoznosci
zastosowania si¢, obowiazuje przestanie stosownego powiadomienia do Rady, na mocy Artykutu 38.

Zalecane Metody Postgpowania. Wszelkie wymagania dotyczace cech fizycznych, konfiguracji, materiatow, dziatania,
personelu lub procedur, ktorych jednolite zastosowanie uznawane jest za pozadane w interesie bezpieczenstwa, regularnosci
lub efektywnos$ci miedzynarodowej zeglugi powietrznej, 1 ktorych Umawiajace si¢ Panstwa podejma probe stosowania
zgodnie z Konwencja.

b) Dodatki zawierajace materiat dla wygody oddzielnie pogrupowany, jakkolwiek tworzacy czes¢ Norm i Zalecanych Metod
Postepowania przyjetych przez Rade.

c) Definicje termindéw uzywanych w Normach i Zalecanych Metodach Postepowania, ktore nie s3 oczywiste pod tym
wzgledem, iz nie maja zatwierdzonych znaczen, ktdre mozna znalez¢ w stowniku. Definicja nie ma niezaleznego statusu, lecz
stanowi podstawowg cze$¢ kazdej Normy i1 Zalecanej Metody Postepowania, w ktorej dany termin jest uzywany, poniewaz
jakakolwiek zmiana rozumienia terminu miataby wplyw na ich znaczenie.

d) Tabele i rysunki, ktore uzupehiajg lub ilustrujg dane Normy i Metody Postepowania, i do ktorych czynione jest tam
odniesienie, tworzg cze$¢ Norm i Zalecanych Metod Postgpowania, ktorych dotyczg i majg ten sam status.

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

a) Przedmowy zawierajace materiat historyczny i wyjasniajacy, oparty na dziataniach Rady i uwzgledniajacy wyjasnienia
zobowigzan Panstw w zakresie stosowania Norm 1 Zalecanych Metod Postepowania wynikajacych z konwencji i rezolucji o
jej przyjeciu.

b) Wistepy zawierajace material wyjasniajacy, przedstawiony na poczatku poszczegdlnych czesci, rozdziatlow lub sekcji
Zalacznika, w celu utatwienia zrozumienia zastosowania tekstu.

¢) Uwagi wiaczane do tekstu tam, gdzie ma to zastosowanie, w celu przedstawienia informacji faktograficznych badz
dokumentow zrodtowych zwigzanych z danymi Normami lub Zalecanymi Metodami Postepowania, lecz nie stanowigce
czesci Norm lub Zalecanych Metod Postepowania.

ZALACZNIK 11 (viii)
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d) Zalgczniki zawierajace materiat uzupetiajacy do Norm i Zalecanych Metod Postepowania lub ujete w charakterze
wytycznych do ich zastosowania.

Wybér wersji jezykowej

Niniejszy Zatacznik zostat sporzadzony w szesciu jezykach — angielskim, arabskim, chinskim, francuskim, rosyjskim i
hiszpanskim. Od kazdego z Umawiajacych si¢ Panstw wymaga si¢ dokonania wyboru jednej z tych wersji dla celow
wdrozenia Zatacznika na szczeblu krajowym oraz dla innych przyczyn przewidzianych Konwencja, w celu bezposredniego
uzycia badz przetlumaczenia na wiasny jezyk. Po dokonaniu wyboru, Panstwa proszone sa o stosowne poinformowanie
Organizacji o swej decyzji.

Praktyki wydawnicze

W celu wskazania statusu kazdego z naglowkow, zastosowana zostata nastepujaca praktyka: Normy zostaly wydrukowane
pismem zwyktym, Zalecane Metody Postgpowania zostaty wydrukowane pismem zwyktym kursywa, za$ ich status zostat
wskazany przedrostkiem Zalecenia; uwagi zostaty wydrukowane pismem zwyktym kursywa, za$ ich status wskazany zostat
przedrostkiem Uwaga.

Nalezy odnotowaé, iz w tekscie angielskojgzycznym zastosowana zostata nastgpujaca praktyka wydawnicza przy
sporzadzaniu przepisow ogolnych: dla Norm uzyty zostat czasownik ,,bedzie/zostanie”, a dla Zalecanych Metod Postgpowania
uzyty zostat czasownik ,,powinien”.

W niniejszym dokumencie jednostki miar zostaly podane zgodnie z Miedzynarodowym Systemem Miar (Sl), jak podano w
Zalaczniku 5 do Konwencji o migedzynarodowym lotnictwie cywilnym. Jezeli Zalacznik 5 dopuszcza zastosowanie
alternatywnych jednostek spoza systemu SI, jednostki te podawane s w nawiasach po jednostkach podstawowych. Jezeli
podawane sa dwa zestawy jednostek, nie mozna zaktadac, ze s3 one rOwnoznaczne i zamienne. Mozna jednak wnioskowac,
Ze mozna osiaggna¢ porownywalny poziom bezpieczenstwa, kiedy stosowany jest wyltacznie jeden zestaw jednostek.

Kazde odniesienie do czesci niniejszego dokumentu, ktore jest okreslone liczba i/lub tytutem, obejmuje wszystkie podgrupy
tej czesel.

ZALACZNIK 11 (ix)
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Tablica A—Zmiany do Zalacznika 11

Data przyjecia
Data wejsciaw
) zycie
Zmiana Zrédo(a) Temat(y) Data zastosowania
1 wydanie Dziat RAC, trzecia sesja Migdzynarodowe  Normy i Metody 18 maja1950r.
(1948r.) Postepowania — Stuzby ruchu lotniczego. 1 pazdziernika 1950
r.
1 czerwca 1951r.
1do6 Dzial RAC, czwarta sesja Ruch lotniskowy; przekazanie kontroli; tres¢ 27 listopada 1951 r.
(2 wydanie) (1950r.) zezwolen; faza niebezpieczefistwa; wymagania 1 kwietnia 1952 .
dla 1Iacznosci; géme rejony informacji 1 wrzednia 1952 .
powietrznej 1 gome obszary kontrolowane;
separacja pionowa.
7 Komisja zeglugi powietrznej ~ SkreSlenie  materiatu  informacyjnego o 22 lutego 1956 .
rozpowszechnianiu informacji za pomocg -
ATS. -
8 Druga Konferencja zeglugi Definicje; ustanowienie wiadz; wyznaczenie 11 maja 1956 .
(3 wydanie) powietrznej (1955r.) przestrzeni powietrznych; separacja statkow 15 wrzesnia 1956 .
powietrznych; wymagania dla 1gcznosci; 1 grudnia 1956 .
wymagania dla informacji meteorologicznej;
ustanowienie 1 okre$lenie  przestrzeni
powietrznych  kontrolowanych;  diagramy
Tacznosci.
9 Dziat RAC/SAR Definicje; zadania shizb ruchu lotniczego; 8 maja 1959 .
(4 wydanie) (1958 1) okre$lenia przestrzeni powietrznych i lotnisk 1 maja 1960 .
' kontrolowanych; specyfikacja dla przestrzeni 1 sierpnia 1960 .
powietrznych;  stuzba  kontroli  ruchu
lotniczego; stuzba alarmowa; wymagania dla
Tacznosci; okreslenie i ustanowienie przestrzeni
powietrznych  kontrolowanych; nazwy
punktow meldowania; automatyzacja kontroli
ruchu lotniczego.

10 Zespot koordynacji procedur ~ Informacja  SIGMET;  wyznaczanie i 2grudnia1960r.
dotyczacych dostarczania stosowanie stuzby informacji powietrznej; 1 kwietnia 1961 r.
informacji o operacjach wymagania dla informacji meteorologicznej. 1lipca1961r.
lotniczych (1959 r.)

11 Komisja zeglugi powietrznej Skreslenie materialu informacyjnego 26 czerwca 1961 r.
opisujacego barwne 0Oznaczenia na mapach -
informacji stuzb ruchu lotniczego. -

12 Komisja zeglugi powietrznegj ~ Materiat informacyjny dotyczacy wyboru 15 grudnia 1961 r.
oznaczen rozpoznawczych dla drog lotniczych -

W przestrzeni powietrznej kontrolowanej. -

13 Komisja zeglugi powietrznej ~ Zawiadomienia  o$rodkow  koordynacji 13 kwietnia 1962 .
ratownictwa podczas faz niepewnosci, alarmui 1 sierpnia 1962r.
niebezpieczenstwa. 1 listopada 1962 r.

14 Komisja zeglugi powietrznej ~ Wymagania dotyczace informowania statkow 19 czerwca 1964 .
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powietrznych znajdujacych si¢ w sasiedztwie
statku powietrznego bedacego w  stanie
zagrozenia o rodzaju zagrozenia.

*)

1 listopada 1964 r.
1 lutego 1965 .
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Data przyjecia
Data wejsciaw
zycie
Zmiana Zrédlo(a) Temat(y) Data zastosowania
15 Posiedzenie Dziatu RAC/OPS ~ Stosowanie separacji pionowej dla lotow 17 marca 1965 .
(5 wydanie) (1963 r.); powyzej FL 290; zapewnianie stuzby kontroli 29 marca 1966 r.
Komisja zeglugi powietrznej ruchu lotn_iczego w ;akres_ie 10t§')w_ VFR;  25sierpnia 1966 r.
Wwyznaczanie przestrzeni powietrznej; pionowa
granica rejonu informacji  powietrznej;
oznaczenia rozpoznawcze dla drog lotniczych i
punktow  meldowania;  koordynacja z
uzytkownikami; metody stosowania separacji;
wymagania  dla  lacznosci;  materiat
informacyjny  dotyczacy  okre$lania i
ustanawiania  przestrzeni  powietrznych
kontrolowanych.
16 Zespot automatyzacji kontroli  Przekazywanie odpowiedzialnosci za kontrolg; 7 czerwca 1976 .
ruchu lotniczego (ATRAP), kontrola przeptywu ruchu lotniczego. 5 pazdziernika 1967
piate posiedzenie (1966 1.) r.
8 lutego 1968 .
17 Piata Konferencja zeglugi Biuro odpraw zaldg i jego potrzeby tacznosci; 23 stycznia 1969 r.
powietrznej (1967 r.) zezwolenia 1 separacja; zakres stuzby 23 maja 1969r.
informacji powietrznej, faczno$¢ dla kontroli 18 wrzesnia 1969 .
pojazdow na lotnisku; wymagania ATS
odnosnie  informacji ~ meteorologicznej;
informacja o stanie lotniska i stanie
operacyjnym pomocy nawigacyjnych.
18 Szosta Konferencja zeglugi Definicje; terminologia dla wyznaczania 25 maja 1970r.
(6 wydanie) powietrznej (1969 r.); przestrzeni  powietrznej  kontrolowanej; 25 wrze$nia 1970 .
Komisja zeglugi powietrznej pionowe granice przestrzeni powietrznych 4 lutego 1971 r.
ATS; minimalne bezwzgledne wysokosci
lotow; ustanawianie i stosowanie minimow
separacji; zezwolenia i separacja; standardowe
trasy odlotu i dolotu; ustanowienie i 0znaczenie
punktow i linii meldowania; zapewnienie
stuzby informacji powietrznej dla lotoéw IFR
nad obszarem  wodnym;  ustanawianie
facznosci powietrze-ziemia dla celow ATS.
19 Komisja zeglugi powietrznej ~ Sprawowanie  wladzy  nad  statkami 15 listopada 1772r.
powietrznymi lecacymi nad pelnym morzem; 15 marca 1973 r.
informacja SIGMET. 16 sierpnia 1973 .
20 Siédma Konferencja zeglugi Definicje; nawigacja obszarowa (RNAV); 23 marca 1973r.
powietrznej (1972r.) oznaczenia rozpoznawcze drog i punktow 30 lipca 1973r.
meldowania. 23 maja1974r.
21 Dzialanie Rady wykonujacej ~ Praktyki do stosowania przez ATS w  7grudnia1973r.
Rezolucj¢ Zgromadzenia A przypadku statku powietrznego bedacego 7 kwietnia 1974 .
17-10i A 18-10 obiektem bezprawnej ingerencji. 23 maja1974r.
22 Zespot techniczny operacji Zezwolenie na zwigkszenie predkosci w lotach 4 lutego 1975r.
transportu naddzwickowego zblizonych do  predkosci  dzwigku i 4czerwca 1975r.
(STP.), czwarte posiedzenie zmniejszenie predkosci w lotach 9 pazdziernika 1975
(1973 1.); Komisja zeglugi ponaddzwigkowych;  wspdtpraca  miedzy r.

powietrznej
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stuzbami ruchu lotniczego a wladzami

(xi)



przekazywania informacji
stuzby ruchu lotniczego
(ADAPTP), trzecie
posiedzenie (1981 r.);
Problemowe posiedzenie
AGA (1981 r.); Komisja
zeglugi powietrznej
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systemy  kierowania i kontroli ruchu
przyziemnego; systemy kierowania i kontroli
ruchu naziemnego; jednostki miar; definicje.

(xii)

24 listopada 1983 .
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Data przyjecia
Data wejsciaw
) zycie
Zmiana Zrédo(a) Temat(y) Data zastosowania
wojskowymi i wymagania w zakresie
facznosci.
23 Komisja zeglugi powietrznej Uzywanie kodu 7500 w pracy SSR w 12 grudnia 1975r.
przypadku bezprawnej ingerencji; potrzeby 12 kwietnia 1976 .
taczno$ci miedzy jednostkami ATS a biurami 12 sierpnia 1976 r.
meteorologicznymi.
24 Komisja zeglugi powietrznej ~ Definicje; doktadno$¢ utrzymywania czasu. 7 kwietnia 1976 1.
7 sierpnia 1976 r.
30 grudnia 1976 1.
25 Dziewiata Konferencja Definicje; punkty zmiany namiaru VOR; 7 grudnia 1977r.
(7 wydanie) zeglugi powietrznej (1976 r.)  oznaczenie tras ATS; ustalanie i oznaczanie 7 kwietnia 1978r.
znaczacych punktow nawigacyjnych; stuzba 10 sierpnia 1978 .
informacji powietrznej; wymagania ATS pod
wzgledem informacji.
26 Komisja zeglugi powietrznej ~ Okreslenie standardowych tras odlotu i dolotu. 3 grudnia1979r.
3 kwietnia 1980 r.
27 listopada 1980.
27 Komisja zeglugi powietrznej ~ Uzgadnianie dziatan stwarzajacych potencjalne 4 marca 1981 r.
niebezpieczenstwo dla lotow cywilnych 4 lipca1981r.
statkbw  powietrznych;  balony  wolne 26 listopada 1981 r.
bezzatogowe.
28 Komisja zeglugi powietrznegj ~ Wymagania dla tacznoéci miedzy organami 1 kwietnia 1981 r.
ATS a organami wojskowymi. 1 sierpnia 1981 r.
26 listopada 1981 r.
29 Zespot stuzby operacyjnej Zapewnianie statkom powietrznym w locie 2 kwietnia 1982 .
informacji powietrznej polaczonych stuzb AIS, ATS, MET i innych 2 sierpnia 1982r.
(OFIS), drugie posiedzenie zwigzanych z nimi informacji operacyjnych; 25 listopada 1982 r.
(1980 r.); Przeglad Zespotu separacja ztozona; automatyczny zapis danych
og6lnej koncepcji separacji radarowych; nadawanie informacji o ruchu
(RGCS), czwarte posiedzenie  lotniczym przez statki powietrzne.
(1980 1.); Komisja zeglugi
powietrznej
30 Zespot ds. zbierania, Wymagania ATS w zakresie lacznosci; 16 marca 1983 r.
przetwarzania i oznaczanie wskaznikow wiatru przyziemnego; 29 lipca 1983r.
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Data przyjecia
Data wejsciaw
zycie
Zmiana Zrédlo(a) Temat(y) Data zastosowania
31 Rada, Komisja zeglugi Koordynacja cywilno-wojskowa; przypadkiw 12 marca 1986 r.
powietrznej locie dotyczace zblgkanych lub 27 lipca 1986 .
nierozpoznanych statkow powietrznych i/lub 20 listopada 1986 r.
przechwytywania cywilnych statkow
powietrznych; wymagania dla Iacznosci;
nadawanie informacji o ruchu przez statki
powietrzne.
32 Grupa ekspertow ds. Definicje; Uniwersalny Czas Skoordynowany 18 marca 1987 r.
(8 wydanie) przegladu ogdlnej koncepcji (UTC); ostrzezenia 0 popiotach 27 lipca 1987r.
separacji (RGCSP), pigte wulkanicznych;  ustalanie  tras  ATS 18 listopada 1987r.
posiedzenie (1985r.); wyznaczonych za pomocg VOR; skreSlenie
Komisja zeglugi powietrznej  zafgcznikow A, B,C,D,E, FiG.
33 Sekretariat; Zespét ds. Operacja statku powietrznego w mieszanych 12 marca 1990r.
(9 wydanie) wykonywania lotow z VFR/IFR; wymagania ATS dla NOTAM 30 lipca 1990 .
widocznoscia, trzecie (kontrola i wytyczne dla ruchu naziemnego); 14 listopada 1991r.
posiedzenie (1986 r.); odpowiedzialnos¢ ATS w przypadku aktow
Komisja zeglugi powietrznej;  bezprawnej ingerencji.
zmiany wynikajace z
przyjecia zmian w Zataczniku
6
34 Zespot ds. doskonalenia Definicje; zapewnianie stuzb ruchu lotniczego 26 lutego 1993 .
wtornego radaru dozorowania  niezaleznie od dziatan poktadowego systemu 26 lipca 1993 r.
i systemow zapobiegania zapobiegania kolizjom (ACAS). 11 listopada 1993 r.
kolizjom, czwarte posiedzenie
(SICASP/4) (1989r.)
35 Grupa ekspertow ds. Definicje; zmniejszenie minimum separacji 18 marca 1994 r.
(10 wydanie) przegladu ogodlnej koncepcji pionowej do 300 m (1 000 ft) powyzej FL.290; 25lipca1994r.
separacji (RGCSP), szoste integracja ruchu $migtowcow z 10 listopada 1994 r.
posiedzenie (1988 1.), sioddme ~ konwencjonalnym  ruchem  samolotow;
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posiedzenie (1990 r.),
dziewiate posiedzenie (1993
1.); Zespot automatycznego
zaleznego dozorowania
(ASP), drugie posiedzenie
(1992 1.); Komisja zeglugi
powietrznej

ustalanie tras ATS okreslonych przez VOR i
ustalanie tras ATS przeznaczonych dla statkow
powietrznych z wyposazeniem RNAV;

wymagana charakterystyka nawigacyjna;
automatyczne zalezne dozorowanie; przepisy
dotyczace Swiatowego Systemu
Geodezyjnego 1984 (WGS-84);
przekazywanie statkom powietrznym

informacji dotyczacych ,,chmur” materiatow
radioaktywnych i chemicznie toksycznych.

(xiii)
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Data wejsciaw
zycie
Zmiana Zrédlo(a) Temat(y) Data zastosowania
36 Czwarte posiedzenie Zespolu ~ Transpondery  nadajace  barometryczne 8 marca 1996 r.
ds. doskonalenia wtornego wysokosci bezwzgledne; mikrofalowy system 15 lipca 1996 r.
radaru dozorowania i ladowania; kryteria przelotu nad przeszkodami 7 listopada 1996 r.
systemow zapobiegania na trasie.
kolizjom (SICASP/4);
trzynaste i czternaste
posiedzenie Zespotu ds. lotow
w kazdych warunkach
pogodowych (AWOP/13 i
14); Dziesigte posiedzenie
Zespotu ds. przewyzszen nad
przeszkodami (OCP/10)
37 Komisja zeglugi powietrznej;  Bazy danych nawigacyjnych; informacja 20 marca 1997 .
(11 wydanie) Zmiana 70 do Zalacznika 3 AIRMET; uskok wiatru. 2_1 lipca 1997 .
6 listopada 1997 .
38 Czwarte posiedzenie Zespolu  Definicje; systemy i procedury 19 marca 1998r.
(12 wydanie) ds. automatycznego zaleznego — automatycznego —zaleznego dozorowania; 20 lipca 1998 r.
dozorowania (1996 r.); Grupa  wymiana danych miedzy systemami ATS; 5 listopada 1998 r.
ekspertow ds. przegladu stosowanie linii przesytania danych powietrze-
ogolnej koncepcji separacji, ziemia na potrzeby ATS; RNP i RNAV dla
dziewiate posiedzenie (1996 lotow trasowych; wymagania dotyczace
r.); Zmiana 71 do Zatacznika ~ przesytania informacji OPMET do statkow
3; Komisja zeglugi powietrznych w locie, informacja doradcza
powietrznej dotyczaca popiotu wulkanicznego; czynnik
ludzki.
39 Komisja zeglugi powietrznej Klasyfikacje przestrzeni powietrznej ATS; 10 marca 1999r.
warunki meteorologiczne dla  lotow  z 19 lipca1999r.
widocznoscia 1 ostrzezenie o minimalnej 4 listopada 1999 r.
bezpiecznej wysokosci bezwzgledne;.
40 Komisja zeglugi powietrznej;  Definicje; zarzadzanie bezpieczenstwem ATS; 12 marca 2001 r.
(13 wydanie) Piate posiedzenie Zespohu ADS dla wskazania stanu niebezpieczenstwa, 16 lipca 2001 r.
automatycznego zaleznego elastyczne wykorzystanie przestrzeni 1 listopada 2001 r.
dozorowania (ASP/5); powietrznej; minimalna bezwzgledna
Trzydzieste dziewiate wysoko$¢ lotu; przewyzszenie nad terenem w
posiedzenie Europejskiej czasie wektorowania radarowego; stuzby
Grupy Planowania Zeglugi zapewniajace zezwolenie z wyprzedzeniem;
Powietrznej (EANOPG); przekazanie odpowiedzialnosci za kontrolg;

Dwunaste posiedzenie
Zespotu ds. przewyzszen nad
przeszkodami (OPC/12);
Poprawki 25,201 7 do
Zalgcznika 6, czesei I, 111 111,
odpowiednio; Sekretariat
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potwierdzanie zezwolen; zarzadzanie
przeptywem ruchu lotniczego;  stuzba
automatycznej informacji lotniskowej (ATIS),
VOLMET i D-VOLMET; sprzet w
jednostkach ATS oraz kryteria dla wskaznikow
wartosci RVR; poprawki edytorskie.

(xiv)
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41 Grupa ekspertow ds. Odstgpy pomigdzy rownoleglymi trasami 21 lutego 2002 r.
przegladu ogdlnej koncepcji nawigacji obszarowej (RNAV); 15 lipca 2002 r.
separacji, dziesigte przekazywanie informacji o materiatach 28 listopada 2002 .
posiedzenie (RGCSP/10); niebezpiecznych do centréw poszukiwania i
Siedemnaste posiedzenie ratownictwa (RCC).
Zespotu ds. materialow
niebezpiecznych (DGP/17)
42 Grupa studyjna ds. emiterow ~ Emitery laserowe; wymogi bieglej znajomosci 7 marca 2003 .
laserowych i bezpieczenstwa  jezyka; srodki zapasowe ruchu lotniczego. 14 lipca 2003 .
lotéw; Sekretariat; Grupa 27 listopada 2003 r.
Studyjna ds. wymogow
biegtej znajomosci jezyka
angielskiego; Komisja zeglugi
powietrznej
43 Sekretariat; Spotkanie Definicje;  zastosowanie  radaru  ruchu 2 marca 2005 .
wydziatlowe stuzb informacji ~ naziemnego; wymogi ATS  dotyczace 11 lipca 2005 r.
lotniczej/map lotniczych facznosci;  informacje  meteorologiczne; 24 listopada 2005 r.
(AIS/MAP) (1998r.) utrzymywanie wysokosci wzglednej przez
statki powietrzne; zarzadzanie
bezpieczenstwem ATS; dane elektroniczne o
terenie i przeszkodach.
44 35 Sesja Zgromadzenia ICAO, Zarzadzanie bezpieczenstwem w  ATS, 14 marca2006r.
11 Konferencja  Zeglugi urzadzenia nagrywajace 17 lipca 2006 r.
Powietrznej, Komisja Zeglugi 23 listopada 2006 .
Powietrznej
45 Komisja Zeglugi Powietrznej  Definicje i procedury dotyczace ADS-B, ADS- 26 lutego 2007 r.
C 1 RCP; procedury koordynacji pomiedzy 16 lipca 2007 .
stuzbami ruchu lotniczego i innymi organami, 22 listopada 2007 r.
oznaczniki nazwa-kod; wprowadzenie alarmoéw
0 uskoku wiatru.
46 Sekretariat przy udziale Definicje i Normy stuzace uzgodnieniu 10 marca 2008 r.
Grupy Studyjnej RNPSOR  terminologii charakterystyki nawigacyjnej 20 lipca 2008 r.
(RNP) i nawigacji obszarowej (RNAV) z 20 listopada 2008 r.
pojeciem nawigacji opartej o
Raport z trzeciego spotkania charakterystyki systemu; wykorzystanie
Grupy Roboczej Ogotu ds. najnowszej terminologii GNSS.
NSP
47-A Sekretariat, pierwsze Zmiany definicji, system zarzadzania 2 marca 2009 r.
spotkanie catej Grupy bezpieczenstwem; konwencja nazewnictwa 20 lipca 2009 r.
Roboczej Panelu ds. punktow drogi RNAV; stuzby ruchu 19 listopada 2009 r.
Instrumentalnych Procedur  lotniczego; oraz zagrozenia zdrowia
Lotu (IFPP-WG/WHL/1) publicznego.
47-B Sekretariat Zmiany definicji; system zarzadzania 2 marca 2009 r.

r.
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48 Sekretariat, Panel ds. Zmiany definicji, monitorowanie 7 marca 2012 r.

Separacji i Bezpieczenstwa zmniejszonych miniméw separacji 16 lipca 2012 .

Przestrzeni Powietrznej pionowej (RVSM), wykorzystanie w petni 15 listopada 2012 r.

(SASP), Spotkanie automatycznych systemow obserwowania

Wydzialu AIG (2008), w celu raportowania lokalnego, systemy

Grupa Studyjna ds. zarzadzania jakos$cig (QMS),

Obserwacji i Prognoz wykorzystanie automatyzacji

Meteorologicznych na umozliwiajacej wymiang danych

Lotnisku (AMOFSG) cyfrowych, elektroniczny zbior informacji

lotniczych (eAIP), format NOTAM i
elektroniczna baza danych o terenie i
przeszkodach (eTOD).

49 Sekretariat; Grupa Studyjna  Definicje; system zarzadzania 25 lutego 2013 r.
AIS w AIM (AIM-AIMSG)  bezpieczenstwem, integralnos¢ danych 15 lipca 2013 r.
lotniczych; okreslanie i wyznaczanie stref 14 listopada 2013 r.
niebezpiecznych, ograniczonych i

zakazanych. 22 lutego 2016 r.
. . 11 lipca 2016 r.
50-A dDrugle spot.kanle iZ espotu Wymagania dotyczace tacznosci i 10 listopada 2016 r.
d:hogﬁr?ggﬁfﬁ?(&c;; dozorowania opartych na
Y Soh charakterystykach (PBCS); ramy
Dwunaste spotkanie lacvine d b
Zespotu ds. procedur lotu regulacyjne dotyczace stuzby
) . projektowania procedur lotu wg
wedtug przyrzadow R
- . przyrzadow; i istotna poprawka dotyczaca
(IFPP/12); i spotkanie > L
. : meteorologii lotniczej.
oddzialu meteorologicznego
(MET) (2014) (Zalecenie
5/1)
50-B

Dwaunasta Konferencja Wymagania dla kontroleréw ruchu 22 lutego 2016 r.
Zeglugi Powietrznej (AN-  lotniczego dotyczace zarzadzania 11 lipca 2016 1.
Conf/12, Zalecenie 6/4) oraz zmeczeniem. 5 listopada 2020 r.
Sekretariat we wspotpracy z
Zespotem Zadaniowym ds.
systemow zarzadzania
ryzykiem zmgczenia

51 Dwunaste posiedzenie Konsekwentna zmiana wynikajaca ze 9 marca 2018 r.
grupy analitycznej ds. zmian w zatgczniku 15 i wprowadzenia 16 lipca 2018 .
zarzadzania informacjami PANS-AIM (Doc 10066) dotyczaca 8 listopada 2018 r.
lotniczymi (AIM) Stuzby zmiany odniesien, wymogow jakosci
Informacji Lotniczej (AlS- danych i wymogéw wykrywania btgdow
AIMSG/12) danych opartych na wynikach.

ZALACZNIK 11 (xvi)
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52 Rozne zrodta, w tym Grupa Poprawka dotyczaca: 9 marca 2020 r.
Zadaniowa ds. Zagrozen dla
Lotnictwa Cywilnego a) przeprowadzania ocen ryzyka dla 20 lipca 2020 r.
wynikajacych ze Stref dziatan potencjalnie niebezpiecznych dla
Konfliktu (TF RCZ) (C- cywilnych statkow powietrznych; 5 listopada 2020 r.
DEC 203/1) i Sekretariat, a b) odczytu zwrotnego przez kierowcoOw
takze Grupa Badawcza pojazdow operacyjnych.

PANS-Aerodromes (PASG)

53 Szoste posiedzenie Panelu
Operacyjnego Zarzadzania a) koncepcja Globalnego Lotniczego 18 marca 2024 r.
Ruchem Lotniczym Systemu Lacznosci Alarmowe;j i
(ATMOPSP/6; oraz Bezpieczenstwa (GADSS); oraz 22 lipca 2024 r.
Czwarte posiedzenie panelu b) definicje majace zastosowanie do
ds. wymagan w zakresie ustug w zakresie informacji o lociei 28 listopada 2024 r.
zarzadzania ruchem przeptywie dla srodowiska wspolpracy
lotniczym (ATMRPP/4). (FF-ICE).
Piate posiedzenie Panelu Wiaczenie definicji instytucji 2 kwietnia 2025 r.
54 Meteorologicznego zapewniajacej stuzby meteorologiczne i 4 sierpnia 2025 r.
(METP/5) dostosowanie uwag do nowych PANS- 27 listopada 2025 r.

MET.
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MIEDZYNARODOWE NORMY I METODY POSTEPOWANIA

ROZDZIAY. 1. DEFINICJE

Uwaga 1. — 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 0znaczenia
zespotu sprawujgcego dang stuzbe.

Uwaga 2. — Oznaczenie (RR) stosowane w definicjach okresla termin, ktory zostal zapozyczony z Regulaminu
Radiotelekomunikacyjnego Miedzynarodowego Zwigzku Telekomunikacyjnego (ITU) (patrz Podrgcznik na temat
wymogdéw spektrum czestotliwosci radiowych dla lotnictwa cywilnego wiacznie z deklaracja na temat
zatwierdzonej polityki ICAO (Doc 9718)).

Wyrazenia uzyte w Normach i Zalecanych Metodach Postgpowania odnoszacych si¢ do Stuzb ruchu lotniczego,
maja nastepujace znaczenia:

ALERFA. Wyraz kodowy uzywany do okreslenia fazy alarmu.

Aspekty czynnika ludzkiego (Human Factors principles). Zasady stosowane w lotniczych procesach
projektowania, certyfikacji, szkolenia, operacji i dziatalnoéci eksploatacyjnej, zmierzajace do bezpiecznego
wspotdziatania pomiedzy czlowiekiem i innymi skltadowymi systemu, poprzez odpowiednie uwzglednianie
mozliwos$ci czlowieka.

Automatyczne zaleine dozorowanie — kontrakt (Automatic dependent surveillance — contract (ADS-C)). Sposob,
za pomocg ktorego bedzie dokonywana wymiana informacji zgodnie z warunkami kontraktu ADS-C miedzy
systemem naziemnym a statkiem powietrznym, wykorzystujac tacze transmisji danych, z okresleniem sytuacji, w
ktorych meldunki ADS-C bedg nadawane oraz jakie dane bedg w tych meldunkach zawarte.

Uwaga. — Wyrazenie , kontrakt ADS” jest wyrazeniem ogolnym oznaczajgcym w roznych przypadkach
kontrakt dorazny ADS, kontrakt ADS na zgdanie, kontrakt okresowy ADS lub rodzaj zagrozenia.

Automatyczne zaleine dozorowanie — rozgtaszanie (Automatic dependent surveillance — broadcast (ADS-B)).
Sposob, w jaki statki powietrzne, pojazdy lotniskowe i inne obiekty, moga w sposob automatyczny przekazywaé
i/lub otrzymywac dane tj. znak rozpoznawczy, pozycje i odpowiednio dodatkowe dane w trybie rozglaszania,
wykorzystujac tacze transmisji danych.

Biezgcy plan lotu (CPL)-Current flight plan (CPL). Plan lotu, ktory odzwierciedla zmiany w ztozonym planie
lotu, jezeli takie maja miejsce, wynikajace z kolejnych zezwolen ATC.

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

Biuro odpraw zatog (Air traffic services reporting office). Organ ustanowiony w celu przyjmowania meldunkoéw
dotyczacych stuzb ruchu lotniczego oraz planow lotu sktadanych przed lotem.

Uwaga. — Biuro odpraw zalog moze by¢ ustanowione jako organ samodzielny, wzglednie moze by¢ polgczone
z istniejgcym organem, np. innym organem stuzb ruchu lotniczego lub organem stuzby informacji lotniczej.

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

Czas petnienia dyzuru (Duty period). Okres, ktory rozpoczyna sie od chwili, gdy instytucja zapewniajgca stuzby
ruchu lotniczego wymaga, aby kontroler ruchu lotniczego stawit si¢ na stanowisku pracy lub rozpoczat dyzur i
konczy sie, gdy dana osoba jest wolna od wszelkich obowigzkow stuzbowych.

Czas poza dyiurem (Non-duty period). Ciagly i zdefiniowany okres czasu, nastgpujacy po i/lub przed czasem
petnienia dyzuru, podczas ktorego kontroler ruchu lotniczego jest wolny od wszelkich obowiazkow.

ZALACZNIK 11 1-1
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Czas na pracy stanowisku (Time-in-position). Okres czasu, gdy kontroler ruchu lotniczego wykonuje czynnosci,
wynikajace z uprawnien posiadanej licencji kontrolera ruchu lotniczego, na stanowisku operacyjnym.

Czlonek zalogi lotniczej (Flight crew member). Czlonek zalogi posiadajacy licencje, ktoremu powierzono
petienie obowiazkow istotnych dla eksploatacji statku powietrznego w okresie petnienia czynnosci lotniczych.

Deklarowana pojemnosé¢ (Declared capacity). Miara mozliwo$ci zapewniania stuzb statkom powietrznym
podczas pracy systemu ATC lub dowolnych jego podsysteméw badz stanowisk operacyjnych. Wyrazana jako
liczba statkéw powietrznych wkraczajacych w okreslony fragment przestrzeni powietrznej w okre§lonym czasie,
z uwzglednieniem pogody, konfiguracji organu ATC, dostgpnego personelu i wyposazenia oraz wszystkich innych
czynnikow, ktore moga wplynac na obcigzenie pracg kontrolera odpowiedzialnego za dang przestrzen powietrzna.

Deklinacja stacji (Station declination). Réznica migdzy radialem 0 stopni radiolatarni VOR i kierunkiem p6inocy
geograficznej, okreslana w czasie kalibracji tej radiolatarni.

DETRESFA. Wyraz kodowy uzywany do okres$lenia fazy niebezpieczenstwa.

Doktadnosé danych (Data accuracy). Stopien zgodno$ci miedzy wartoscig oszacowang lub zmierzong, a
wartoscig rzeczywista.

Instytucja zapewniajgca stuzby meteorologiczne (Meteorological service provider). Podmiot wyznaczony, w
imieniu Panstwa, do $wiadczenia ustug meteorologicznych dla migdzynarodowej zeglugi powietrznej.

Dozorowanie oparte na charakterystykach (Performance-based surveillance) (PBS). Dozorowanie oparte na
wymaganiach charakterystyk majacych zastosowanie stuzb ruchu lotniczego zapewnianych w danej przestrzeni
powietrznej.

Uwaga. — Specyfikacja RSP zawiera wymagania dotyczqce charakterystyki dozorowania, ktore sq przypisane do
elementow systemu w zakresie dozorowania, ktore majg by¢ zapewnione i zwiqzane z czasem transakcyi,
ciggloscig, dostgpnoscig, wiarygodnosciq, bezpieczenstwem i funkcjonalnosciq wymagang dla proponowanej
operacji w kontekscie konkretnej koncepcji przestrzeni powietrznej.

Dowéddca statku powietrznego (Pilot in-command). Pilot wyznaczony przez uzytkownika lub wiasciciela statku
powietrznego, w przypadku lotnictwa ogdlnego przeznaczenia, do petnienia obowigzkéw dowoddcy i ponoszenia
odpowiedzialno$ci za bezpieczne wykonanie lotu.

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

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

DyZur (Duty). Kazde zadanie, ktore jest od kontrolera ruchu lotniczego wymagane, w celu zapewnienia stuzby
ruchu lotniczego. Zadania te obejmuja pracg na stanowisku, pracg administracyjng i szkolenia.

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

Faza niebezpieczenstwa (Distress phase). Sytuacja, w ktorej istnieje uzasadniona pewnos¢, ze statek powietrzny
i osoby na jego pokladzie sa zagrozone bezposrednio powaznym niebezpieczenstwem lub potrzebujg

natychmiastowej pomocy.

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

Faza zagroienia (Emergency phase). Wyrazenie ogo6lne oznaczajace, ze moze zachodzi¢ przypadek fazy
niepewnosci, alarmu lub niebezpieczenstwa.

Geodezyjny uklad odniesienia (Geodetic datum). Minimalny zestaw parametrow wymagany do okreslenia
lokalizacji i orientacji lokalnego systemu odniesienia w stosunku do globalnego systemu odniesienia.
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Granica zezwolenia (Clearance limit). Punkt, do ktorego zostato udzielone statkowi powietrznemu zezwolenie
kontroli ruchu lotniczego.

Harmonogram dyiuru kontrolera ruchu lotniczego (Air traffic controller schedule). Plan, w ktorym
przydzielone sa okresy petienia dyzuru i poza dyzurem w pewnym przedziale czasowym, inaczej okreslany jako
grafik dyzurow.

Integralnosé danych (poziom wiarygodnosci) (assurance level). Stopien pewnosci, ze dane lotnicze i ich
warto$¢ nie zostaly utracone lub zmienione od momentu ich utworzenia lub autoryzowanej zmiany.

IFR. Skrot oznaczajacy przepisy wykonywania lotow wedlug wskazan przyrzadow.
IMC. Skrét oznaczajacy warunki meteorologiczne dla lotoéw wedtug wskazan przyrzadow.
INCERFA. Wyraz kodowy uzywany do okreslenia fazy niepewnosci.

Incydent lotniczy (Incident). Kazde zdarzenie inne niz wypadek lotniczy, zwigzane z eksploatacja statku
powietrznego, ktore ma wptyw lub mogtoby mie¢ wptyw na jej bezpieczenstwo.

Uwaga. — Typy incydentow lotniczych bedgcych w centrum zainteresowania ICAO, z punktu widzenia
prowadzonych badan nad metodami zapobiegania wypadkom lotniczym, zostaly wykazane w Zalqczniku 13,
zatgceznik C.

Informacja AIRMET (AIRMET information). Informacja wydawana przez meteorologiczne biuro nadzoru,
dotyczaca okreslonych zjawisk meteorologicznych wystepujacych lub mogacych wystapi¢ na okreslone;j trasie,
ktore moga mie¢ wplyw na bezpieczenstwo lotoéw na matych wysokosciach, i ktore nie zostaly zawarte w wydanej
prognozie dla lotbw na matych wysokosciach w danym rejonie informacji powietrznej lub w jego czesci.

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 w celu zapobiezenia kolizji.

Informacja SIGMET (SIGMET information). Informacja wydawana przez meteorologiczne biuro nadzoru
dotyczaca okreslonych zjawisk meteorologicznych wystepujacych lub mogacych wystapic¢ na okreslonej trasie, i
innych zjawisk w atmosferze, ktore moga mie¢ wptyw na bezpieczenstwo statkdw powietrznych.

Jakos¢é danych (Data quality). Stopien lub poziom pewnosci, ze dostarczane dane spelniaja wymagania
uzytkownika pod wzgledem dokladnosci, rozdzielczo$ci, réznorodnosci oraz spojnosci (lub réwnowaznego
poziomu pewnosci), identyfikowalno$ci, terminowosci, kompletnosci i formatu.

Kalendarz (Calendar). Indywidualny tymczasowy system odniesienia, ktory stanowi podstawe definiowania
pozycji tymczasowej do jednodniowego rozwigzania (ISO 19108).

Kalendarz gregorianski (Gregorian calendar). Kalendarz w ogdlnym uzyciu; po raz pierwszy wprowadzony w
1582 r. w celu zdefiniowania roku w sposob bardziej zblizony do roku tropikalnego niz w kalendarzu julianskim
(I1SO 19108%).

Uwaga. — W kalendarzu gregorianskim, zwykly rok posiada 365 dni, natomiast rok przestepny 366 dni
podzielonych na 12 miesigcy.

Klasyfikacja spdjnosci (danych lotniczych) Integrity classification (aeronautical data). Klasyfikacja opiera si¢
na potencjalnym ryzyku, wynikajacym z uzycia znieksztalconych danych. Stosuje si¢ nastepujaca klasyfikacje
danych:

a) dla danych zwyktych — uzycie znieksztalconych danych stwarza bardzo mate prawdopodobienstwo, ze
ciaglte bezpieczenstwo lotu 1 ladowania statku powietrznego be¢dzie powaznie zagrozone mozliwoscia
potencjalnej katastrofy,

* Standard 1SO 19108, Informacje geograficzne — schemat czasowy.
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b) dla danych waznych — uzycie znieksztalconych danych stwarza mate prawdopodobienstwo, ze ciagte
bezpieczenstwo lotu i ladowania statku powietrznego bedzie powaznie zagrozone mozliwoscia
potencjalnej katastrofy,

¢) dladanych krytycznych — uzycie znieksztatlconych danych stwarza duze prawdopodobienstwo, ze ciagle
bezpieczenstwo lotu i ladowania statku powietrznego bedzie powaznie zagrozone mozliwoscia
potencjalnej katastrofy.

Kolowanie (Taxiing). Ruch statku powietrznego po powierzchni lotniska przy uzyciu mocy wilasnej, wytaczajac
start i ladowanie.

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

Lot IFR (IFR flight). Lot wykonywany zgodnie z przepisami dla lotow wedtug wskazan przyrzadow.

Lot kontrolowany (Controlled flight). Kazdy lot, na ktory wymaga si¢ zezwolenia kontroli ruchu lotniczego.
Lotnisko (Aerodrome). Wydzielony obszar na ladzie lub wodzie (wlaczajac wszystkie budynki, instalacje i
wyposazenie), w cato$ci lub czesci przeznaczony do wykonywania startow, ladowan i naziemnego lub hawodnego

ruchu statkow powietrznych.

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.

Lotnisko zapasowe (Alternate aerodrome). Lotnisko, na ktére statek powietrzny moze leciec, jezeli nie jest
mozliwe lub celowe wykonywanie lotu do lotniska zamierzonego ladowania lub wykonywanie na nim ladowania.

Lotniska zapasowe dzielg si¢ na:

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

Zapasowe na trasie (En-route alternate). Lotnisko, na ktorym statek powietrzny znajdujgc sie na trasie w
warunkach nadzwyczajnych lub zagrozenia mogitby ladowac;

Zapasowe na trasie ETOPS (ETOPS en-route alternate). Dogodne i odpowiednie lotnisko zapasowe, na
ktorym statek powietrzny lecac na trasie w trakcie operacji ETOPS, moze ladowaé w przypadku zgasnigcia silnika
lub w innych warunkach nadzwyczajnych lub zagrozenia;

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 ktorego nastgpi odlot, moze by¢ rowniez 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 lotéw z widocznoscig.

Lgcznosé drukiem (Printed communications). Y.aczno$¢, w ktorej na kazdej stacji obwodu zapewniany jest staty
wydruk wszystkich depesz przesytanych w tym obwodzie.
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Lgcznosé kontroler-pilot Igczem transmisji danych (CPDLC) (Controller-pilot data link communications).
Spos6b komunikacji pomigdzy kontrolerem i pilotem przy wykorzystaniu tacza transmisji danych dla facznosci
ATC.

Lgcznosé oparta na charakterystykach (Performance-based communication) (PBC). Laczno$¢ oparta na
wymaganiach charakterystyk majacych zastosowanie do stuzb ruchu lotniczego zapewnianych w danej przestrzeni
powietrznej.

Uwaga. — Specyfikacja RCP obejmuje wymagania dotyczqce charakterystyk tgcznosci, ktore sq przypisane do
elementow systemu w zakresie lgcznosci, ktore majg byc¢ zapewnione i zwigzane z czasem transakcji, cigglosciq,
dostepnoscig, wiarygodnosciq, bezpieczenstwem i funkcjonalnoscig wymagang dla proponowanej operacji w
kontekscie konkretnej koncepcji przestrzeni powietrznej .

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

Lgcznosé tgczem transmisji danych (Data link communications). Rodzaj tacznosci przeznaczonej do wymiany
depesz przy wykorzystaniu tacza transmisji danych.

Migdzynarodowe Biuro NOTAM (International NOTAM Office). Komorka organizacyjna wyznaczona przez
Panstwo do prowadzenia migdzynarodowej wymiany NOTAM.

Mozliwosci ludzkie (Human performance). Mozliwosci i ograniczenia czlowieka, ktére maja wplyw na
bezpieczenstwo i efektywno$é operacji lotniczych.

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

Uwaga. — Nawigacja obszarowa obejmuje nawigacje opartq o charakterystyki systemu, jak rowniez inne
operacje, ktore nie mieszczq sie w definicji nawigacji opartej o charakterystyki systemu.

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

Uwaga. — Wymagania charakterystyk systemu sq wyrazone W specyfikacjach nawigacyjnych (specyfikacja
RNP, specyfikacja RNAV) w kategoriach doktadnosci, integralnosé, ciggtosci, dostgpnosci i funkcjonalnosci,
koniecznych dla wykonania zamierzonej operacji w konkretnej przestrzeni powietrzne;j.

NOTAM. Wiadomos¢ rozpowszechniana za pomoca $rodkéw telekomunikacyjnych, zawierajaca informacje o
ustanowieniu, stanie lub zmianach urzadzen lotniczych, stuzbach, procedurach, a takze o niebezpieczenstwie,
ktorych znajomos¢ we wlasciwym czasie jest istotna dla personelu zwiazanego z operacjami lotniczymi.

Obszar kontrolowany (Control area). Przestrzen powietrzna kontrolowana rozciagajaca si¢ w gore od okreslonej
granicy nad ziemig.

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 ogdlne oznaczajace zaréwno osrodek
kontroli obszaru, organ kontroli zblizania lub organ kontroli lotniska.

Organ kontroli zblizania (Approach control unit). Organ ustanowiony dla zapewnienia stuzby kontroli ruchu

lotniczego — w odniesieniu do lotow kontrolowanych statkéw powietrznych, przylatujacych lub odlatujacych z
jednego lub wigcej lotnisk.
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Organ przekazujgcy (Transferring unit). Organ kontroli ruchu lotniczego, ktory przekazuje kontrolg nad statkiem
powietrznym nastgpnemu na trasie lotu organowi kontroli ruchu lotniczego.

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

Organ stuzb ruchu lotniczego (Air traffic services unit). Wyrazenie ogolne oznaczajace zardéwno organ kontroli
ruchu lotniczego, organ informacji powietrznej i biuro odpraw zatog.

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

Osrodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa (Rescue coordination centre — RCC). Organ odpowiedzialny
za sprawne organizowanie stuzb wykonujacych poszukiwanie i ratownictwo oraz koordynowanie dziatan
poszukiwawczo-ratowniczych w rejonie poszukiwania i ratownictwa.

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

Plan lotu (Flight plan). Okreslone informacje dotyczace zamierzonego lotu lub czeéci lotu statku powietrznego.

Uwaga 1. — Termin plan lotu moze by¢ poprzedzony stowami ,,wstepny”, , zlozony”, , biezgcy” Ilub
,operacyjny” w celu wskazania kontekstu i roznych etapow lotu.

Uwaga 2. — Gdy stowo ,, komunikat” jest uzywane jako przyrostek do tego terminu, oznacza ono tresé i format
danych planu lotu w formie, w jakiej zostaly przestane.

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

Podejscie koncowe (Final approach). Czes¢ procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadow, ktora rozpoczyna
si¢ w wyznaczonej pozycji (fix) lub punkcie podejscia koncowego, a gdy takiej pozycji lub punktu nie
WYZnaczono:

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

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

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

Podlot (Air-taxiing). Poruszanie si¢ $migtowca/statku powietrznego VTOL nad powierzchnia lotniska, zwykle z
wykorzystaniem wptywu ziemi, z predkos$cia podrozng zwykle mniejsza niz 37 km/h (20 kt).

Uwaga. — Aktualna wysokos¢ wzgledna moze sig¢ zmieniac¢ i niektore smiglowce mogq wymagac podlotu
powyzej 8 m (25 ft) AGL, aby zmniejszy¢ turbulencje powodowang wplywem ziemi lub zapewni¢ niezbedny zapas
wysokosci dla ladunkow podwieszonych na zewngtrz.

Podstawa odniesienia (Datum). Kazda wielko$¢ lub zestaw wielkosci mogacych shuzy¢ za odniesienie lub
podstawe obliczen innych wielkosci (ISO 19104%).

* Standard ISO 19104, Informacje geograficzne — terminologia
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Poktadowy system zapobiegania kolizjom (ACAS) (Airborne collision avoidance system). System poktadowy
statku powietrznego oparty na wykorzystaniu sygnatéw transpondera radaru wtérnego (SSR), ktory dziala
niezaleznie od wyposazenia naziemnego i zapewnia pilotowi informacje o potencjalnym zagrozeniu kolizja ze
statkami powietrznymi wyposazonymi w transpondery SSR.

Pole manewrowe (Manoeuvring area). Czgs$¢ lotniska, wytaczajac plyty, przeznaczona do startow, ladowan i
kotowania statkow powietrznych.

Pole ruchu naziemnego (Movement area). Czg$¢ lotniska przeznaczona do startow, ladowan i kotowania statkow
powietrznych, skladajaca si¢ z pola manewrowego i plyt(y).

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

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

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

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

Uwaga 1. — Wysokosciomierz barometryczny wyskalowany wedlug atmosfery wzorcowej:

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

b) bedzie wskazywat wysokos¢é wzgledng nad podstawq odniesienia QFE — jezeli zostal nastawiony na
cisnienie QFE,

C) moze by¢ wykorzystywany do okreslenia pozioméw lotow — jezeli zostal nastawiony na cisnienie 1013,2
hPa.

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

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

Prognoza pogody (Forecast). Opis warunkéw meteorologicznych przewidywanych na okre$lony czas lub
przedziat czasu, dla okreslonego obszaru lub czesci przestrzeni powietrzne;.

Przestrzenie powietrzne stuib ruchu lotniczego (Air traffic services airspaces). Oznaczone alfabetycznie
przestrzenie powietrzne o okre§lonych wymiarach, wewnatrz ktorych moga by¢ wykonywane okreslone rodzaje
lotow, 1 dla ktorych zostaty ustalone stuzby ruchu lotniczego i przepisy o operacjach.

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

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 , przestrzen powietrzna kontrolowana” jest okresleniem ogolnym, ktore obejmuje
przestrzen powietrzng ATS klasy A, B, C, D i E, jak podano w punkcie 2.6.

Przestrzen powietrzna ze stuibg doradczq (Advisory airspace). Przestrzen powietrzna o okreslonych wymiarach
lub wyznaczona trasa, wewnatrz ktorej zapewniana jest stuzba doradcza ruchu lotniczego.
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Przeszkoda (Obstacle). Wszystkie state (tymczasowe lub trwate) i ruchome obiekty, badz ich czgsci, ktore sa
zlokalizowane na obszarze przeznaczonym do ruchu naziemnego statkdéw powietrznych lub ktore rozciagaja si¢
poza zdefiniowang powierzchni¢ przeznaczong do ochrony statkéw powietrznych w locie.

Punkt drogi RNAV (Waypoint). Ustalone miejsce geograficzne wykorzystywane do okre$lenia trasy nawigacji
obszarowej lub toru lotu statku powietrznego stosujacego nawigacje obszarowa. Punkty drogi RNAV okreslone
sa jako:

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

Punkt drogi RNAV ,, Flyover”. Punkt, w ktorym rozpoczyna si¢ zakret w celu wejscia na nastepny odcinek trasy
lub procedury.

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

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

Punkt zmiany namiaru (Change-over point). Punkt, w ktorym statek powietrzny wykonujacy lot na odcinku trasy
ATS, okre$lony za pomoca ogoélnokierunkowych latarn bardzo wysokiej czestotliwosci, przejdzie — wedlug
przewidywan — z wykorzystania, jako podstawowej pomocy prowadzacej, urzadzenia znajdujacego si¢ za statkiem
powietrznym, na wykorzystanie nastepnego urzadzenia, ktore znajduje si¢ przed statkiem powietrznym.

Uwaga. — Punkty zmiany namiaru sq ustalone w celu zapewnienia optymalnego zrownowazenia pod wzgledem
natezenia i jakoSci sygnatu miedzy urzgdzeniami na wszystkich wykorzystywanych poziomach i w celu zapewnienia
tego samego zrodla informacji azymutalnej dla wszystkich statkow powietrznych wykonujgcych loty wzdluz tej
samej czesci odcinka trasy.

Rada dla zapobieienia kolizji (Traffic avoidance advice). Rada udzielana przez organ stuzb ruchu lotniczego
okre$lajagca manewry pomagajace pilotowi unikng¢ kolizji.

Radiotelefonia (Radiotelephony). Rodzaj taczno$ci radiowej przeznaczonej glownie do wymiany informacji w
postaci fonicznej.

Rejon informacji powietrznej (FIR) (Flight information region). Przestrzen powietrzna o okre§lonych
wymiarach, w ktorej zapewniona jest stuzba informacji powietrznej i stuzba alarmowa.

Rejon kontrolowany lotnisk(a) (TMA) (Terminal control area). Czg$¢ 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 przypisane do parametrow RCP
zwigzanych z czasem transakcji, ciagtoscia, dostgpnoscia i integralnoscia tacznosci.

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

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

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

Ruchoma stuzba lotnicza (Aeronautical mobile service). Stuzba mig¢dzy stacjami lotniczymi a stacjami
poktadowymi lub migdzy stacjami poktadowymi, w ktorej moga uczestniczy¢ stacje statkow ratowniczych. Do tej
stuzby moga by¢ réwniez wlaczone radiolatarnie wskazujgce miejsce zagrozenia, pracujace na czgstotliwosciach
uzywanych w niebezpieczenstwie i sytuacjach zagrozenia.
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Stuzba alarmowa (Alerting service). Stuzba ustanowiona w celu zawiadamiania wtasciwych organow o statkach
powietrznych potrzebujacych pomocy w zakresie poszukiwania i ratownictwa oraz w celu wspotdziatania z tymi
organami, w razie potrzeby.

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

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

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

Stuiba doradcza ruchu lotniczego (Air traffic advisory service). Stuzba zapewniana w przestrzeni powietrznej ze
stuzbg doradcza w celu zapewnienia, w miar¢ mozliwosci, separacji miedzy statkami powietrznymi wykonujacymi

loty wedtug planéw lotu IFR.

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

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

Stuiba 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:
a) zapobiegania kolizjom:

1) migdzy statkami powietrznymi w locie, i

2) statkoOw powietrznych na polu manewrowym z przeszkodami i innymi statkami powietrznymi, oraz
b) usprawniania i utrzymywania uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego.

Stuziba kontroli zblizania (Approach control service). Stuzba kontroli ruchu lotniczego dla lotéw kontrolowanych
przylatujacych lub odlatujgcych statkdw powietrznych.

Stuiba obstugi plyty (Apron management service). Stuzba zapewniajaca regulacje dziatan i ruchu statkow
powietrznych i pojazdow na plycie.

Stuzba projektowania przyrzadowych procedur lotu (Instrument flight procedure design service). Stuzba
ustanowiona na potrzeby projektowania, dokumentowania, walidacji, utrzymania i okresowego przegladu
przyrzadowych procedur lotu istotnych dla bezpieczenstwa, regularnosci i efektywnosci zeglugi powietrzne;.

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

Stuzba ruchu lotniczego ATS (Air traffic service). Wyrazenie ogdlne oznaczajace odpowiednio stuzbe informacji
powietrznej, stuzbe alarmowa, stuzbe doradcza ruchu lotniczego, stuzbe kontroli ruchu lotniczego (stuzba kontroli

obszaru, stuzba kontroli zblizania lub stuzba kontroli lotniska).

Spdjnosé danych lotniczych (Integrity of aeronautical data). Stopien pewnosci, ze dane lotnicze i ich wartosci
nie zostaly utracone badz zmienione od czasu ich przekazania lub autoryzowanej zmiany.
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Stata stuzba lotnicza AFS (Aeronautical fixed service). Stuzba telekomunikacyjna migdzy okre§lonymi punktami
statymi, przeznaczona gtéwnie do zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi powietrznej oraz regularnego, sprawnego
i ekonomicznego dziatania stuzb ruchu lotniczego.

Specyfikacja nawigacyjna (Navigation specification). Zbiér wymagan dla statku powietrznego i zatogi lotniczej,
koniecznych do wsparcia operacji przy wykorzystaniu nawigacji opartej o charakterystyki systemu w granicach
okreslonej przestrzeni powietrznej. Wystepuja dwa rodzaje specyfikacji nawigacyjnych:

Specyfikacja wymaganej charakterystyki nawigacyjnej (RNP) (Required Navigation Performance (RNP)
specification). Specyfikacja nawigacyjna oparta na nawigacji obszarowej, zawierajaca wymaganie
monitorowania charakterystyk systemu oraz alarmowania, okreslona przez prefiks RNP, np. RNP 4, RNP
APCH.

Specyfikacja nawigacji obszarowej (RNAV) (Area Navigation (RNAV) specification). Specyfikacja
nawigacyjna oparta na nawigacji obszarowej, nie zawierajaca Wwymagania monitorowania charakterystyk
systemu oraz alarmowania, okre$lona przez prefiks RNAV, np. RNAV 5, RNAV 1.

Uwaga 1. — Podrecznik nawigacji opartej o charakterystyki systemu (PBN) (Doc 9613), Tom |l zawiera
szczegotowy przewodnik po specyfikacjach nawigacyjnych.

Uwaga 2. — Wyrazenie RNP poprzednio definiowane jako ,, Okreslenie charakterystyki nawigacyjnej
niezbednej do wykonywania lotow w granicach okreslonej przestrzeni powietrznej”, zostato usuniete z
niniejszego zalgcznika, poniewaz koncepcja RNP zostala zastgpiona koncepcjq PBN. Wyrazenie RNP w
niniejszym zalgczniku jest stosowane wylgcznie w kontekscie specyfikacji nawigacyjnych, ktore wymagajg
monitorowania charakterystyk i alarmowania przekraczania ustalonych parametréow. Np. RNP 4 odnosi sig
do statku powietrznego i wymagan operacyjnych, lqcznie z charakterystykq poziomg 4 NM z pokiadowym
monitorowaniem charakterystyk i alarmowaniem przekraczania ustalonych parametrow, ktore sq okreslone
w Podreczniku PBN (Doc 9613).

Statek powietrzny (Aircraft). Kazde urzadzenie, ktére moze utrzymywac si¢ w atmosferze pod wptywem dziatania
powietrza innego niz dziatanie powietrza na powierzchnig ziemi.

Strefa kontrolowana lotniska (Control zone). Przestrzen powietrzna kontrolowana rozciggajaca si¢ od
powierzchni ziemi do okreslonej granicy gorne;.

Strefa niebezpieczna (Danger area). Przestrzen powietrzna o okreslonych wymiarach, w ktorej w okreslonym
czasie moga wystepowa¢ dziatania niebezpieczne dla lotu statkdéw powietrznych.

Strefa ograniczona (Restricted area). Przestrzen powietrzna o zdefiniowanych granicach pionowych i poziomych,
nad ladem lub wodami terytorialnymi Panstwa, w ktorej loty statkoéw powietrznych sg ograniczone, zgodnie z
okreslonymi warunkami.

Strefa zakazana (Prohibited area). Przestrzen powietrzna o zdefiniowanych granicach pionowych i poziomych,
nad ladem lub wodami terytorialnymi Panstwa, w ktorej loty statkow powietrznych sa zakazane.

System lgcznosci konferencyjnej (Conference communications). Urzadzenia tacznosci, za pomocg ktérych moze
by¢ prowadzona bezposrednia rozmowa foniczna migdzy trzema lub wigcej punktami jednoczes$nie.

System zarzgdzania bezpieczenstwem (SMS) (Safety management system - SMS). Systemowe podejécie do
zarzadzania bezpieczenstwem, z uwzglednieniem niezbednych struktur organizacyjnych, odpowiedzialno$ci,

polityk oraz procedur.

Telekomunikacyjna stacja lotnicza (Aeronautical telecommunication station). Stacja telekomunikacyjnej stuzby
lotniczej.

Trasa ATS (ATS route). Okreslona trasa przeznaczona do kanalizowania przeptywu ruchu wedtug potrzeb, w celu
zapewnienia stuzb ruchu lotniczego.
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Uwaga 1. — Wyrazenie ,,trasa ATS” uzywane jest do okreslenia odpowiednio drogi lotniczej, trasy ze stuzbg
doradczq, trasy kontrolowanej lub niekontrolowanej, trasy dolotu lub odlotu, itp.

Uwaga 2. — Trasa ATS jest okreslana za pomocg charakterystyk zawierajgcych oznacznik trasy ATS, kqt drogi
do/od znaczgcych punktow nawigacyjnych (punktow drogi RNAV), odleglos¢ miedzy znaczqcymi punktami
nawigacyjnymi, wymagania dotyczqce meldunkow i najmniejszq bezpieczng wysokos¢ bezwzgledng okreslong
przez wlasciwg wladze ATS.

Trasa nawigacji obszarowej (Area navigation route). Trasa ATS ustanowiona dla statkow powietrznych, ktore
mogg stosowac nawigacj¢ obszarowa.

Trasa ze stuibg doradczq (Advisory route). Wyznaczona trasa, na ktorej zapewniana jest stuzba doradcza ruchu
lotniczego.

Uzytkownik (Operator). Osoba lub instytucja uzytkujaca statki powietrzne lub oferujaca ich uzytkowanie.
VFR. Skrét oznaczajacy przepisy wykonywania lotow z widocznoscia.
VMC. Skrot oznaczajgcy warunki meteorologiczne dla lotow z widocznoscia.

Warunki meteorologiczne dla lotow wedlug wskazan priyrzgdow (IMC) (Instrument meteorological
conditions). Warunki meteorologiczne wyrazone widzialno$cia, odlegtoscia od chmur i putapem chmur, mniejsze
niz minima warunkéw meteorologicznych ustalonych dla lotow z widoczno$cia.

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

Warunki meteorologiczne dla lotow z widocznoscig (VMC) (Visual meteorological conditions). \Warunki
meteorologiczne wyrazone widzialno$cig, odlegloscia od chmur i putapem chmur, réwne lub wicksze od
ustalonych minimow.

Uwaga. — Minima warunkow meteorologicznych dla lotow z widocznoscig podane sq w Zalgczniku 2 1CAO.

Witasciwa wladza ATS (Appropriate ATS authority). Odpowiednia wladza wyznaczona przez Panstwo,
odpowiedzialna za zapewnianie stuzb ruchu lotniczego w danej przestrzeni powietrznej.

Wymagana charakterystyka tgcznosci (RCP) (Required communication performance). Okres$leniec wymagan
charakterystycznych dla tacznosci operacyjnej dla wsparcia okreslonych funkcji ATM.

Specyfikacja wymaganej charakterystyki lgcznosci (RCP) (Required communication performance (RCP)
specification). Zestaw wymagan dla stuzb ruchu lotniczego zapewnianych w danej przestrzeni powietrznej i
zwiazanych z tym urzadzen naziemnych, potencjatu statku powietrznego oraz operacji niezb¢dnych dla wsparcia
Tacznosci opartej na charakterystykach.

Specyfikacja wymaganej  charakterystyki dozorowania (Required surveillance performance (RSP)
specification). Zestaw wymagan dla stuzb ruchu lotniczego zapewnianych w danej przestrzeni powietrznej i
zwiazanych z tym urzadzen naziemnych, potencjatu statku powietrznego oraz operacji niezbednych dla wsparcia
dozorowania opartego na charakterystykach.

System cigglego monitoringu i zarzgdzania ryzykiem wigzanym 7 wyczerpaniem organizmu (Fatigue risk
management system) (FRMS). Srodki ciagtego monitoringu i zarzadzania ryzykiem bezpieczefistwa zwigzanym
ze zmeczeniem wykorzystujace dane i oparte na naukowych podstawach, wiedzy 1 doswiadczeniu operacyjnym,
ktérego celem jest zapewnienie, ze wlasciwy personel zachowuje odpowiedni poziom czujnosci.

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

Wysokos¢ wzgledna (Height). Odleglo$¢ pionowa poziomu, punktu lub przedmiotu rozpatrywanego jako punkt,
mierzona od okreslonego poziomu odniesienia.
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Wypadek lotniczy (Accident). Zdarzenia zwigzane z uzytkowaniem statku powietrznego, ktore, w przypadku
zatogowego statku powietrznego, zaistniato od chwili, w ktorej jakakolwiek osoba weszta na jego pokiad z
zamiarem wykonania lotu do chwili, w ktorej wszystkie znajdujace si¢ na pokladzie osoby opuszczg statek
powietrzny lub w przypadku bezzatogowego statku powietrznego, zaistniato od chwili, w ktorej statek powietrzny
jest gotow ruszy¢ w celu odbycia lotu w celu, do chwili, w ktérej zatrzyma si¢ po wykonaniu lotu i podstawowy
system napedowy zostanie wylaczony, i podczas ktorego:

a) jakakolwiek osoba doznata obrazen ciata ze skutkiem $miertelnym lub powaznego obrazenia ciata w
rezultacie:

— znajdowania si¢ na pokladzie danego statku powietrznego, lub

— bezposredniego zetknigcia si¢ z jakakolwiek cze$cia statku powietrznego, wlaczajac czesci, ktore oddzielity sig
od danego statku powietrznego, lub

— bezposredniego oddziatywania strumienia gazow wylotowych silnika odrzutowego,

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

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

— naruszona zostata trwato$¢ konstrukcji, pogorszeniu ulegly techniczne lub lotne charakterystyki statku
powietrznego, oraz

— wymagane jest przeprowadzenie powaznego remontu lub wymiana uszkodzonego elementu,

z wylgczeniem przypadkoéw przerwy w pracy lub uszkodzenia silnika, gdy uszkodzeniu ulegt tylko silnik, (tacznie
Z jego ostonami lub agregatami wspomagajacymi), lub topaty $migta, koncowki skrzydta, anteny, sondy,
statecznika, ogumienie kot, urzadzenia hamowania, kot, owiewki, paneli, pokrywy podwozia, wycieraczek,
poszycia statku powietrznego (takie jak niewielkie wgniecenia albo przebicia), lub mniejszych uszkodzen topat
glownego wirnika, topat wirnika ogonowego, podwozia oraz tych spowodowanych przez grad lub kolizje z
ptakiem (tgcznie z przebiciem ostony radaru), lub

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

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

Uwaga 2. — Statek powietrzny uwaza sie za zaginiony wowczas, gdy odwotano oficjalne poszukiwania i nie
zostato ustalone miejsce znajdowania sie szczqtkow statku powietrznego.

Uwaga 3. — Rodzaje systemow bezzatogowych statkow powietrznych poddawanych badaniu sq opisane w
Zatgczniku 13, pkt 5.1.

Uwaga 4. — Wytyczne dotyczqce okreslania uszkodzen statku powietrznego mozna znalezé w Zatgczniku 13,
zatgceznik G.

Zakret podstawowy (Base turn). Zakrgt wykonywany przez statek powietrzny podczas podejs$cia poczatkowego,
migdzy koncem drogi odlotu a poczatkiem drogi podejscia 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 warunkow ustalonych dla kazdej indywidualnej procedury.
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Zarzgdzanie przeplywem ruchu lotniczego (ATFM) (Air traffic flow management). Stuzba ustanowiona w celu
przyczyniania si¢ do bezpiecznego, uporzadkowanego i szybkiego przeptywu ruchu lotniczego poprzez
zapewnianie wykorzystania w maksymalnym stopniu pojemnosci ATC i aby wielko$¢ tego ruchu byta zgodna z
pojemnoscig deklarowang przez wasciwy organ ATS.

Zasigg widzenia wzdtuz drogi startowej RVR (Runway visual range RVR). Odleglo$¢, w granicach, ktorej pilot
statku powietrznego, znajdujacego si¢ na podtuznej osi startowej, moze widzie¢ oznaczenia na powierzchni drogi
startowe] albo §wiatta wyznaczajgce droge startowa lub $wiatta wyznaczajace jej oS.

Zbior Informacji Lotniczych AIP (Aeronautical Information Publication AIP). Publikacja wydawana przez
Panstwo lub z jego upowaznienia, zawierajacg informacje lotnicze o charakterze trwatym, istotne dla zeglugi
powietrznej.

Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego (Air traffic control clearance). Upowaznienie dowddey statku do
postepowania zgodnie z warunkami okre§lonymi przez organ kontroli ruchu lotniczego.

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

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

Zezwolenie z wyprzedzeniem (Downstream clearance). Zezwolenie wydane statkowi powietrznemu przez organ
kontroli ruchu lotniczego, ktéry w chwili wydawania zezwolenia nie zapewnia shuzby kontroli ruchu lotniczego
danemu statkowi powietrznemu.

Zmeczenie (Fatigue). Fizjologiczny stan obnizonej zdolnosci umystowej lub fizycznej, wynikajacej z braku snu,
dlugotrwatej bezsennosci, fazy rytmu okolodobowego i/lub przeciazenia (czynnosciami psychicznymi i/lub
fizycznymi), ktore moga ostabic¢ czujnos¢ i zdolnos¢ do wykonywania obowigzkow operacyjnych zwigzanych z
bezpieczenstwem.

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

Uwaga. — Istniejq trzy kategorie znaczqcych punktow nawigacyjnych: naziemne pomoce nawigacyjne,

przecigcie dréog i punkt drogi RNAV. W kontekscie niniejszej definicji przecigcie jest znaczgcym punktem
nawigacyjnym wyrazonym za pomocq radiali, namiaréw lub odlegfosci od naziemnej pomocy nawigacyjnej.
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ROZDZIAL 2. PRZEPISY OGOLNE

2.1 Ustalenie odpowiedzialnoS$ci

211 Zgodnie z postanowieniami niniejszego Zatacznika, Umawiajace si¢ Panstwa wyznacza na
terytoriach podlegajacych ich jurysdykeji te czgsci przestrzeni powietrznej i lotniska, w ktorych zapewniane beda
shuzby ruchu lotniczego. Nastgpnie podejma kroki w celu zorganizowania i zapewnienia tych stuzb, zgodnie z
postanowieniami niniejszego Zalacznika. Panstwo moze jednak, na podstawie dwustronnego porozumienia,
przekaza¢ innemu Panstwu odpowiedzialno$¢ w zakresie zorganizowania i zapewnienia stuzb ruchu lotniczego W
rejonach informacji powietrznej oraz obszarach kontrolowanych lub strefach kontrolowanych rozciggajacych si¢
nad jego terytorium.

Uwaga. — Jezeli jedno Panstwo przekazuje drugiemu Panstwu odpowiedzialnosc za zapewnienie stuzb ruchu
lotniczego nad swoim terytorium, czyni to bez naruszenia swej narodowej suwerennosci. Odpowiedzialnosé
Panstwa przyjmujgcego jest ograniczona do technicznych i operacyjnych wzgledow i nie wykracza poza czynnosci,
ktore majg zwiqzek z bezpieczenstwem i odprawq statku powietrznego znajdujgcego si¢ w danej przestrzeni
powietrznej. Panstwo przyjmujgce odpowiedzialnosé¢ zapewnia stuzby ruchu lotniczego zgodnie z wymaganiami
tego ostatniego. Zaklada sig, ze Panstwo przekazujqce odda do dyspozycji Panstwa przyjmujqgcego takie
urzqdzenia i stuzby, jakie we wspolnym uzgodnieniu uznano za konieczne. Zaklada si¢ takze, zZe Panstwo
przekazujqce nie wycofa, ani nie zmodyfikuje urzqdzen i stuzb bez uprzedniej konsultacji z Panstwem
przyjmujgcym. Oba Panstwa mogq w kazdej chwili wypowiedzie¢ porozumienie.

2.1.2  Czesci przestrzeni powietrznej nad otwartymi morzami lub znajdujace si¢ w przestrzeni powietrznej
o nieokreslonej suwerennosci, w ktorych beda zapewnianie stuzby ruchu lotniczego, sa wyznaczane na podstawie
regionalnych porozumien w sprawie zeglugi powietrznej. Umawiajace si¢ Panstwo, przyjawszy odpowiedzialno$é
za zapewnienie stuzb ruchu lotniczego w takich czg$ciach przestrzeni powietrznej, podejmuje kroki w celu
zorganizowania i zapewnienia stuzb zgodnie z postanowieniami niniejszego Zatacznika.

Uwaga 1. — Wyrazenie , regionalne porozumienia zZeglugi powietrznej” oznacza porozumienia zatwierdzone
przez Rade ICAO, zwykle na podstawie zalecen regionalnych Konferencji zeglugi powietrznej.

Uwaga 2. — Rada ICAO, zatwierdzajgc przedmowe do niniejszego Zalgcznika, wskazata ze Umawiajgce sig¢
Panstwo, przyjmujgc odpowiedzialnos¢ za zapewnienie stuzb ruchu lotniczego w przestrzeni powietrznej nad
otwartymi morzami lub o nieokreslonej suwerennosci, moze stosowaé Normy i Zalecane Metody Postepowania
zgodnie ze sposobem przyjetym w przestrzeni powietrznej podlegajgcej jego jurysdykcji.

2.1.3 W przypadku, gdy zostato ustalone, ze beda zapewniane stuzby ruchu lotniczego, zainteresowane
Panstwo wyznacza instytucje, ktora bedzie odpowiedzialna za zapewnianie tych shuzb.

Uwaga 1. — Wiladzq odpowiedzialng za zorganizowanie i zapewnienie stuzb moze by¢ Panstwo lub
odpowiednia agencja/instytucja.

Uwaga 2. — W wyniku ustanowienia i zapewnienia stuzb ruchu lotniczego w odniesieniu do calego lotu
miedzynarodowego lub jego czesci, mogg powstac nastgpujqce sytuacje:

Sytuacja 1: Trasa lub jej czes¢ znajduje sie w przestrzeni powietrznej podlegajgcej suwerennosci Panstwa
ustanawiajgcego i zapewniajgcego stuzby ruchu lotniczego;

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

Sytuacja 3: Czes¢ trasy znajduje sie w przestrzeni powietrznej nad otwartym morzem lub w przestrzeni powietrznej
o nieokreslonej suwerennosci, w odniesieniu, do ktorej Panstwo przyjeto odpowiedzialnos¢ za ustanowienie i

zapewnienie stuzb ruchu lotniczego.

W mysl niniejszego Zalgcznika, Panstwem ktore wyznacza instytucje odpowiedzialng za ustanowienie i
zapewnienie stuzb ruchu lotniczego, jest:
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W sytuacji 1. Paristwo sprawujgce suwerennosé nad odpowiedniq czescig przestrzeni powietrznej;

W sytuacji 2: Panstwo, ktéremu przekazano odpowiedzialno$é za ustanowienie i zapewnienie stuzb ruchu
lotniczego;

W sytuacji 3: Parnistwo, ktére przyjeto odpowiedzialnosé za ustanowienie i zapewnienie stuzb ruchu lotniczego.

2.1.4  Z chwilg ustanowienia stuzb ruchu lotniczego publikowane sg wszelkie informacje niezbgdne dla
umozliwienia korzystania z tych stuzb.

2.2 Cel stuzb ruchu lotniczego
Celem dziatania stuzb ruchu lotniczego jest:
a) zapobieganie kolizjom podczas lotu statkow powietrznych z innymi statkami powietrznymi,

b) zapobieganie kolizjom statkow powietrznych ze soba na polu manewrowym i z przeszkodami na tym
polu,

C) usprawnianie i utrzymywanie uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego,
d) udzielanie wskazowek i informacji uzytecznych dla bezpiecznego i sprawnego wykonywania lotow,

e) zawiadamianie whasciwych organow o statkach powietrznych potrzebujacych pomocy w zakresie
poszukiwania i ratownictwa oraz udzielanie tym organom pomocy w potrzebie.

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

2.3.1 Stuzba kontroli ruchu lotniczego, spetiajaca zadania wymienione w punkcie 2.2 lit. a, b i ¢, ktora dzieli
si¢ na trzy czesci:

a) stuzbe kontroli obszaru — zapewniajaca stuzbe kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do lotow
kontrolowanych, z wyjatkiem czgéci lotu okre§lonych w lit. b i ¢ ponizej, w celu spelnienia zadan

wymienionych w punkcie 2.2 lit. a i c,

b) stuzbe kontroli zblizania — zapewniajacg stuzbe kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do czesci lotow
kontrolowanych zwigzanych z przylotem i odlotem, w celu spetnienia zadan wymienionych w punkcie
2.2lit. aic,

C) stuzbe kontroli lotniska — zapewniajaca stuzbe kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do ruchu
lotniskowego, z wyjatkiem czeSci lotow okreslonych w lit. b powyzej, w celu spelnienia zadan
wymienionych w punkcie 2.2 lit. a, bi c.

2.3.2 Stuzba informacji powietrznej spetiajgca zadania wymienione W punkcie 2.2 lit. d.

2.3.3 Stuzba alarmowa spehiajaca zadania wymienione w punkcie 2.2 lit. e.

2.4 Okreslenie potrzeby ustanowienia stuzb ruchu lotniczego

24.1  Potrzeba zapewnienia stuzb ruchu lotniczego jest okreslana z uwzglednieniem nastepujacych
czynnikow:

a) rodzajow wystepujacego ruchu lotniczego,

b) natgzenia ruchu lotniczego,
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€) warunkdéw meteorologicznych,
d) innych czynnikdw mogacych mie¢ znaczenie.

Uwaga. — Ze wzgledu na istnienie roznorodnych czynnikow, opracowanie szczegolowych wytycznych do
okreslania potrzeb w zakresie stuzb ruchu lotniczego dla danego obszaru lub miejsca nie jest mozliwe, gdyz:

a) istnienie roznych rodzajow ruchu lotniczego statkow powietrznych poruszajqcych sig z réznymi
predkosciami (statki powietrzne konwencjonalne, odrzutowe, itp.) moze spowodowaé koniecznosé
zapewnienia stuzb ruchu lotniczego, podczas gdy przy relatywnie duzym ruchu z jednym rodzajem lotow,
potrzeba taka moze nie wystepowac,

b) warunki meteorologiczne mogg mie¢ znaczny wplyw w obszarach, gdzie istnieje ciggly przeptyw ruchu
lotniczego (np. ruch rozktadowy), natomiast podobne lub gorsze warunki meteorologiczne mogq by¢
stosunkowo mniej istotne w obszarze, w ktorym ruch lotniczy bytby w takich warunkach przerywany (np.
lokalne loty VFR),

C) istnienie otwartych obszarow wodnych, gorzystych, niezamieszkanych lub pustynnych, moze spowodowac
potrzebe zapewnienia stuzb ruchu lotniczego, mimo, ze liczba lotow i ich czestotliwosé jest niewielka.

2.4.2 Posiadanie na poktadzie statkdbw powietrznych systeméw zapobiegania kolizjom (ACAS) w
okreslonym obszarze, nie jest czynnikiem wplywajacym na potrzebg ustanawiania stuzb ruchu
lotniczego w tym obszarze.

2.5 Woyznaczanie cze$ci przestrzeni powietrznej i lotnisk kontrolowanych, gdzie beda zapewniane stuzby
ruchu lotniczego

25.1  Jezeli zostanie podjeta decyzja, ze w okreslonych czeéciach przestrzeni powietrznej lub na
okreslonych lotniskach bgda zapewniane stuzby ruchu lotniczego, wowczas te czgsci przestrzeni powietrznej lub

te lotniska sa wyznaczane, w zaleznosci od stuzb ruchu lotniczego, ktoére powinny by¢ tam zapewniane.

25.2  Poszczegdlne czeSci przestrzeni powietrznej lub wybrane lotniska oznacza si¢ zgodnie z
nastepujacymi zasadami:

25.2.1 Rejony informacji powietrznej. Jako rejony informacji powietrznej sa wyznaczane te czgsci
przestrzeni powietrznej, co do ktorych zdecydowano, ze bedzie w nich zapewniana stuzba informacji powietrznej
i shuzba alarmowa.

2.5.2.2 Obszary kontrolowane i strefy kontrolowane

25221 Jako obszary kontrolowane i strefy kontrolowane sa wyznaczane te czeéci przestrzeni
powietrznej, co do ktorych zdecydowano, ze bedzie w nich zapewniona stuzba kontroli ruchu lotniczego w
odniesieniu do lotow IFR.

Uwaga. — Roznica miedzy obszarem kontrolowanym a strefq kontrolowang zostata okreslona w punkcie 2.11.

252211 Czesci przestrzeni powietrznej kontrolowanej, w ktorych ustalono, ze stuzba kontroli ruchu
lotniczego bedzie zapewniana takze dla lotow VFR, sg wyznaczane jako przestrzenie powietrzne klasy B, C lub

D.

25222 Obszary kontrolowane i strefy kontrolowane wyznaczone w rejonie informacji powietrznej
stanowig czg$¢ tego regionu.

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

2.6 Klasyfikacja przestrzeni powietrznych
2.6.1  Przestrzenie powietrzne stuzb ruchu lotniczego klasyfikuje si¢ i oznacza nastepujaco:
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Klasa A. Zezwala si¢ tylko na loty IFR, wszystkim lotom zapewnia si¢ stuzbe kontroli ruchu lotniczego i separacje.

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

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

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

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

Klasa F. Zezwala si¢ na loty IFR i VFR, wszystkim lotom IFR zapewnia si¢ stuzbe doradcza ruchu lotniczego.
Wszystkim lotom udostgpnia si¢ stuzbe informacji powietrznej, na zadanie.

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

Klasa G. Zezwala si¢ na loty IFR i VFR, udostepnia si¢ im stuzbe informacji powietrznej, na zadanie.
2.6.2  Panstwa wybiora te klasy przestrzeni powietrznej, ktére odpowiadaja ich potrzebom.
2.6.3  Wymagania dla lotéw w obr¢bie kazdej klasy przestrzeni powietrznej zawarte s3 w dodatku 4.

Uwaga. — Jezeli przestrzenie powietrzne ATS pokrywajq sie w plaszczyznie pionowej, tzn. sq rozmieszczone
Jedna nad drugq, wowczas loty na wspolnym poziomie sq wykonywane z przestrzeganiem wymagan ustalonych
dla przestrzeni powietrznej klasy z mniej ostrymi ograniczeniami. Przy stosowaniu tych kryteriow, przestrzen
powietrzna klasy B jest uwazana za mniej ograniczong niz klasy A, przestrzenr powietrzna klasy C jest mniej
ograniczona w stosunku do przestrzeni klasy B, itd.

2.7 Operacje przy nawigacji opartej o charakterystyki systemu (PBN)

2.7.1  Przy stosowaniu nawigacji opartej o charakterystyki systemu, specyfikacje nawigacyjne sg okreslane
przez Panstwa. Jesli ma to zastosowanie, specyfikacja nawigacyjna (specyfikacje nawigacyjne) dla wyznaczonych
obszarow, linii drog lub tras ATS jest okre$lana (sa okreslane) na podstawie regionalnych porozumien zeglugi
powietrznej. Przy okreslaniu specyfikacji nawigacyjnej, mozna stosowaé ograniczenia wynikajace z powodow
infrastrukturalnych lub szczegélnych nawigacyjnych wymagan funkcjonalnych.

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

2.7.3  Okreslona specyfikacja nawigacyjna odpowiada poziomowi lacznosci, nawigacji i stuzb ruchu
lotniczego zapewnianych w danej przestrzeni powietrznej.

Uwaga. — Odpowiedni material przewodni dotyczqcy nawigacji opartej o charakterystyki systemu i jej
stosowania jest opublikowany w Podreczniku nawigacji opartej o charakterystyki systemu (Doc 9613).

2.8 Operacje z wykorzystaniem lacznos$ci opartej na charakterystykach (PBC)
2.8.1 Przy stosowaniu tacznoéci opartej na charakterystykach (PBC), specyfikacja RCP jest okreslana przez

Panstwa. Jezeli ma zastosowanie, rodzaj(e) RCP sa okre$lane na podstawie regionalnych porozumien zeglugi
powietrznej.
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Uwaga. — W okreslaniu specyfikacji RCP, mogq miec¢ zastosowanie ograniczenia wynikajgce z przyczyn
zwigzanych z infrastrukturg tqcznosci lub szczegolnych wymagan funkcjonalnych fgcznosci.

2.8.2  Okreslona specyfikacja RCP jest wiasciwa dla stuzb ruchu lotniczego zapewnianych w danej
przestrzeni powietrznej.

Uwaga. — Informacja o koncepcji tgcznosci i dozorowaniu opartych na charakterystykach (PBCS) i materiaty

zawierajgce wytyczne w sprawie jej realizacji sq zawarte w Podrgczniku tacznoscei i dozorowania opartych na
charakterystykach (PBCS) (Doc 9869).

2.9 Operacje z wykorzystaniem dozorowania opartego na charakterystykach (PBS)

2.9.1  Przy stosowaniu dozorowania opartego na charakterystykach (PBS), specyfikacja RSP jest okreslana
przez Panstwa. Jezeli ma zastosowanie, specyfikacje RSP sa okreslane na podstawie regionalnych porozumien
zeglugi powietrzne;j.

Uwaga. — W okreslaniu specyfikacji RSP, mogq mieé¢ zastosowanie ograniczenia wynikajqce z przyczyn
zwigzanych z infrastrukturg dozorowania lub szczegolnych wymagan funkcjonalnych dozorowania.

2.9.2  Okreslona specyfikacja RSP jest wilasciwa dla stuzb ruchu lotniczego zapewnhianych w danej
przestrzeni powietrznej.

29.3 Gdy specyfikacja RSP zostala okreSlona przez Panstwa dla dozorowania opartego na
charakterystykach, jednostki ATS powinny by¢ wyposazone w sprzet zdolny do dziatania zgodnie z
wyznaczong(ymi) specyfikacja(ami) RSP.

Uwaga. — Informacje na temat koncepcji PBCS i materialy zawierajgce wytyczne w sprawie jej realizacji sq
zawarte w Podreczniku tacznosci i dozorowania opartych na charakterystykach (PBCS) (Doc 9869).

2.10 Ustanawianie i wyznaczanie organéw zapewniajacych stluzby ruchu lotniczego
Stuzby ruchu lotniczego sg zapewniane przez organy ustanowione i okre$lone nastepujaco:

2.10.1 Osrodki informacji powietrznej ustanawia si¢ celem zapewnienia stuzby informacji powietrznej i
stuzby alarmowej w rejonach informacji powietrznej, chyba ze odpowiedzialno$¢ za zapewnienie tych stuzb w
rejonie informacji powietrznej jest powierzona organowi kontroli ruchu lotniczego, ktory dysponuje
odpowiednimi urzgdzeniami umozliwiajagcymi wywigzywanie si¢ z tych obowigzkow.

Uwaga. — Nie wyklucza to mozliwosci delegowania innym organom funkcji zwigzanych z wykonywaniem
niektorych czynnosci stuzby informacji powietrznej.

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

Uwaga. — Ustugi zapewniane przez rozne organy kontroli ruchu lotniczego sq wskazane w punkcie 3.2.
2.11 Szczegélowe opisy rejonéw informacji powietrznej, obszaréow kontrolowanych i stref kontrolowanych

2111 Zalecenie. — Wyznaczenie granic przestrzeni powietrznej, w ktorej sq zapewniane stuzby ruchu
lotniczego, w wigkszym stopniu uwzglednia przebieg tras oraz potrzebe istnienia sprawnej stuzby, niz uktad granic
panstwowych.

Uwaga 1. — Zaleca si¢ zawieranie porozumien dopuszczajqcych ustalenie granic przestrzeni powietrznej
wykraczajqgcych poza granice panstwowe, jezeli przyczyni si¢ to do sprawniejszego zapewnienia stuzb ruchu
lotniczego (patrz 2.1.1). Porozumienia pozwalajgce na wyznaczenie granic przestrzeni powietrznej liniami
prostymi, bedq bardzo dogodne, np. gdy organy tej stuzby ruchu lotniczego bedq stosowaly technike przetwarzania
danych.
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Uwaga 2. — W przypadku, gdy ustalone granice przestrzeni powietrznej pokrywajq sie z granicami
panstwowymi, istnieje potrzeba wspolnego uzgodnienia rozmieszczenia odpowiednich punktow przekazywania
kontroli.

2.11.2 Rejony informacji powietrznej

2.11.2.1 Rejony informacji powietrznej sa wyznaczane tak, aby obejmowaty caty uktad tras lotniczych, ktore
maja by¢ obstugiwane.

2.11.2.2 Rejon informacji powietrznej obejmuje cala przestrzen powietrzng zawarta w jego granicach, chyba
Ze zostanie on ograniczony przez gorny rejon informacji powietrzne;j.

2.11.2.3 Jezeli rejon informacji powietrznej jest ograniczony goérnym rejonem informacji powietrznej, to dolna
granica ustalona dla gérnego rejonu informacji powietrznej tworzy gorna pionowa granice rejonu informacji
powietrznej, a jednoczesnie pokrywa si¢ z jednym z poziomow przelotéw VFR, zgodnie z tabelg zmieszczong w
dodatku 3 do Zatacznika 2 ICAO.

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

2.11.3 Obszary kontrolowane
2.11.3.1 Obszary kontrolowane obejmujgce m.in. drogi lotnicze i rejony kontrolowane lotnisk, sg wyznaczane
tak, aby obejmowaty przestrzen powietrzng wystarczajaca dla pomieszczenia torow lotow IFR Iub tych ich czgsci,
w odniesieniu do ktorych zamierza si¢ zapewnia¢ odpowiednie rodzaje stuzb kontroli ruchu lotniczego, biorac pod

uwage mozliwosci pomocy nawigacyjnych wykorzystywanych w tym obszarze.

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

2.11.3.2 Dolng granicg obszaru kontrolowanego ustala si¢ na wysoko$ci wzglednej nie mniejszej niz 200 m
(700 ft) nad powierzchnia ziemi lub wody.

Uwaga. — Powyzszy przepis nie 0Znacza, ze dolna granica musi by¢ ustalona jednolicie w danym obszarze
(patrz rys. A-5 w Podreczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426) czesé I, dziat 2 rozdziat 3).

211321 Zalecenie. — W przypadkach, w ktérych jest to mozliwe i konieczne, W celu zapewnienia
swobody w wykonywaniu lotow VFR ponizej obszaru kontrolowanego dolna granica obszaru kontrolowanego
powinna by¢ ustalona na wigkszej wysokosci wzglednej niz przewiduje to minimum okreslone w punkcie 2.10.3.2.

211322 Zalecenie. — Jezeli dolna granica obszaru kontrolowanego znajduje si¢ na wysokosci
bezwzglednej wigkszej niz 900 m n.p.m. (3 000 ft), powinna ona, pokrywa¢é sie z jednym z podanych w tabelach
zamieszczonych w dodatku 3 do Zatgcznika 2 ICAQO, poziomow przelotu dla lotow VFR.

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

2.11.3.3 Gorna granica obszaru kontrolowanego jest ustalana, gdy:

a) stuzba kontroli ruchu lotniczego nie bedzie zapewniona powyzej takiej granicy, lub

b) obszar kontrolowany znajduje si¢ ponizej gornego obszaru kontrolowanego, i w ktoérym to przypadku
gbrna granica tego obszaru pokrywa si¢ z dolng granicg gérnego obszaru kontrolowanego.

W przypadku ustalenia goérnej granicy, pokrywa si¢ ona z jednym z, podanych w tabelach zamieszczonych w
dodatku 3 do Zatacznika 2 ICAO, poziomdéw przelotu dla lotow VFR.

2.11.4 Rejon informacji powietrznej lub obszary kontrolowane w gornej przestrzeni powietrznej
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Zalecenie. — Jezeli pozgdane jest ograniczenie liczby rejonow informacji powietrznej Ilub obszarow
kontrolowanych, przez ktore statki powietrzne lecgce na duzej wysokosci musialyby przelatywaé, powinno sig
wyznaczy¢ rejon informacji powietrznej lub obszar kontrolowany, w zaleznosci od tego, co jest wlasciwsze,
obejmujqcy gorng przestrzen powietrzng zawartg w granicach bocznych dolnych rejonow informacji powietrznej
lub obszarow kontrolowanych.

2.11.5 Strefy kontrolowane lotnisk

2.11.5.1 Boczne granice stref kontrolowanych lotnisk obejmuja co najmniej te czgséci przestrzeni powietrzne;j,
znajdujace si¢ poza obszarami kontrolowanymi, ktore zawieraja tory lotow IFR statkéw powietrznych
przylatujacych na lotniska i odlatujacych z lotnisk, wykorzystywanych w warunkach meteorologicznych dla lotow
wedlug wskazan przyrzadow.

Uwaga. — Statki powietrzne oczekujgce na lgdowanie w poblizu lotniska uwazane sq za statki przylatujgce.

2.11.5.2 Boczne granice strefy kontrolowanej lotniska si¢gaja co najmniej 9,3 km (5 NM) od $rodka danego
lotniska lub $rodkéw lotnisk w kierunkach, z ktorych moga by¢ wykonywane podejscia do ladowania.

Uwaga. — Strefa kontrolowana lotniska moze obejmowaé dwa lub wigcej lotnisk potozonych blisko siebie.

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

Uwaga. — W razie potrzeby mozna ustali¢ gérng granice strefy kontrolowanej lotniska na poziomie wyzszym
niz dolna granica obszaru kontrolowanego znajdujgcego si¢ nad nim.

2.11.5.4 Zalecenie. — Jezeli strefa kontrolowana lotniska znajduje si¢ poza granicami bocznymi obszaru
kontrolowanego, zaleca sig ustalenie jej gornej granicy.

2.11.5.5 Zalecenie. — Jezeli pozgdane jest ustalenie gornej granicy strefy kontrolowanej lotniska na poziomie
wyzszym niz poziom dolnej granicy obszaru kontrolowanego znajdujgcego si¢ nad nig, wzglednie jezeli strefa
kontrolowania lotniska znajduje sie poza granicami bocznymi obszaru kontrolowanego, zaleca si¢ aby jej gorna
granica byla ustalona na poziomie, ktory moze by¢ tatwo okreslony przez pilotow. Jezeli granica ta znajduje sie
powyzej 900 m (3 000 ft) MSL, zaleca sig, aby pokrywala si¢ z jednym z poziomow przelotu dla lotow VFR,
podanych w tabelach zamieszczonych w dodatku 3 do Zatgcznika 2 ICAO.

Uwaga. — Oznacza to, ze wybrany poziom przelotu dla lotéow VFR, w razie zastosowania go, powinien byé
taki, przy ktorym przewidywane wahania lokalnego cisnienia atmosferycznego nie spowodujq obnizenia si¢ tej
granicy dla wysokosci wzglednej mniejszej niz 200 m (700 ft) nad ziemig lub wodg.

2.12 Oznaczenia organow stuzb ruchu lotniczego i przestrzeni powietrznych

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

2.12.2 Zalecenie. — Organowi kontroli lotniska i oSrodkowi kontroli zblizania powinno sig¢ przydzielaé
oznaczenie na podstawie nazwy lotniska, na ktorym sie znajdujg.

2.12.3  Zalecenie. — Strefie kontrolowanej, obszarowi kontrolowanemu i rejonowi informacji powietrznej
powinno sie przydzielac¢ oznaczenie na podstawie nazwy organu, ktoremu te przestrzenie powietrzne podlegajq.

2.13 Ustalanie i oznaczanie tras ATS

2.13.1 Przy ustalaniu tras ATS zapewnia sie ochronng przestrzen powietrzng wzdtuz kazdej trasy ATS i
bezpieczng odleglto$é miedzy przylegtymi trasami ATS.

2.13.2  Zalecenie. — Gdy dyktujg to wzgledy natezenia ruchu, jego ztozonosé lub charakter, to nalezy ustali¢
specjalne trasy ruchu na malych wysokosciach, w tym dla smigtowcow operujgcych do i z pokladow na otwartych
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morzach. Przy ustalaniu bocznych odlegtosci miedzy takimi trasami, nalezy uwzgledni¢ dostgpne nawigacyjne
wyposazenie poktadowe smiglowcow.

2.13.3 Trasy ATS oznaczane s3 za pomocg oznacznikow.

2.13.4 Ogznaczniki dla tras ATS innych niz standardowe trasy odlotu i dolotu sg wybierane zgodnie z
zasadami podanymi w dodatku 1.

2.135 Standardowe trasy odlotu i dolotu i zwigzane z nimi procedury sg 0znaczane zgodnie z zasadami
podanymi w dodatku 3.

Uwaga 1. — Material przewodni dotyczqcy ustalania tras ATS jest zawarty w Podreczniku planowania shuzb
ruchu lotniczego (Doc 9426).

Uwaga 2. — Material przewodni dotyczqcy ustalania tras ATS okreslanych przez VOR jest zawarty w
zalgcezniku A.

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

2.14 Ustalanie punktéw zmiany namiaru i przejscia na inng pomoc nawigacyjna

2141 Zalecenie. — Powinny by¢ ustalane punkty zmiany namiaru na odcinkach tras ATS okreslonych za
pomocq ogolnokierunkowych radiolatarn bardzo wielkiej czestotliwosci, gdy ulatwi to doktadng nawigacje na
odcinkach danej trasy. Ustalanie punktéw zmiany namiaru powinno by¢é ograniczone do odcinkow trasy o dtugosci
110 km (60 NM) lub wigcej, z wyjgtkiem przypadkow, gdy trudny ukiad tras ATS, gestosé pomocy nawigacyjnych
lub inne techniczne lub operacyjne przyczyny uzasadniajq ustalanie punktow zmiany namiaru dla krotszych
odcinkow tras.

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

Uwaga. — Wytyczne w sprawie ustalania punktow zmiany namiaru sq zawarte w zatqczniku A.

2.15 Ustalanie i oznaczanie znaczacych punktow nawigacyjnych

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

2.15.2 Znaczace punkty nawigacyjne sa oznaczane za pomocg oznacznikow.

2.15.3 Znaczace punkty nawigacyjne sg ustanawiane i oznaczane zgodnie z zasadami podanymi w
dodatku 2.

2.16 Ustalanie i oznaczanie standardowych drog kotowania statkow powietrznych
2.16.1 Zalecenie. — Na lotnisku, w miare potrzeb, powinny by¢ ustalone standardowe drogi kolowania
statkow powietrznych miedzy drogami startowymi, plytami postojowymi i stanowiskami obstugi technicznej. Trasy
te powinny mie¢ bezposredni nieskomplikowany przebieg i, jesli jest to mozliwe, powinny by¢ ustalone tak, by

zapobiec konfliktom w ruchu.

2.16.2 Zalecenie. — Standardowe drogi kofowania statkéw powietrznych powinny posiadaé oznakowanie
roznigce sie wyraznie od oznacznikow drog startowych i tras ATS.

2.17 Wspélpraca miedzy uzytkownikiem a stuzbami ruchu lotniczego
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2.17.1 Organy stuzb ruchu lotniczego uwzgledniaja, przy wykonywaniu swoich zadan, potrzeby
uzytkownikow statkow powietrznych, wynikajace z ich obowiazkow okreslonych w Zataczniku 6 ICAO i, jezeli
uzytkownicy tego zazadaja, udostepniaja im lub ich upowaznionym przedstawicielom posiadane informacje, ktore
umozliwia wywiazanie si¢ z tych obowigzkow.

2.17.2 Depesze odebrane przez organ stuzb ruchu lotniczego, z meldunkami pozycyjnymi wiacznie, sa
udostepniane natychmiast na prosbe uzytkownika zapewniajacego shuzbe kontroli operacyjnej dla statkow
powietrznych nadajacych depesze, uzytkownikowi lub jego upowaznionemu przedstawicielowi, zgodnie z
lokalnymi procedurami.

Uwaga. — W przypadku statkéw powietrznych bedgcych przedmiotem bezprawnej ingerencji, patrz 2.234.3.
2.18 Koordynacja miedzy wladzami wojskowymi a stuzbami ruchu lotniczego

2.18.1 Wiadze stuzb ruchu lotniczego ustanawiaja i utrzymuja $cista wspotprace z wladzami wojskowymi
odpowiedzialnymi za dziatalno$¢, ktdéra moze mie¢ wptyw na loty cywilnych statkoéw powietrznych.

2.18.2 Koordynacja dziatalnosci mogacej zagraza¢ bezpieczenstwu cywilnych statkow powietrznych jest
dokonywana wedhlug zasad ujetych w punkcie 2.189

2.18.3 Zapewniane sg warunki pozwalajace na wlasciwg wymiane informacji dotyczacych bezpiecznego i
sprawnego przebiegu lotdw cywilnych statkow powietrznych miedzy organami stuzb ruchu lotniczego a
odpowiednimi organami wojskowymi.

2.18.3.1 Na podstawie lokalnych procedur, organy shuzb ruchu lotniczego przekazuja wlasciwym organom
wojskowym odpowiedni plan lotu i inne dane dotyczace lotoéw cywilnych statkow powietrznych — na zadanie lub
w sposob ciagly. Celem wyeliminowania lub ograniczenia konieczno$ci przechwytywania, wladze stuzb ruchu
lotniczego wyznaczaja pewne obszary lub trasy, gdzie wymagania Zatacznika 2 ICAO dotyczace plandéw lotu,
dwukierunkowej tacznosci i meldunkéw pozycyjnych, dotycza wszystkich lotow. W ten sposob zapewniony jest
dostep whasciwych stuzb ruchu lotniczego do wszystkich stosowanych danych, niezbednych do identyfikacji lotu.

Uwaga. — W przypadku statkow powietrznych bedgcych przedmiotem bezprawnej ingerencji, patrz 2.24.3
i2.25.1.3.

2.18.3.2 Ustanawia si¢ specjalne procedury w celu zapewnienia, aby:
a) organy stuzb ruchu lotniczego byly zawiadamiane, jezeli organ wojskowy zaobserwuje, ze statek
powietrzny, ktory jest lub moze by¢ cywilnym statkiem powietrznym, zbliza si¢ lub juz wszedt do

przestrzeni powietrznej, w ktorej moze si¢ okaza¢ konieczne dokonanie jego przechwycenia,

b) dokonano wszelkich mozliwych dziatan dla potwierdzenia tozsamosci statku powietrznego oraz
zapewnienia mu nawigacyjnego prowadzenia tak, aby unikna¢ potrzeby jego przechwycenia.

2.19 Koordynacja dzialalnosci mogacej zagrozi¢ bezpieczenstwu cywilnych statkéw powietrznych

2.19.1 Dzialania mogace zagrozi¢ bezpieczenstwu cywilnych statkow powietrznych czy to nad terytorium
danego Panstwa, czy tez nad pelnym morzem, sa koordynowane z wtasciwymi wladzami stuzby ruchu lotniczego.
Koordynacje t¢ konczy si¢ w takim terminie, aby mozna byto na czas rozpowszechni¢ informacje o tej dziatalnosci,
zgodnie z postanowieniami (PANS-AIM, Doc 10066).

2.19.1.1 Zalecenie. — Jezeli wtasciwa wladza ATS nie jest wiadzg Panistwa, w ktorym zlokalizowana jest
instytucja planujgca te dziatalnosé, wstgpna koordynacja powinna by¢ dokonywana za posrednictwem wiadzy ATS

odpowiedzialnej za przestrzen powietrzng Panstwa, w ktorym instytucja ta jest zlokalizowana.

2.19.2 Celem uzgodnien jest osiagniecie jak najlepszych rozwigzan, ktore pozwola na uniknigcie zagrozenia
dla cywilnych statkdw powietrznych i ograniczenie do minimum utrudnien w normalnym dziataniu tych statkow.

2.19.2.1 Zalecenie. — Przy uzgadnianiu tych rozwiqzan nalezy stosowaé nastgpujgce zasady:
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a) miejsce lub obszar, czasy i diugotrwalosé dziatalnosci powinny by¢ tak wybrane, aby unikngé zamkniecia
lub zmiany ustanowionych tras ATS, zablokowania najbardziej ekonomicznych poziomow lotu czy tez
opoznienia rozkladowych operacji cywilnych statkow powietrznych, o ile nie ma innego wyboru,

b) przestrzen powietrzna przeznaczona do realizacji dziatan powinna by¢ mozliwie najmniejsza,

C) powinna by¢ zapewniona bezposrednia tqcznosé miedzy wiasciwg wltadzq ATS lub organem stuzb ruchu
lotniczego a organizacjg lub organem prowadzqcym dziatania w przypadku zagrozenia cywilnego statku
powietrznego lub powstania innych nieprzewidzianych okolicznosci wymagajqcych przerwania
wykonywania dziatan.

2.19.3 Wtadciwa wiadza/organ ATS zapewnia jak najszybsze przeprowadzenie oceny bezpieczenistwa, dla
dziatan potencjalnie niebezpiecznych dla cywilnych statkéw powietrznych oraz wdrozenie odpowiednich srodkow
ograniczajacych ryzyko.

Uwaga 1. — Takie srodki ograniczajqce ryzyko mogg obejmowaé miedzy innymi ograniczenie przestrzeni powietrznej
lub tymczasowe wycofanie ustalonych tras ATS lub ich czesci.

Uwaga 2. — Wytyczne dotyczqce zarzqdzania ryzykiem bezpieczenstwa mozna znalezé w Podreczniku zarzgdzania
bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859).

2.19.3.1 Panstwa ustanowig procedury umozliwiajace organizacji lub jednostce prowadzacej lub
identyfikujacej dziatania potencjalnie niebezpieczne dla cywilnych statkow powietrznych udziat w ocenie ryzyka
dla bezpieczenistwa w celu ulatwienia uwzglednienia wszystkich istotnych czynnikéw majacych wptyw na
bezpieczenstwo.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce wspolnych procesow decyzyjnych (CDM) w zakresie oceny ryzyka dla bezpieczenstwa
i oglaszania NOTAM, ktore mogq obejmowac organy wojskowe, mozna znalez¢ w Podreczniku dotyczgcym srodkow
bezpieczenstwa zwigzanych z dzialaniami wojskowymi potencjalnie niebezpiecznymi dla operacji cywilnych statkéw
powietrznych (Doc 9554).

2.19.4  Wtasciwe organy ATS sg odpowiedzialne za inicjowanie rozpowszechniania informacji dotyczacych
tych dziatan.

2195 Zalecenie. — Jezeli dzialania moggce stanowié niebezpieczerstwo dla cywilnych statkéw
powietrznych majq sie odbywaé regularnie lub w sposob ciggly, specjalne komitety powinny zapewnié, aby
wymagania wszystkich zainteresowanych stron byly odpowiednio uzgadniane.

2.19.6  Odpowiednie dziatania zostana podjete w celu zapobiegania negatywnemu wplywowi emisji
promieniowania laserowego na operacje lotnicze.

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

Uwaga 2. — Patrz rowniez Zatqcznik 14 ICAO - Lotniska tom | — Projektowanie i dziatanie lotnisk, rozdziaf 5.

2.19.7  Zalecenie. — Dla zapewnienia dodatkowej pojemnosci i efektywnosci operacji statkéw powietrznych,
Panstwa powinny opracowaé procedury umozliwiajgce elastyczne uzytkowanie przestrzeni powietrznej
zarezerwowanej dla wojskowej lub innej dziatalnosci. Procedury powinny zapewnié bezpieczny dostep do tej
przestrzeni wszystkim uzytkownikom przestrzeni powietrznej.

2.20 Dane lotnicze

2.20.1 Okreélanie i raportowanie danych lotniczych zwigzanych ze stuzbami ruchu lotniczego powinno by¢

zgodne z klasyfikacja doktadnosci i integralno$ci wymaganej dla spetnienia potrzeb koncowego uzytkownika

danych lotniczych.

Uwaga. — Specyfikacje dotyczqce klasyfikacji dokladnosci i spojnosci danych lotniczych zwigzanych ze
stuzbami ruchu lotniczego sq zawarte w PANS-AIM (Doc 10066), Zatgcznik 1.
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2.20.2 Podczas transmisji i/lub przechowywania danych lotniczych i cyfrowych zbiorow danych stosuje si¢
techniki wykrywania btedéw danych cyfrowych.

Uwaga. — Szczegolowe specyfikacje dotyczgce technik wykrywania bledow danych cyfrowych zawarte sq w
dokumencie PANS-AIM (Doc 10066).

2.21 Koordynacja miedzy instytucja zapewniajaca stuzby meteorologiczne a wlasciwymi wladzami stuzb
ruchu lotniczego

2211 W celu zapewnienia statkom powietrznym otrzymywania najbardziej aktualnych informacji
meteorologicznych, niezb¢dnych do wykonywania operacji lotniczych, w razie potrzeby, nalezy zawrzeé
porozumienia miedzy instytucjg zapewniajacg shuzby meteorologiczne a wlasciwg wladza ATS, aby personel
zapewniajacy stuzbe ruchu lotniczego:

a) niezaleznie od przekazywanych z dokonanych przez siebie odczytow i obserwacji meteorologicznych
otrzymanych od lotniskowej stacji meteorologicznej, przekazywat statkom powietrznym istotne dla ruchu
lotniczego obserwacje meteorologiczne wlasne lub otrzymywane ze statkdéw powietrznych,

b) zawiadomil niezwlocznie wspoétpracujace biuro meteorologiczne o zjawiskach meteorologicznych
posiadajacych znaczenie operacyjne, ktore nie sg ujgte w lotniskowym komunikacie meteorologicznym,
jezeli zostaly zaobserwowane przez personel petnigcy stuzbg ruchu lotniczego lub zakomunikowane
przez statki powietrzne,

c) przekazywal niezwlocznie do wspolpracujacego biura meteorologicznego otrzymane informacje
dotyczace przedwybuchowej aktywnosci wulkanow, wybuchow wulkanéw i1 chmur popiotéw
wulkanicznych. Ponadto osrodek kontroli obszaru i osrodek informacji powietrznej przekazuja te

informacje do wspolpracujgcego meteorologicznego biura nadzoru i do osrodkéw doradcezych ds. popiotu
wulkanicznego (VAAC).

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

Uwaga 2. — Patrz punkt 4.2.3 odnosnie nadawania specjalnych meldunkoéw z powietrza.
2.21.2 Scista koordynacja jest utrzymywana miedzy osrodkiem kontroli obszaru, osrodkiem informacji
powietrznej i wspoélpracujgcymi meteorologicznymi biurami nadzoru, aby informacje dotyczace pylu

wulkanicznego wiaczone do informacji NOTAM i SIGMET byty jednoznaczne.

2.22 Koordynacja miedzy organami stuzby informacji lotniczej a wlasciwymi wladzami stuzb ruchu
lotniczego

2221 W celu umozliwienia organom informacji lotniczej dostarczania zatlogom statkow powietrznych
aktualnej informacji niezbednej do wykonywania operacji, podjete zostang dzialania pomi¢dzy organami stuzby
informacji lotniczej a wladzami stuzb ruchu lotniczego, odpowiedzialnymi za organy zapewniajace stuzbg¢ ruchu
lotniczego do przekazywania whasciwemu organowi stuzby informacji lotniczej, z minimalnym op6Znieniem:

a) informacji o warunkach wystepujacych na lotnisku,

b) informacji 0 operacyjnym stanie urzadzen, stuzb lotniczych i pomocy nawigacyjnych, w obrebie obszaru
ich odpowiedzialnosci,

¢) informacji o wystgpowaniu dziatalnosci wulkanicznej, zaobserwowanej przez personel stuzb ruchu
lotniczego lub zgloszonej przez statek powietrzny, i

d) kazdej innej informacji waznej z operacyjnego punktu widzenia.

2.22.2 Organizacje odpowiedzialne za wprowadzenie zmian do systemu zeglugi powietrznej, wprowadzajac
takie zmiany, biora pod uwage czas potrzebny stuzbom informacji lotniczej na przygotowanie, redakcje i
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publikacje¢ materiatdéw przeznaczonych do rozpowszechniania. W celu terminowego dostarczania tych informacji
do stuzby informacji lotniczej, wymagana jest Scista koordynacja migdzy tymi stuzbami.

2.22.3 Szczegblne znaczenie majg zmiany W informacjach lotniczych, ktére maja wptyw na mapy i/lub
komputerowe systemy nawigacyjne , ktore kwalifikuja si¢ do powiadomienia przez system regulacji i kontroli
informacji lotniczej (AIRAC), jak okreslono w zataczniku 15 Rozdziat 6. Wczeéniej ustalone, uzgodnione na
szczeblu migdzynarodowym daty wejscia w zycie AIRAC beda przestrzegane przez odpowiedzialne stuzby ruchu
lotniczego przy przekazywaniu nieprzetworzonych informacji/danych do stuzb informacji lotniczej.

Uwaga. — Szczegdlowe specyfikacje dotyczqgce systemu AIRAC sq zawarte w PANS-AIM (Doc 10066),
rozdziat 6.

2.22.4 Stuzby ruchu lotniczego odpowiedzialne za dostarczanie nieprzetworzonych informacji/danych
lotniczych stuzbom informacji lotniczej, dokonuja tego z uwzglednieniem wymogéw doktadnosei i spojnosci
niezbgdnych do zaspokojenia potrzeb uzytkownika koncowego danych lotniczych..

Uwaga 1. — Specyfikacje dotyczqce klasyfikacji doktadnosci i spojnosci danych lotniczych zwigzanych ze
stuzbami ruchu lotniczego sq zawarte w PANS-AIM (Doc 10066, Zalgcznik 1).

Uwaga 2. — Specyfikacje dotyczgce wydawania NOTAM, SNOWTAM i ASHTAM sq zawarte w Zatgczniku
15, Rozdzial 6.

Uwaga 3. — Raporty o aktywnosci wulkanicznej zawierajq informacje wyszczegolnione w Zalgczniku 3, Dzial
4.8.

Uwaga 4. — Informacje AIRAC sq dystrybuowane przez stuzbe informacji lotniczej z co najmniej 42-dniowym
wyprzedzeniem w stosunku do daty wejscia w zycie AIRAC, tak aby dotarly do odbiorcéw z co najmniej 28-
dniowym wyprzedzeniem w stosunku do daty wejscia w zZycie.

Uwaga 5. — Harmonogram z gory okreslonych, uzgodnionych na szczeblu migedzynarodowym wspolnych dat
wejscia w zycie AIRAC w odstepach 28-dniowych oraz wytyczne dotyczqce korzystania z AIRAC sq zawarte w
Podreczniku Stuzb Informacji Lotniczej (Doc 8126, Rozdzial 2, 2.6).

2.23 Minimalne wysokosci bezwzgledne lotu
Kazde Umawiajace si¢ Panstwo ustala, a nastgpnie oglasza, minimalne wysokoséci bezwzgledne lotu dla
poszczegdlnych odcinkdéw trasy ATS i obszar6w nad jego terytorium. Ustalone minimalne wysokosci
bezwzgledne lotu zapewniaja minimalne przewyzszenie nad najwyzsza przeszkoda znajdujaca si¢ na danym
obszarze.

Uwaga. — Wymagania dotyczqce publikowania przez panstwa minimalnych wysokosci bezwzglednych lotu oraz
kryteriow stosowanych do ich okreslania sq zawarte w PANS-AIM (Doc 10066), Zalgcznik 2. Szczegotowe kryteria
pokonywania przeszkdd sq zawarte w PANS-OPS (Doc 8168), tom I1.

2.24 Postepowanie w stosunku do statkow powietrznych w sytuacji zagrozenia

2.24.1 Statkowi powietrznemu, o ktorym wiadomo lub przypuszcza si¢, ze znajduje si¢ w stanie zagrozenia,

w tym réwniez zagrozonemu aktem bezprawnej ingerencji, poswieca sie maksimum uwagi, udziela pomocy i daje

pierwszenstwo przed innymi statkami powietrznymi, uwzgledniajac wystepujace okolicznosci.

Uwaga. — Dla zawiadomienia o stanie zagrozenia, statek powietrzny wyposazony w {gcze transmisji danych
i/lub transpondery SSR moze:

a) wykorzystywaé mod A, kod 7700, lub

b) wykorzystaé mod A, kod 7500, w celu wskazania ze nastgpita bezprawna ingerencja, illub

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

d) nadaé wlasciwg depesze o zagrozeniu — za pomocq CPDLC (lgcza transmisji danych dla fgcznosci

kontroler-pilot).
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2.24.1.1 Zalecenie. — W tgcznosci miedzy organami ATS i statkami powietrznymi, w przypadku zagrozenia,
powinno si¢ uwzglednic¢ czynnik ludzki.

Uwaga. — Materiat przewodni dotyczgcy czynnika ludzkiego mozna znalezé w Podreczniku szkolenia w
zakresie czynnika ludzkiego (Doc 9683).

2.24.2  Jesli miat miejsce akt bezprawnej ingerencji na poktadzie statku powietrznego lub przypuszcza sig,
ze on nastapit, organy ATS niezwlocznie spetniaja prosby tego statku. Kontynuuje si¢ nadawanie wtasciwych
informacji dotyczacych bezpieczenstwa wykonywania lotu i podejmowania koniecznego dzialania dla
przyspieszenia wykonywania wszystkich etapow lotu, a szczeg6lnie bezpiecznego ladowania statku powietrznego.

2.24.3 W przypadku wystgpienia lub podejrzenia bezprawnej ingerencji na poktadzie statku powietrznego,
organy ATS, zgodnie z procedurami lokalnymi, niezwlocznie powiadamiajg wlasciwa wladz¢ wyznaczona przez

Panstwo i wymieniajg niezbedne informacje z operatorem lub jego wyznaczonym przedstawicielem.

Uwaga 1. — Statek powietrzny blgdzqcy lub niezidentyfikowany moze by¢ podejrzewany jako statek powietrzny
bedqcy przedmiotem bezprawnej ingerencji. Patrz 2.25.1.3.

Uwaga 2. — Procedury odnoszqce si¢ do postgpowania z blgdzqcymi lub niezidentyfikowanymi statkami
powietrznymi zawarte sq w 2.25.1.

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

2.25 Szczegoélne sytuacje podczas lotu
2.25.1  Btladzace lub niezidentyfikowane statki powietrzne

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

Btadzacy statek powietrzny. Statek powietrzny, ktory oddalit si¢ znacznie od zamierzonej linii drogi lub, ktory
melduje, ze utracit orientacje.

Niezidentyfikowany statek powietrzny. Statek powietrzny, ktory zostal zaobserwowany lub, o ktérym
zawiadomiono, ze wykonuje lot w danym obszarze, lecz ktorego tozsamosé nie zostata ustalona.

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

Uwaga 3. — Zbigkany [ub niezidentyfikowany statek powietrzny moze by¢ podejrzewany o bezprawng
ingerencje.

2.25.1.1 Gdy tylko organ stuzb ruchu lotniczego dowie sig¢, ze jakis$ statek powietrzny zabladzil, niezwlocznie
podejmie dziatania, zgodnie z punktem 2.25.1.1.1 i 2.25.1.1.2, celem udzielenia mu pomocy i zapewnienia
bezpieczenstwa jego lotu.

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

2.25.1.1.1  Jezeli pozycja statku powietrznego nie jest znana, organ stuzb ruchu lotniczego:

a) stara si¢ nawigza¢ dwukierunkows taczno$¢ z tym statkiem, chyba ze tgcznos¢ taka juz istnieje,

b) wykorzystuje wszelkie dostepne $rodki w celu okreslenia jego pozycji,
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c) informuje inne organy ATS o zabtadzeniu lub mozliwoséci zabtadzenia statku powietrznego w ich
obszarze, uwzgledniajac wszystkie czynniki, ktére moga oddziatywac na nawigacje statku powietrznego
w tych okolicznos$ciach,

d) informuje, zgodnie z lokalnie uzgodnionymi procedurami, wlasciwe organy wojskowe i zaopatruje je w
odpowiedni plan lotu i inne dane dotyczace btadzacego statku powietrznego,

e) prosi organy wymienione w punkcie ¢) i d) oraz inne statki powietrzne w locie o wszelkag pomoc w
nawigzaniu tacznosci z danym statkiem powietrznym i w okresleniu jego pozycji.

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

c).
225112 Jesli pozycja statku powietrznego zostanie ustalona, organ stuzb ruchu lotniczego:

a) informuje statek powietrzny o jego pozycji i o postgpowaniu, jakie powinien podjac, i dostarcza innym
organom ATS i whasciwym organom wojskowym, zgodnie z potrzeba, odpowiednie informacje o
btadzacym statku powietrznym oraz o udzielonych mu wskazoéwkach,

b) przekazuje, w razie potrzeby, innym organom ATS i odpowiednim jednostkom wojskowym istotne
informacje dotyczace zabtakanego statku powietrznego zbtakanego statku powietrznego 1 wszelkich
porad udzielonych temu statkowi powietrznemu.

2.25.1.2 Jesli tylko organ stuzb ruchu lotniczego uzyska informacje o niezidentyfikowanym statku
powietrznym znajdujacym si¢ w jego przestrzeni powietrznej, dotozy wszelkich staran dla jego identyfikacji, jezeli
jest to niezbgdne dla zapewnienia stuzb ruchu lotniczego lub jest to wymagane przez okreslony organ wojskowy,
zgodnie z zawartym porozumieniem. W tym celu organ stuzb ruchu lotniczego podejmuje te z nizej wymienionych
dziatan, ktore sa wlasciwe w danych okoliczno$ciach:

a) usiluje nawigza¢ dwukierunkowa tacznos¢ z tym statkiem,

b) zwraca si¢ do innych organdéw stuzb ruchu lotniczego w danym regionie informacji powietrznej o
informacje dotyczace lotu oraz o pomoc w nawigzaniu dwukierunkowej tacznosci z tym statkiem
powietrznym,

€) zwraca si¢ do innych organéw stuzb ruchu lotniczego dziatajacych w sasiednich rejonach informacji
powietrznej o informacje dotyczace lotu oraz o pomoc w nawigzaniu dwukierunkowej tacznosci ze
statkiem powietrznym,

d) stara si¢ uzyska¢ informacje od innych statkoéw powietrznych znajdujacych si¢ w danym obszarze.

225121 Organ stuzb ruchu lotniczego, zgodnie z potrzeba, zawiadamia wtasciwy organ wojskowy o
tozsamosci statku powietrznego, gdy tylko tozsamos¢ ta zostanie ustalona.

2.25.1.3 Jezeli organ ATS uzna, ze bladzacy lub niezidentyfikowany statek powietrzny moze by¢ przedmiotem

bezprawnej ingerencji, w takim przypadku nalezy niezwlocznie powiadomi¢ whasciwa wiadze, wyznaczong przez
Panstwo, zgodnie z procedurami lokalnymi.

2.25.2 Przechwytywanie cywilnych statkow powietrznych
2.25.2.1 Jesli tylko organ stuzb ruchu lotniczego dowie sie o tym, ze w podlegajacej mu przestrzeni
powietrznej jest przechwytywany statek powietrzny, podejmie te z nizej wymienionych dziatan, ktore w danych
okolicznosciach sg wiasciwe:
a) nawigzuje dwukierunkowg taczno$¢ z przechwytywanym statkiem powietrznym, wykorzystujac
dostepne $rodki, wlacznie z czestotliwoscig niebezpieczenstwa 121,5 MHz, chyba ze taka taczno$¢

zostala ustanowiona,

b) informuje pilota przechwytywanego statku powietrznego o tym, ze jest on przechwytywany,
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€) nawigzuje kontakt z organem kierujacym przechwytywaniem, utrzymujacym dwukierunkowg tacznos¢ z
przechwytujacym statkiem powietrznym 1 przekazuje temu organowi dostgpne informacje o
przechwytywanym statku powietrznym,

d) dokonuje, w miar¢ potrzeby, retransmisji depesz migdzy przechwytujacym statkiem powietrznym lub
organem Kierujacym przechwytywaniem i przechwytywanym statkiem powietrznym,

e) w Scistej koordynacji z organem kierujacym przechwytywaniem, podejmuje konieczne dziatania dla
zapewnienia bezpieczenstwa przechwytywanemu statkowi powietrznemu,

f) informuje organy ATS sasiadujacych rejonéw informacji powietrznej, jezeli okaze si¢, ze statek
powietrzny z tych rejonow zabladzit.

2.25.2.2 Jesli tylko organ kontroli ruchu lotniczego dowie sie, ze statek powietrzny jest przechwytywany poza
obszarem jego odpowiedzialnos$ci, podejmuje te z nizej wymienionych dziatan, ktére w danych okoliczno$ciach
sg wlasciwe:

a) przekazuje organowi ATS obstugujgcemu dang przestrzen powietrzng, w ktorej przechwytywanie ma
miejsce, dostepne dane, ktore sa pomocne przy identyfikacji statku powietrznego oraz prosi go o podj¢cie
dziatan zgodnie z punktem 2.23.2.1,

b) przekazuje tre§¢ depesz miedzy przechwytywanym statkiem powietrznym a wlasciwym organem ATS,
organem kierujacym przechwytywaniem lub przechwytujacym statkiem powietrznym.

2.26 Obowigzujacy czas w stuzbach ruchu lotniczego

2.26.1 Organy stuzb ruchu lotniczego stosuja uniwersalny czas skoordynowany UTC i wyrazaja czas w
godzinach i minutach oraz, jesli to konieczne, w sekundach 24-godzinnej doby, rozpoczynajac liczenie czasu od
poéinocy.

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

2.26.3  Zegary organu stuzb ruchu lotniczego i inne urzadzenia rejestrujace czas Sg sprawdzane w zaleznosci
od potrzeb, w celu zapewnienia poprawnych wskazan czasu z doktadnoscig w granicach +30 sekund UTC. Jesli
organ stuzb ruchu lotniczego wykorzystuje tacza transmisji danych, zegary i inne urzadzenia rejestrujace czas Sg
sprawdzane, w miarg potrzeby, w celu zapewnienia poprawnos$ci wskazan w granicach 1 sekundy do UTC.

2.26.4  Doktadny czas jest uzyskiwany ze stacji podajacej standardowy czas lub, jesli nie jest to mozliwe,
od innego organu, ktory uzyskat doktadny czas z takiej stacji.

2.26.5 Organy kontroli lotniska, przed rozpoczg¢ciem kotowania statku powietrznego do startu, podaja
pilotowi doktadny czas, chyba Ze uzgodniono, iz otrzymuje on czas z innych Zrédet. Ponadto, organy stuzb ruchu

lotniczego podaja pilotowi czas na jego zadanie. Czas jest podawany z doktadnoscia do najblizszej p6t minuty.

2.27 Ustalenie wymagan dotyczacych wyposazenia i wykorzystania transponderéw przekazujacych
barometryczna wysokos$¢ bezwzgledna

Panstwa beda ustala¢ wymagania dotyczace wyposazenia statkbw powietrznych w transpondery podajgce
informacje o wysokosci lotu na podstawie wysokoSciomierza barometrycznego oraz wymagania dotyczace ich

wykorzystania w okre§lonych cze$ciach przestrzeni powietrzne;.

Uwaga. — Przepis ten ma na celu doskonalenie skutecznosci dziatania stuzb ruchu lotniczego, jak rowniez
poktadowych systemow zapobiegania kolizjom.

2.28 Zarzadzanie zmeczeniem

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce opracowania i wdrozenia przepisow zarzqdzania zmeczeniem sq zawarte w
Podre¢czniku nadzoru nad sposobami zarzadzania zmeczeniem (Doc 9966).
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2.28.1 Panstwa ustanawiajg przepisy w celu zarzadzania zm¢czeniem w czasie zapewniania stuzb kontroli
ruchu lotniczego. Przepisy te powinny by¢ oparte na zasadach naukowych, wiedzy i doswiadczeniu operacyjnym,
w celu zapewnienia, ze kontrolerzy ruchu lotniczego zachowuja odpowiedni poziom czujnosci. W tym celu,
panstwa cztonkowskie ustanawiaja:

a) przepisy, ktore okreslajg limity planow dyzuréw zgodnie z Dodatkiem nr 5; oraz

b) regulacje FRMS zgodnie z Dodatkiem 6, w przypadku upowaznienia instytucji zapewniajacych stuzby
ruchu lotniczego do stosowania systemu zarzadzania ryzykiem zmeczenia (FRMS);

2.28.2 Panstwa czlonkowskie wymagaja, aby instytucja zapewniajaca shuzby ruchu lotniczego, do celow
zarzadzania ryzykiem zwigzanym ze zmeczeniem, ustanowita jeden z nastepujacych elementow:

a) harmonogramy dyzurow kontrolerow ruchu lotniczego wspotmierne do zapewnianych stuzb i zgodne z
przepisami o ograniczeniach ustanowionych przez panstwo zgodnie z 2.28.1 a); lub

b) FRMS, zgodnie z przepisami ustanowionymi przez panstwo zgodnie z 2.28.1 b), dla zapewnienia
wszystkich stuzb kontroli ruchu lotniczego; lub

c) FRMS, zgodnie z przepisami ustanowionymi przez panstwo zgodnie z 2.28.1 b), dla okreslonej czeSci
swoich stuzb w zakresie kontroli ruchu lotniczego, w potaczeniu z harmonogramami uwzgledniajacymi
przepisy o ograniczeniach ustanowionych przez panstwo zgodnie z 2.28.1 a), dla pozostatej cze$ci swoich
stuzb kontroli ruchu lotniczego.

2.28.3 Jezeli instytucja zapewniajaca shuzby ruchu lotniczego przestrzega przepisy o ograniczeniach w
zapewnianiu czesci lub catosci swoich stuzb kontroli ruchu lotniczego zgodnie z 2.28.2 a), panstwo:

a) wymaga dowodow, ze ograniczenia nie sg przekraczane, a wymogi dotyczace czasu poza dyzurem sg
spelnione;

b) wymaga, aby instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego zapoznata swoj personel z zasadami
zarzadzania zmeczeniem i jej polityka w zakresie zarzgdzania zmeczeniem;

C) ustanawia proces umozliwiajgcy zmiany regulacji o ograniczeniach, w celu wyeliminowania wszelkich
dodatkowych zagrozen zwigzanych z nagtymi, nieprzewidzianymi okoliczno$ciami operacyjnymij i

d) moze zatwierdzi¢ zmiany w stosunku do tych przepisdéw z wykorzystaniem ustanowionego procesu, aby
sprostac strategicznym potrzebom operacyjnym w wyjatkowych okoliczno$ciach, bazujac na wykazaniu
przez instytucje zapewniajacg stuzby ruchu lotniczego, ze wszelkie zwigzane ryzyko jest zarzadzane na
poziomie bezpieczenstwa, rownym lub wyzszym niz, osiagane poprzez okreslone regulacje dotyczace
zarzadzania zmeczeniem.

Uwaga. — Przestrzeganie okreslonych przepisow o ograniczeniach nie zwalnia instytucji zapewniajgcej stuzby
ruchu lotniczego od odpowiedzialnosci zarzqdzania ryzykiem, w tym zagrozeniami zwigzanymi ze zmeczeniem, w
ramach jej systemu zarzgdzania bezpieczenstwem zgodnie z postanowieniami zawartymi w zatqczniku 19.

2.28.4 Jezeli instytucja zapewniajaca shuzby ruchu lotniczego stosuje FRMS do zarzadzania ryzykiem
bezpieczenstwa zwigzanym ze zmeczeniem w zakresie cze$ci lub calosci swoich stuzb kontroli ruchu

lotniczego zgodnie z 2.28.2 b), pafistwo:

a) wymaga, aby instytucja zapewniajgca stuzby ruchu lotniczego posiadala procesy integrujgce funkcje
FRMS z innych funkcjami zarzadzania bezpieczenstwem; i

b) zatwierdza FRMS, zgodnie z udokumentowang procedura, ktéra zapewnia poziom bezpieczenstwa
akceptowanym przez panstwo.

Uwaga. — Przepisy dotyczqce ochrony informacji dotyczqcych bezpieczenstwa, ktore pozwalajqg na stalg
dostgpnosc¢ informacji wymaganych przez FRMS, zawarte sq w Zalgczniku 19.
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2.29 Zarzadzanie bezpieczenstwem

Uwaga. — Zalqcznik 19 zawiera przepisy z zakresu zarzqdzania bezpieczenstwem dla instytucji zapewniajgcych
ATS. Dalsze wytyczne zawarte sq w Podrgczniku Zarzadzania Bezpieczenstwem ICAO (Doc 9859), natomiast
zwigzane z nim procedury sq zawarte w PANS-ATM (Doc 4444).

Kazda znaczaca zmiana w systemie ATS, szczegdlnie zwiazana z wdrozeniem zmniejszonego minimum separacji
lub nowej procedury, moze by¢ dokonana tylko wowczas, gdy ocena ryzyka oraz proces jego ograniczania
potwierdzi, ze dopuszczalny poziom bezpieczefistwa zostanie zapewniony i, gdy zostaly przeprowadzone
konsultacje z uzytkownikami. Jesli jest to wiasciwe, odpowiedzialna wiadza zapewni wdrozenie procedur
monitorowania utrzymywania poziomu bezpieczenstwa w zwigzku z wprowadzeniem zmiany.

Uwaga. — Jesli z powodu charakteru zmiany dopuszczalny poziom bezpieczenstwa lotow nie moze byé
wyrazony iloSciowo, wowczas ocena ryzyka moze by¢ dokonana na podstawie ewaluacji operacyjnej.

2.30 Wspolne systemy odniesienia

2.30.1 Poziome systemy odniesienia
Swiatowy System Geodezyjny — 1984 (WGS-84) jest wykorzystywany jako poziomy (geodezyjny) system
odniesienia. Publikowane lotnicze wspotrzedne geograficzne (okreslajace szerokosé i dlugo$é geograficzng) sa

wyrazane przy pomocy odniesienia geodezyjnego WGS-84.

~ Uwaga. — Calosciowy material z wytycznymi dotyczqcy WGS-84 zostat zawarty w Podrgczniku na temat
Swiatowego Systemu Geodezyjnego — 1984 (WGS-84) (Doc 9674).

2.30.2 Pionowy system odniesienia

Sredni poziom morza (MSL), ktéry okresla stosunek wysoko$ci wzglednej w odniesieniu do sity ciezkosci
(wzniesienie) do powierzchni okreslanej mianem geoidy, jest stosowany jako pionowy system odniesienia dla
zeglugi powietrzne;j.

Uwaga. — Geoida w skali globalnej musi wiernie odzwierciedlaé MSL. Jest ona definiowana jako powierzchnia
ekwipotencjalna w polu sily cigzkoSci Ziemi, ktora zbiega sie z niezakioconym srednim poziomem morza
rozciggajqcym sie nieprzerwanie przez wszystkie kontynenty.

2.30.3 Czasowy system odniesienia

2.30.3.1 Kalendarz gregorianski i skoordynowany czas uniwersalny (UTC) sg wykorzystywane jako czasowy
system odniesienia dla zeglugi powietrzne;j.

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

2.31 Biegla znajomos¢ jezyka

2.31.1 Instytucje zapewniajace stuzby zapewniajg, aby kontrolerzy ruchu lotniczego znali biegle jezyk(i)
uzywany(e) w facznosci radiotelegraficznej, zgodnie z wymaganiami Zatacznika 1 ICAO.

2.31.2 Laczno$¢ pomiedzy organami kontroli ruchu lotniczego jest utrzymywana w jezyku angielskim, z
wyjatkiem przypadkow, gdy inny wspodlnie uzgodniony jezyk jest uzywany do tego celu.

2.32 Plany awaryjne

Wtadze stuzb ruchu lotniczego opracujg i opublikujg plany awaryjne, przeznaczone do zastosowania w przypadku
przerwania lub mozliwosci przerwania dziatania stuzb ruchu lotniczego i zwigzanych z nimi stuzb wspierajacych
w przestrzeni powietrznej, w ktorej maja obowigzek zapewnienia stuzb. Takie plany sg opracowywane w $cislej
koordynacji z organami zarzadzania ruchem lotniczym, odpowiedzialnymi za zapewnienie stuzb w przylegtych

ZALACZNIK 11 2-17



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -51- Poz. 59

Zalgcznik 11 — Stuiby ruchu lotniczego Rozdzial 2

czeSciach przestrzeni powietrznej i z zainteresowanymi uzytkownikami przestrzeni powietrznej oraz we
wspotpracy z ICAO, jesli okaze si¢ to niezbgdne.

Uwaga 1. — Material przewodni dotyczqcy opracowywania, publikowania i wprowadzenia w zZycie planow
awaryjnych jest zawarty w Zalgczniku B-.C

Uwaga 2. — Plany awaryjne mogq stanowié¢ czasowe 0lstepstwa od zatwierdzonych regionalnych planow
zeglugi powietrznej. Takie odstgpstwa sq zatwierdzane, jesli jest to konieczne, przez Przewodniczgcego Rady ICAO
w imieniu Rady.

2.33 OKkreslanie i wyznaczanie stref niebezpiecznych, ograniczonych i zakazanych

2.33.1 Kazdej strefie niebezpiecznej, ograniczonej lub zakazanej, ustanawianej przez Panstwo, nadaje si¢
identyfikacje¢, a wszystkie szczegoty jej dotyczace sg publikowane.

Uwaga. — Patrz PANS-AIM (Doc-10066), Dodatek 2, ENR 5.1.

2.33.2  Przyznang danej strefie identyfikacje stosuje si¢ do wszystkich kolejnych zmian dotyczacych tej
strefy.

2.33.3 Identyfikacja sktada si¢ z grup liter i cyfr, zgodnie z ponizszym:
a) wskazniki lokalizacji przyznane danemu Panstwu lub terytorium, ktdre ustanowito dang strefe,
b) litera D dla strefy niebezpiecznej, R ograniczonej i P zakazanej, oraz
€) numer, ktory nie moze si¢ powtarza¢ w danym Panstwie lub terytorium.
Uwaga. — Obowiqgzujg znaki panstwowe, okreslone w dokumencie Wskazniki lokalizacji (Doc 7910).

2.33.4 W celu uniknigcia nieporozumien, numeru identyfikacyjnego nie nalezy uzywaé przez co najmniej
rok po zlikwidowaniu danej strefy.

2.33.5 Zalecenie. — W przypadku ustanawiania strefy niebezpiecznej, ograniczonej lub zakazanej, nalezy
utrzymywac jej wymiary mozliwie jak najmniejsze a dla ltatwiejszej orientacji przez uzytkownikow przestrzeni
powietrznej, ograniczac jg do prostych granic geograficznych.

2.34 Shuzba projektowania przyrzadowych procedur lotu

Panstwa zapewniajg, ze stuzba projektowania przyrzadowych procedur lotu zostanie ustanowiona zgodnie
z przepisami Dodatku 7.
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ROZDZIAL 3. SLUZBA KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO

3.1 Zastosowanie
Stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana:
a) wszystkim lotom IFR w przestrzeniach powietrznych klasy A, B, C, D i E,
b) wszystkim lotom VFR w przestrzeniach powietrznych klasy B, C i D,
c) wszystkim lotom specjalnym VFR,
d) catemu ruchowi lotniskowemu na lotniskach kontrolowanych.
3.2 Zapewnianie sluzby kontroli ruchu lotniczego

Rodzaje stuzby kontroli ruchu lotniczego opisane W punkcie 2.3.1 sg zapewniane przez jej poszczegodlne organy,
zgodnie z ponizszym:

a) Stuzba kontroli obszaru:

1) przez osrodek kontroli obszaru, lub

2) przez organ zapewniajacy stuzbe¢ kontroli zblizania w strefie kontrolowanej lub w obszarze
kontrolowanym o ograniczonym zasiggu, wyznaczony glownie do zapewnienia stuzby kontroli
zblizania i, gdzie o$rodek kontroli obszaru nie zostat ustanowiony;

b) Stuzba kontroli zblizania:

1) przez organ kontroli lotniska lub os$rodek kontroli obszaru, jezeli konieczne lub pozadane jest
polaczenie stuzby kontroli zblizania ze shuzba kontroli lotniska lub ze shuzba kontroli obszaru, w
ramach odpowiedzialno$ci jednego organu,

2) przez organ kontroli zblizania, jezeli konieczne lub pozadane jest utworzenie oddzielnego organu;

C) Stuzba kontroli lotniska: przez organ kontroli lotniska.

Uwaga. — Zadanie zapewniania odpowiednich stuzb na plycie (np. stuzby zarzgdzania plytg), moze by¢
przydzielone organowi kontroli lotniska lub wydzielonemu organowi.

3.3 Zakres dzialania stuzby kontroli ruchu lotniczego
3.3.1 W celu zapewnienia stuzby kontroli ruchu lotniczego, organ kontroli ruchu lotniczego:

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

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

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

d) uzgadnia wedtug potrzeby zezwolenia z innymi organami:

1) jezeli bez tego uzgodnienia statek powietrzny moglby spowodowaé sytuacje konfliktowa z innym
ruchem begdacym pod kontrolg tych organdw,
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2) przed przekazaniem kontroli nad statkiem powietrznym tym organom.

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

3.3.3  Zalecenie. — Organy kontroli ruchu lotniczego powinny by¢ wyposazone w urzqdzenia nagrywajqce
wszystkie rozmowy majgce miejsce w trakcie lgcznosci radiotelefonicznej na stanowisku pracy kontrolera ruchu
lotniczego, moggce przechowywaé nagrane informacje przez co najmniej dwadziescia cztery godziny od
wykonywanych dziatan operacyjnych.

Uwaga. — Przepisy odnoszqce sig do nie przedstawiania nagran i zapisow z organdw kontroli ruchu lotniczego
sq zawarte w Zatgczniku 13 ICAO, punkt 5.12.

3.3.4  Zezwolenia wydawane przez organy kontroli ruchu lotniczego zapewniaja separacje miedzy:
a)  wszystkimi lotami w przestrzeniach powietrznych klas A'i B,

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

c) lotami IFR i lotami VFR w przestrzeni powietrznej klasy C,

d) lotami IFR i lotami specjalnymi VFR,
e) lotami specjalnymi VFR, gdy tak ustalita wtasciwa wladza ATS,

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

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

a) separacji pionowej uzyskiwanej przez przydzielanie réznych poziomoéw, wybranych z:
1) wlasciwej tabeli poziomoéw przelotu podanych w dodatku 3 do Zatgcznika 2 ICAO, lub

2) zmodyfikowanej tabeli poziomow przelotu, jesli tak okreslono w dodatku 3 do Zatacznika 2 ICAO —
dla lotéw powyzej FL410,

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

b) separacji poziomej uzyskiwanej przez zapewnienie:

1) separacji podtuznej, polegajacej na zachowaniu odstepu wyrazanego czasem lub odlegtos$cia migdzy
statkami powietrznymi, na tych samych krzyzujacych si¢ lub przeciwnych liniach drogi, lub

2) separacji bocznej, utrzymujac statki powietrzne na réznych trasach lub w réznych obszarach
geograficznych,

C) separacji mieszanej, sktadajacej sie z kombinacji separacji pionowej oraz jednej z innych rodzajow
separacji podanych wyzej w lit. b). W separacji mieszanej uzyte minima dla poszczegdlnych rodzajow
separacji moga by¢ nizsze, jednak nie mniejsze niz potowa miniméw tych separacji stosowanych
oddzielnie. Separacja mniejsza moze by¢ stosowana tylko na podstawie regionalnych porozumien zeglugi
powietrznej.
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Uwaga. — Material przewodni dotyczgcy wprowadzenia separacji mieszanej boczno-pionowej zawarty jest w
Podreczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426).

3.3.5.1 We wszystkich przestrzeniach powietrznych, gdzie stosowane jest zredukowane minimum separacji
pionowej 300 m (1000 ft) pomigdzy FL 290 a FL 410 wiacznie, stworzony zostanie program regionalny majacy
na celu monitorowanie zdolnos$ci utrzymania zadanej wysoko$ci przez statki powietrzne operujace na tych
poziomach lotu, w celu zapewnienia, ze ciagle stosowanie minimum separacji pionowej spetnia cele
bezpieczenstwa. Zakres regionalnych programéw monitoringu jest wlasciwy do przeprowadzenia analiz
wydajnosci grup statkdw powietrznych i oceny stabilno$ci bledu systemu pomiaru wysokosci.

Uwaga. — Wytyczne odnoszqgce sig do pionowej separacji i zdolnosci utrzymania zadanej wysokosci sq zawarte
W Podrgczniku minimum separacji pionowej 300 m (1000 stdép) pomigdzy poziomami lotu 290 i 410 wlacznie
(Doc 9574).

3.35.2 W przypadku, gdy stosowane sa specyfikacje RCP/RSP, powinno ustanowié¢ si¢ programy do
monitorowania charakterystyk infrastruktury i samolotu przed odpowiednim RCP i/lub specyfikacjg RSP, w celu
zapewnienia, ze operacje w danej przestrzeni powietrznej nadal spetniaja cele bezpieczenstwa. O ile ma to
zastosowanie, zakres programow monitorowania powinien by¢ adekwatny do oceny tacznosécei i/lub dozorowania.

Uwaga. — Wytyczne odnoszqgce si¢ do specyfikacji RCP i RSP oraz do monitorowania charakterystyk lgcznosci i
dozorowania sq zawarte w Podrgczniku tacznosei i dozorowania opartych na charakterystykach (PBCS) (Doc
9869).

3.3.5.3 Zalecenie. — Na mocy porozumien migdzy regionami powinny zosta¢ dokonane odpowiednie
ustalenia w celu przekazywania danych i/lub informacji na temat programow monitorowania pomiedzy regionami.

3.4 Minima separacji

341 Wybér miniméw separacji do stosowania w okreSlonej czesci przestrzeni powietrznej jest
dokonywany w nastgpujacy sposob:

a) minima separacji sg wybierane sposrod tych, ktore zostaty okreslone w przepisach PANS-ATM oraz w
Regionalnych Procedurach Uzupelniajqcych, z uwzglednieniem mozliwo$ci stosowania ich w istniejagcych
okolicznosciach, w wyjatkowych sytuacjach, gdy stosowane sg rodzaje pomocy nawigacyjnych Iub
przewazaja okolicznosci, ktore nie sa uwzglednione w aktualnych przepisach ICAO, minima separacji Sa
ustalane w zaleznosci od potrzeb:

1) przez wlasciwa whadze ATS, w porozumieniu z uzytkownikami, w odniesieniu do tras lub czesci tras
znajdujacych si¢ w przestrzeni powietrznej, podlegajacej suwerennosci danego Panstwa,

2) na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej, w odniesieniu do tras lub czgsci tras
znajdujacych si¢ w przestrzeni powietrznej nad otwartymi morzami lub w przestrzeni o nieokreslonej

suwerennosci,

Uwaga. — Szczegétowe informacje dotyczqce aktualnych minimow separacji, ustalonych przez ICAO, podane
sg w PANS-ATM (Doc 4444) oraz w czesci I Regionalnych Procedur Uzupetniajacych (Doc 7030).

b) wybor minimoéw separacji jest dokonywany po Kkonsultacji miedzy wilasciwymi wiladzami ATS,
odpowiedzialnymi za zapewnienie stuzb ruchu lotniczego w sasiadujacych przestrzeniach powietrznych, gdy:

1) ruch lotniczy przechodzi z jednej sgsiadujacej przestrzeni powietrznej do drugiej,

2) trasy przebiegajg w takiej odlegto$ci od wspolnej granicy sgsiadujgcych przestrzeni powietrznych, ktore
s3 mniejsze niz minima separacji stosowanych w danych warunkach.

Uwaga. — Celem przepisu jest przede wszystkim zapewnienie zgodnosci ruchu po obu stronach linii

przekazywania ruchu, a w drugiej kolejnosci, zapewnienie wiasciwej separacji migdzy statkami powietrznymi,
znajdujgcymi sig po obu stronach wspolnej granicy.
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3.4.2 O szczegodlach wybranych minimow separacji oraz obszarach ich stosowania zawiadamia si¢:
a) zainteresowane organy ATS, oraz
b) pilotow i uzytkownikow, za pomoca Zbioru Informacji Lotniczych, jezeli separacja oparta jest na
wykorzystywaniu przez statki powietrzne okreslonych pomocy nawigacyjnych lub okreslonej techniki
nawigacyjnej.
3.5 Odpowiedzialnos$¢ za kontrole

3.5.1 Odpowiedzialnos¢ za kontrolg nad poszczegdlnymi lotami

Statek powietrzny wykonujacy lot kontrolowany w danym czasie moze znajdowac sie pod kontrolg tylko jednego
organu kontroli ruchu lotniczego.

3.5.2 Odpowiedzialnos$¢ za kontrole w okreslonej czgséci przestrzeni powietrznej
Za kontrole wszystkich statkow powietrznych znajdujacych si¢ w okreslonej czesci przestrzeni powietrznej jest
odpowiedzialny tylko jeden organ kontroli ruchu lotniczego. Jednakze kontrola nad pojedynczym statkiem
powietrznym lub nad grupami statkow powietrznych moze by¢ przekazywana innym organom kontroli ruchu
lotniczego, pod warunkiem, ze miedzy zainteresowanymi organami zapewniona zostanie koordynacja.
3.6 Przekazywanie odpowiedzialnosci za kontrole

3.6.1  Miejsce lub czas przekazania kontroli

Odpowiedzialnoé¢ za kontrole nad statkiem powietrznym jest przekazywana przez jeden organ kontroli ruchu
lotniczego drugiemu organowi, w nastepujacy sposob:

3.6.1.1 Miedzy dwoma organami zapewniajgcymi stuzbe kontroli obszaru. Odpowiedzialno$¢ za kontrole nad
statkiem powietrznym jest przekazywana przez organ zapewniajacy stuzbe kontroli obszaru w danym obszarze
kontrolowanym, organowi zapewniajagcemu stuzbe kontroli obszaru w przyleglym obszarze kontrolowanym, o
czasie przekraczania przez statek powietrzny wspolnej granicy obszaru kontrolowanego, okreslonym przez
os$rodek kontroli obszaru, majacy kontrolg nad tym statkiem powietrznym lub moze by¢ przekazana w innym
punkcie lub o czasie uzgodnionym miedzy tymi dwoma organami.

3.6.1.2 Migdzy organem zapewniajgcym stuzbe kontroli obszaru a organem zapewniajgcym stuzbe kontroli
zblizania. Odpowiedzialno$¢ za kontrole nad statkiem powietrznym jest przekazywana przez organ zapewniajacy
stuzbe kontroli obszaru organowi zapewniajagcemu stuzbe kontroli zblizania i odwrotnie, w punkcie lub o czasie
uzgodnionym mig¢dzy tymi dwoma organami.

3.6.1.3 Miedzy organem zapewniajgcym stuzbe kontroli zblizania a organem kontroli lotniska

3.6.1.3.1 Statki powietrzne przylatujgce. Odpowiedzialno$¢ za kontrole nad statkiem powietrznym
przylatujacym jest przekazywana przez organ zapewniajacy stuzbe zblizania organowi kontroli lotniska, gdy statek
powietrzny:
a) znajduje si¢ w poblizu lotniska, i:

1) uwaza sie, ze podejscie i ladowanie jest wykonywane z widoczno$cig ziemi, lub

2) osiagnat trwate warunki meteorologiczne dla lotow z widocznoscia, lub

b) znajduje sie nad okreslonym punktem lub na okre§lonym poziomie, jak podano w porozumieniu o wspotpracy
lub w instrukcjach ATS, lub

c) wyladowat.
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Uwaga. — Nawet gdy istnieje organ kontroli zblizania, przekazywanie kontroli nad niektorymi lotami moze
nastgpowac bezposrednio z osrodkiem kontroli obszaru do organu kontroli lotniska i odwrotnie, po uprzednim
uzgodnieniu miedzy zainteresowanymi organami, ze pewna czegS¢ — zaleznie od sytuacji — stuzby kontroli zblizania
bedzie zapewniona przez osrodek kontroli obszaru lub organ kontroli lotniska.

3.6.1.3.2  Statki powietrzne odlatujgce. Odpowiedzialnos$¢ za kontrolg statku powietrznego odlatujacego
jest przekazywana przez organ kontroli lotniska organowi zapewniajacemu stuzbe kontroli zblizania:

a) gdy w poblizu lotniska panujq warunki meteorologiczne dla lotow z widocznoscig:
1) zanim statek powietrzny oddali si¢ od lotniska, lub

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

3) gdy statek powietrzny znajdzie si¢ w okreslonym punkcie lub na okre§lonym poziomie,
jak podano w porozumieniach o wspotpracy miedzy tymi organami lub w instrukcjach organu ATS,
b) gdy na lotnisku panujg warunki dla lotow wedtug wskazan przyrzqdow:
1) niezwlocznie, gdy statek powietrzny znajdzie si¢ w powietrzu, lub
2) gdy statek powietrzny znajdzie si¢ w okre§lonym punkcie lub na okre$lonym poziomie,
jak podano w porozumieniach o wspotpracy miedzy tymi organami lub w instrukcjach organu ATS.
Uwaga. — Patrz uwaga do punktu 3.6.1.3.1.
3.6.1.4 Miedzy sektorami/ stanowiskami kontroli W obrebie tego samego organu kontroli ruchu lotniczego.
Odpowiedzialno$¢ za kontrolg nad statkiem powietrznym jest przekazywana przez jeden sektor/ stanowisko
kontroli drugiemu sektorowi/ stanowisku kontroli, w obrebie tego samego organu kontroli ruchu lotniczego — w
punkcie, na poziomie lub o czasie okreslonych w instrukcjach ATS lub uzgodnionych przez te sektory/ stanowiska.
3.6.2  Uzgadnianie przekazywania kontroli
3.6.2.1 Odpowiedzialno$¢ za kontrole nad statkiem powietrznym nie moze by¢ przekazywana przez jeden
organ kontroli ruchu lotniczego drugiemu organowi bez zgody organu przyjmujacego kontrolg. Zgode uzyskuje

si¢ stosownie do postanowien zawartych w punktach 3.6.2.2, 3.6.2.2.1, 3.6.2.2.2i 3.6.2.3.

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

3.6.22.1 W przypadku przekazywania kontroli za pomoca radaru lub ADS-B, informacje kontroli
odnoszace si¢ do przekazania obejmuja rowniez dane dotyczace pozycji i, w razie potrzeby, takze linii drogi i
predkosci statku powietrznego, zaobserwowane na wskazniku radarowym lub ADS-B bezposrednio przed
momentem przekazania.

3.6.2.2.2 Przy przekazywaniu kontroli z wykorzystaniem ADS-C, informacja dotyczaca przekazania
kontroli zawiera dane o pozycji w czterech wymiarach i inne informacje, w miare potrzeby.

3.6.2.3 Organ przyjmujacy kontrolg:
a) potwierdza, ze moze przyja¢ kontrole nad statkiem powietrznym na warunkach podanych przez organ
przekazujacy, chyba ze w wyniku uprzedniego porozumienia zawartego migdzy zainteresowanymi

organami uzgodniono, ze brak takiego porozumienia jest rozumiany jako potwierdzenie przyjecia
podanych warunkéw lub tez organ ten poda konieczne zmiany, jakie powinny by¢ wprowadzone, i
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b) podaje wszelkie inne informacje lub zezwolenia dla kolejnej czgsci lotu, ktore statek powietrzny powinien
mie¢ w chwili przekazywania.

3.6.2.4 Organ przyjmujacy kontrole zawiadomi organ przekazujacy kontrolg o nawigzaniu ze statkiem
powietrznym dwukierunkowe;j tacznos$ci fonicznej i/lub za pomoca tacza transmisji danych i o przyjeciu kontroli

nad tym statkiem, chyba Ze porozumienie zawarte mi¢dzy dwoma zainteresowanymi organami postanawia inaczej.

3.6.2.5 Stosowane procedury koordynacji, tacznie z punktami przekazania kontroli, sg okreslone w
porozumieniach o wspoétpracy miedzy organami ATS lub w instrukcjach organu ATS.

3.7 Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego

Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego sa oparte jedynie na wymaganiach dla zapewnienia stuzby kontroli ruchu
lotniczego.

3.7.1  Tres¢ zezwolenia
3.7.1.1 Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego zawiera:
a) znaki rozpoznawcze statku powietrznego, jakie podano w planie lotu,
b) granice zezwolenia,
c) trase lotu,
d) poziom(y) lotu dla calej trasy lub jej czedci | zmiany poziomdw, jezeli sg konieczne,
Uwaga. — Jezeli zezwolenie dotyczgce poziomow odnosi sig tylko do czesci trasy, istotne jest aby organ kontroli
ruchu lotniczego okreslit punkt, do ktorego wazna jest czegsé zezwolenia dotyczgca poziomow, kiedykolwiek jest to

konieczne, w celu zapewnienia stosowania si¢ do przepisu 3.6.5.2.2 a) Zatgcznika 2 ICAO.

e) wszelkie niezbedne instrukcje lub informacje dotyczace innych zagadnien, takich jak manewry podejscia
lub odlotu, tacznosé oraz czas wygasnigcia zezwolenia.

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

3.7.1.2 Zalecenie. — Standardowe trasy odlotu i dolotu oraz zwigzane z nimi procedury powinny by¢ ustalane,
gdy jest to konieczne, w celu zapewnienia:

a) bezpiecznego, uporzqdkowanego i sprawnego przeptywu ruchu lotniczego,
b) opisu trasy i procedury w zezwoleniach kontroli ruchu lotniczego.

Uwaga. — Material dotyczqcy ustalania standardowych tras odlotu i dolotu oraz zwigzanych z nimi procedur
jest zawarty w Podrgczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426). Wyznaczone kryteria sq zawarte w
PANS-OPS tom Il (Doc 8168).

3.7.2  Zezwolenia dla lotu z predkoscia zblizong do predkosci dzwigku

3.7.2.1 Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego odnoszace si¢ do fazy rozpedzania statku powietrznego do
predkosci naddzwigkowej, jest wazne co najmniej do konca tej fazy.

3.7.2.2 Zalecenie. — Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego odnoszqce si¢ do fazy znizania i redukcji
predkosci z wlasciwych dla przelotu naddzwigkowego do lotu poddzwigkowego, powinny zapewniaé nieprzerwane

znizanie statku powietrznego co najmniej podczas calej tej fazy.

3.7.3  Potwierdzenie przez powtdrzenie zezwolenia i informacji dotyczacych bezpieczenstwa
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3.7.3.1 Zalogi statkow powietrznych potwierdzaja przez powtdrzenie tej czgéci zezwolen i instrukcji ATC
otrzymanych droga foniczna, ktore dotycza zapewniania bezpieczenstwa lotow. Nizej podane pozycje sa zawsze
potwierdzane i powtarzane:

a) zezwolenia ATC na lot,

b) zezwolenia i instrukcje na zajecie drogi startowej, ladowanie, start, oczekiwanie przed droga startows,
przecigcia i zawracania na drodze startowej, 1

€) droga startowa w uzyciu, nastawy wysoko$ciomierza, kody SSR, instrukcje dotyczace poziomu, kursu i
predkosci oraz przekazywane przez kontrolera lub zawarte w rozglaszanych komunikatach ATIS
poziomy przejsciowe.

3.7.3.1.1Inne zezwolenia lub instrukcje, tacznie z warunkowymi zezwoleniami, sa powtarzane lub
potwierdzane, w taki sposob, aby nie bylo watpliwos$ci, ze s3 one zrozumiate i beda stosowane.

3.7.3.1.2Kontroler weryfikuje powtérzenia, aby upewni¢ si¢, ze zezwolenie lub instrukcja zostaly
potwierdzone prawidlowo przez zaloge lotnicza. Kontroler niezwlocznie podejmie dziatania celem
wyeliminowania jakichkolwiek rozbieznosci stwierdzonych przy powtorzeniu.

3.7.3.2 Z wyjatkiem przypadkéow okreslonych przez whasciwg wladzg ATS, foniczne powtarzanie depesz
CPDLC nie jest wymagane.

Uwaga. — Procedury i przepisy dotyczgce wymiany i potwierdzania depesz CPDLC sq zawarte w Zalgczniku
10 ICAO, tom Il i w PANS-ATM, rozdzial 14.

3.7.3.3 Kierowcy pojazdéw wykonujacy lub zamierzajacy wykonywaé manewry na polu manewrowym
powinni odczytywac kontrolerowi ruchu lotniczego czesci instrukcji zwiazane z bezpieczenstwem, ktore sa
przekazywane glosowo, np. instrukcje dotyczace wjazdu, zatrzymania, przekroczenia i operowania na kazdej
czynnej drodze startowej lub drodze kotowania.

3.7.3.4 Kontroler powinien stucha¢ odczytu zwrotnego, aby upewnic¢ sie, ze instrukcja zostata prawidlowo
potwierdzona przez kierowce pojazdu i powinien natychmiast podja¢ odpowiednie dziatania w celu skorygowania
wszelkich rozbiezno$ci ujawnionych przez odczyt.

3.7.4  Koordynacja zezwolen

Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego sa koordynowane miedzy organami kontroli ruchu lotniczego tak, aby
dotyczyly calej trasy statku powietrznego lub jej czgsci, jak podano ponize;j.

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

a) wszystkie organy, pod kontrola ktorych statek bedzie wykonywat lot, miaty mozliwo$¢ skoordynowania
warunkow zezwolenia przed odlotem statku, lub

b) istnieje uzasadniona pewno$¢, ze miedzy organami, ktore beda kolejno przyjmowaty kontrole nad
statkiem, zostanie we wlasciwym czasie dokonana koordynacja.

Uwaga. — Jezeli zezwolenie zostato udzielone dla poczgtkowej czesci lotu jedynie w celu przyspieszenia ruchu
statkow odlatujqgcych, nastepne zezwolenie wydane na trasie bedzie zawierac¢ dane, jak podano wyzej, nawet gdy
lotnisko pierwszego zamierzonego lgdowania znajduje si¢ pod kontrolg osrodka kontroli obszaru innego niz ten,
ktory udzielit zezwolenia na dana trase.

3.7.4.2 Jezeli koordynacja, o ktorej mowa w punkcie 3.7.4.1, nie zostata osiggnieta lub nie jest
przewidywana, statek powietrzny otrzyma zezwolenie jedynie do punktu, do ktérego koordynacja jest
wystarczajaco zapewniona. Przed osiggnigciem tego punktu lub w tym punkcie, statek powietrzny otrzyma
dalsze zezwolenie lub instrukcje oczekiwania, stosownie do okolicznosci.
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3.7.42.1  Jesli tak ustalita wlasciwa wladza ATS, statek powietrzny nawiazuje tacznos$¢ z organem kontroli
ruchu lotniczego, bedacym na kierunku lotu do punktu przekazania kontroli, celem otrzymania zezwolenia z
wyprzedzeniem.

3.7.42.1.1. Statek powietrzny w trakcie uzyskiwania zezwolenia z wyprzedzeniem utrzymuje wymagana
dwukierunkowa facznos$¢ z organem kontroli ruchu lotniczego, pod kontrola, ktérego aktualnie si¢ znajduje.

3.7.42.1.2. Zezwolenie wydane jako zezwolenie z wyprzedzeniem jest dla pilota tatwe do zidentyfikowania.

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

Uwaga. — Wymogi dotyczqce wykorzystania stuzby dostarczania zezwolen sq zawarte w Podreczniku stuzb
ruchu lotniczego dotyczacym zastosowania tacza transmisji danych (Doc 9694).

3.74.2.1.4. Zalecenie. — Jesli jest to praktycznie mozliwe, i gdy stosowane sq tqcza transmisji danych dla
ulatwienia dostarczania zezwolen z wyprzedzeniem, powinna by¢ dostgpna dwukierunkowa tqcznosé foniczna
migdzy pilotem a organem kontroli ruchu lotniczego wydajgcym zezwolenie z wyprzedzeniem.

3.7.4.3 Jezeli dowddca statku powietrznego zamierza odlecie¢ z lotniska znajdujacego si¢ w obszarze
kontrolowanym i wej$¢ do innego obszaru kontrolowanego w ciggu 30 minut lub w przedziale czasu uzgodnionym
miedzy zainteresowanymi centrami kontroli obszaru, koordynacja z kolejnym osrodkiem kontroli obszaru jest
dokonywana przed udzieleniem zezwolenia na odlot.

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

3.7.5  Zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego

3.75.1 Zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego (ATFM) jest stosowane w przestrzeni powietrznej, gdy
potrzeby ruchu lotniczego niekiedy przekraczaja lub przypuszcza sig, ze przekrocza deklarowang pojemnosé
systemu kontroli stuzb ruchu lotniczego.

Uwaga. — Pojemnos¢ okreslonego systemu kontroli ruchu lotniczego jest oglaszana przez wlasciwg wladze
ATS.

3.75.2 Zalecenie. — ATFM powinno by¢é wdrazane na podstawie regionalnych porozumien Zeglugi
powietrznej lub, jesli ma to zastosowanie, na podstawie porozumiern Wielostronnych. Porozumienia takie powinny
uwzgledniac wspolne procedury i metody okreslania pojemnosci.

3.7.5.3 Jesli organ ATC stwierdzi, ze dodatkowy ruch ponad wielkos$¢ ruchu juz zaakceptowanego nie moze
by¢ przyjety w okreslonym czasie, miejscu lub obszarze albo moze byé¢ przyjmowany tylko w okre§lonych
odstepach czasu, woéwczas organ ten poinformuje o tym organ ATFM, jak réwniez — w okre$lonych przypadkach
— zainteresowane organy ATS. Zatogi lotnicze statkow powietrznych wykonujace lot do okreslonego miejsca lub
obszaru 1 zainteresowani uzytkownicy sa rowniez powiadomieni o przewidywanych opéznieniach lub
ograniczeniach, ktére beda wprowadzone.

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

3.8 Kontrola ruchu osob i pojazdéw na lotnisku
3.8.1  Ruch os6b i pojazdéw oraz statkéw powietrznych holowanych na polu manewrowym lotniska jest

kontrolowany przez organ kontroli lotniska. Ma to na celu zapobieganie zagrozeniom dla tych osob, pojazdow i
statkow powietrznych oraz statkdéw powietrznych ladujacych, kotujacych lub startujacych.

ZALACZNIK 11 3-8



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 60— Poz. 59

Zalgcznik 11 — Stuiby ruchu lotniczego Rozdzial 3

3.8.2 W warunkach, gdy stosowane sg procedury przy ograniczonej widzialno$ci:

a) ruch osob i pojazdow na polu manewrowym lotniska jest ograniczony do niezbgdnego minimum. Zwraca
si¢ szczegdlng uwage na wymagania dotyczace ochrony czulych stref ILS/MLS, gdy odbywaja si¢
precyzyjne operacje wedhug wskazan przyrzadow kategorii 11 i I11,

b) uwzglgdniajac postanowienia zawarte w punkcie 3.8.3, stosuje si¢ minima separacji mi¢dzy pojazdami i
kotujacymi statkami powietrznymi wyznaczone przez wlasciwa wladze ATS w zaleznosci od dostgpnych
pomocy,

c) gdy na tej samej drodze startowej wykonywane sg precyzyjne operacje wedtug wskazan przyrzadow ILS
i MLS kategorii II lub III, wowczas zapewnia si¢ bardziej restrykcyjna ochrone stref krytycznych i
czutosci ILS lub MLS.

Uwaga. — Okres stosowania procedur przy ograniczonej widzialnosci jest okreslany zgodnie z instrukcjami
organu ATS. Material przewodni w sprawie wykonywania operacji na lotnisku w warunkach ograniczonej
widzialnosci jest zawarty w Podreczniku o systemie wspomagania i Kierowania ruchu naziemnego (SMGCS) (Doc
9476).

3.8.3  Pojazdom ratowniczym udajacym si¢ w celu udzielenia pomocy statkom powietrznym znajdujacym
si¢ W niebezpieczenstwie udziela si¢ pierwszenstwa przed kazdym innym ruchem naziemnym.

3.8.4  Uwzgledniajac postanowienia zawarte w punkcie 3.8.3, pojazdy znajdujace si¢ na polu manewrowym
przestrzegaja nastgpujacych przepisow:

a) pojazdy i pojazdy holujace statki powietrzne daja pierwszenstwo drogi statkom powietrznym ladujacym,
startujacym lub kotujacym,

b) pojazdy daja pierwszenstwo drogi pojazdom holujacym statki powietrzne,

c) pojazdy daja pierwszenstwo drogi innym pojazdom, zgodnie z instrukcjami wydawanymi przez organ
ATS,

d) niezaleznie od postanowien okre$lonych w lit. a), b) i ¢), pojazdy i pojazdy holujgce statki powietrzne
stosujg si¢ do instrukcji wydawanych przez organ kontroli lotniska.

3.9 Woykorzystanie radaru i ADS-B

Zalecenie. — Systemy radarowe i naziemne ADS-B zapewniajg zobrazowanie alarméw i ostrzezern dotyczgcych
bezpieczenstwa, wigczajgc w to alarmy o konflikcie, ostrzezenia o przewidywanym konflikcie, ostrzezenia o
minimalnej bezpiecznej wysokosci bezwzglednej oraz o niezamierzonym dublowaniem kodow SSR.

3.10 Wykorzystanie radaru ruchu naziemnego (SMR)

Zalecenie. — W przypadku braku obserwacji wzrokowej catosci lub czesci pola manewrowego lub w celu
uzupetnienia obserwacji wzrokowej, radar ruchu naziemnego (SMR), zapewniany zgodnie z przepisami Zalgcznika
14 ICAO, tom I lub inne odpowiednie wyposazenie do nadzorowania, nalezy uzywac do:

a) monitorowania ruchu statkow powietrznych i pojazdow na polu manewrowym,
b) zapewniania, w razie potrzeby, informacji o kierunkach dla pilotéw i oséb kierujgcych pojazdami, oraz

c) zapewniania porad i pomocy dla bezpiecznego i sprawnego ruchu statkéw powietrznych i pojazdéw
na polu manewrowym.

Uwaga. — Patrz Podrecznik dotyczgcy systemu wspomagania i kierowania ruchem naziemnym (SMGCS) (Doc
9476), Podrecznik o zaawansowanym systemie Wspomagania i kierowania ruchem naziemnym (A-SMGCS) (Doc
9830) oraz Podrecznik planowania stuzb ruch lotniczego (Doc 9426) odnosnie wytycznych wykorzystywania SMR.
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ROZDZIAL 4. SLUZBA INFORMACJI POWIETRZNEJ

4.1 Stosowanie

411  Shizba informacji powietrznej jest zapewniana wszystkim statkom powietrznym, ktorych te
informacje mogg dotyczy¢, a takze:

a) ktorym zapewniana jest stuzba kontroli ruchu lotniczego, lub
b) ktorych organy stuzb ruchu lotniczego zostaly zawiadomione.

Uwaga. — Korzystanie ze stuzb informacji powietrznej nie zwalnia dowddcy statku powietrznego z ponoszenia
odpowiedzialnosci i do niego nalezy ostateczna decyzja co do proponowanej mu zmiany planu lotu.

412 W przypadku, gdy organy stuzb ruchu lotniczego zapewniaja jednoczesnie stuzbe informacji

powietrznej oraz stuzbe kontroli ruchu lotniczego, zapewnianie stuzby kontroli ruchu lotniczego ma zawsze
pierwszenstwo przed stuzbg informacji powietrznej, kiedykolwiek zapewnianie stuzby kontroli ruchu lotniczego

tego wymaga.

Uwaga. — Uznaje sig, ze w pewnych okolicznosciach statek powietrzny, znajdujgcy si¢ w fazie podejscia
koncowego, lgdowania, startu lub wznoszenia, moze zqdac¢ bezzwlocznego podania mu waznych informacji nie
majgcych zwiqzku z zapewnieniem stuzby kontroli ruchu lotniczego.

4.2 Zakres stuzby informacji powietrznej

4.2.1  Shuzba informacji powietrznej zapewnia nastepujace informacje:

a) SIGMET i AIRMET,

b) dotyczace przederupcyjnej aktywnosci wulkanicznej, erupcji wulkanicznej i chmur popiotow
wulkanicznych,

¢) dotyczace przedostania si¢ do atmosfery materiatow radioaktywnych i toksycznych chemikaliow,
d) o zmianach dotyczacych dostgpnosci stuzb radionawigacyjnych,

€) o zmianach stanu lotnisk i ich urzadzen, wraz z informacja o zmianie stanu pol ruchu naziemnego, gdy
sa one pokryte $niegiem, lodem lub znaczng warstwa wody,

f) o balonach wolnych bezzatogowych,
oraz inne informacje mogace mie¢ wplyw na bezpieczenstwo.

4.2.2  Shuzba informacji powietrznej zapewniana statkom powietrznym obejmuje, poza informacjami
wymienionymi w punkcie 4.2.1, dostarczanie informacji dotyczacych:

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

b) niebezpieczenstwa kolizji statkdw powietrznych wykonujacych loty w przestrzeniach powietrznych klasy
C,D,E,FiG,

€) w miar¢ mozliwosci i, gdy pilot tego zazada, wszelkich dostgpnych informacji (radiowy znak

wywolawczy, pozycja, geograficzny kat drogi i predkosci, itd.) dotyczacych statkéw wodnych - w
odniesieniu do lotow wykonywanych nad tymi obszarami.

ZALACZNIK 11 4-1



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -63 - Poz. 59

Zalgcznik 11 — Stuiby ruchu lotniczego Rozdzial 4

Uwaga 1. — Informacja pod lit. b) obejmujgca tylko znane statki powietrzne, ktérych obecnosé moze stwarzaé
niebezpieczenstwo kolizji z informowanymi statkami powietrznymi, bedzie niekiedy niepelna i stuzby ruchu
lotniczego nie mogq wzig¢ na siebie odpowiedzialnosci za udzielenie jej w kazdym czasie lub za jej doktadnosé.

Uwaga 2. — Kiedy zachodzi potrzeba uzupelnienia informacji o mozliwosci kolizji, podanej zgodnie z lit. b, lub
w wypadku czasowego zaktocenia pracy stuzby informacji powietrznej, moze byc¢ zastosowane rozglaszanie
informacji o ruchu lotniczym przez statki powietrzne w wyznaczonych przestrzeniach powietrznych. Wskazowki
dotyczqce rozglaszania informacji o ruchu lotniczym oraz odpowiednich procedur postegpowania zawarte sq w
zatgczniku B.

4.2.3  Zalecenie. — Organy ATS powinny przekazywaé, gdy tylko to bedzie mozliwe, otrzymane specjalne
meldunki z powietrza do innych zainteresowanych statkow powietrznych, do wspolpracujgcego biura
meteorologicznego i do innych zainteresowanych organow ATS. Nadawanie do innych statkow powietrznych
powinno by¢ kontynuowane przez czas, ktory powinien by¢ okreslony na podstawie porozumien migdzy instytucjq
zapewniajgcq stuzby meteorologiczne i wlasciwymi wiadzami ATS.

424  Shizba informacji powietrznej, zapewniana lotom VFR, obejmuje rowniez dostarczanie, poza
informacjami wymienionymi w punkcie 4.2.1, dostepnych informacji dotyczacych ruchu i warunkéw pogody
wzdhuz trasy lotu, je§li moglyby one uniemozliwi¢ kontynuowanie lotu zgodnie z przepisami dla lotow z
widocznoscia.

4.3 Rozglaszanie operacyjnej stuzby informacji powietrznej
43.1 Stosowanie

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

4.3.1.2 Zalecenie. — Jesli zintegrowane operacyjne informacje powietrzne majq by¢ przekazane statkom
powietrznym w formie depeszy, powinny by¢ one nadawane tak, aby ich tres¢ i, jesli okreslono, kolejnosé
informacji, odpowiadaly réznym fazom lotu.

4.3.1.3 Zalecenie. — Rozglaszanie operacyjnej stuzby informacji powietrznej, jesli jest stosowane, powinno
sklada¢ sie z komunikatow zawierajgcych zintegrowane informacje dotyczgc wybranych operacyjnych elementow
meteorologicznych odpowiednich dla roznych faz lotu. Wybor sposobu rozglaszania powinien by¢ dokonany
sposrod trzech glownych rodzajow, tzn. HF, VHF i ATIS.

4.3.1.4 Uzycie komunikatow OFIS w bezposredniej adresowanej odpowiedzi
Gdy pilot tego zazada, odpowiedni komunikat OFIS jest nadawany przez wlasciwy organ ATS.

4.3.2 Rozglaszanie operacyjnej stuzby informacji powietrznej HF OFIS

4.3.2.1 Zalecenie. — Rozglaszanie operacyjnej stuzby informacji powietrznej HF OFIS powinno by¢
zapewniane wtedy, gdy w regionalnych porozumieniach zeglugi powietrzne; ustalono, ze zachodzi taka potrzeba.

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

a) informacje powinny by¢ zgodne z punktem 4.3.2.5, zgodnie z regionalnymi porozumieniami Zeglugi
powietrznej,

b) lotniska, dla ktorych meldunki i prognozy pogody majg byé wigczone, powinny byé okreslone w
regionalnym porozumieniu zeglugi powietrznej,

¢) Kkolejnos¢ rozgtaszania stacji biorgcych udzial w rozglaszaniu powinna by¢ taka, jak ustalono w
regionalnym porozumieniu zeglugi powietrznej,
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d) rozgtaszana depesza HF OFIS powinna uwzgledniaé mozliwosci ludzkie. Rozglaszana depesza nie
powinna przekraczaé czasu okreslonego dla niej w regionalnym porozumieniu zZeglugi powietrznej.
Nalezy zwrocié¢ uwage na to, by czytelnosé depeszy nie byta zmniejszona z powodu predkosci przekazu,

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

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

f) jesli informacja nie zostata otrzymana w porg do rozgloszenia, powinna byé¢ podana ostatnio dostgpna
informacja, tqcznie z czasem dokonania tej obserwacji,

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

h) rozglaszane informacje powinny by¢ uaktualniane natychmiast, gdy zajdzie istotna zmiana, oraz

i) komunikaty HF OFIS powinny byé przygotowane i przekazywane przez wlasciwy(e) organ(y)
wyznaczony(e) przez kazde Panstwo.

4.3.2.3 Zalecenie. — Do czasu, gdy nastgpi rozwdj i przyjecie bardziej wlasciwej formy porozumienia do
powszechnego uzytku w lotniczej {fgcznosci radiotelefonicznej, rozglaszanie HF OFIS, dotyczgce lotnisk
wyznaczonych do wykorzystywania przez migdzynarodowe stuzby lotnicze, powinno by¢ prowadzone w jezyku

angielskim.

4.3.2.4 Zalecenie. — Jesli rozgtaszanie HF OFIS jest mozliwe w wigcej niz jednym jezyku, dla kazdego jezyka
powinien by¢ uzyty oddzielny kanal.

4.3.25 Zalecenie. — Komunikaty operacyjne HF OFIS, rozglaszane przez stuzbe informacji powietrznej,
powinny zawierac nastepujgce informacje we wskazanej kolejnosci lub wedlug ustalen regionalnego porozumienia
Zeglugi powietrznej:

a) informacje o pogodzie na trasie:

Informacje o istotnych zjawiskach pogody na trasie powinny mie¢ forme dostgpnego SIGMET, jak okreslono
W Zatgczniku 3 1CAQ, Rozdzial 7.

b) informacje lotniskowe obejmujgce:
1) nazwe lotiska,
2) czas obserwacji,
3) podstawowe informacje operacyjne,

4) kierunek i predkos¢ wiatru przyziemnego i, jesli jest to wiasciwe, rowniez maksymalng predkosé
wiatru,

*5) widzialnos¢ oraz, gdy ma to zastosowanie, zasigg widzenia wzdtuz drogi startowej (RVR),

*6) aktualny stan pogody,

*7) zachmurzenie ponizej 1 500 m (5 000 ft) lub ponizej najwyzszej minimalnej bezwzglednej wysokosci
sektorowej, w zaleznosci od tego, ktora z tych wartosci jest wigksza, Cumulonimbus i, jezeli niebo jest

niewidoczne, widzialnos¢ pionowq, gdy jest to mozliwe, i

8) prognoze pogody dla lotniska.
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* Wskazane elementy zastgpowane sa ,,CAVOK?”, jezeli przekraczaja warunki podane w PANS-ATM Doc 4444,
rozdziat 11.

4.3.3 Rozglaszanie operacyjnej stuzby informacji powietrznej VHF OFIS

4.3.3.1 Zalecenie. — Rozglaszanie operacyjnej stuzby informacji powietrznej VHF powinno by¢ zapewnione
zgodnie z ustaleniami regionalnych porozumien o zZegludze powietrznej.

4.3.3.2 Zalecenie. — Kiedy tylko takie rozgtaszanie jest prowadzone:

a) lotniska, ktore majq byé objete meldunkami i prognozami pogody, powinny by¢é ustalone zgodnie z
regionalnymi porozumieniami zeglugi powietrznej,

b) kazda depesza lotniskowa powinna by¢ okreslona przez podanie nazwy lotniska, do ktérego odnosi sig
informacja,

C) gdy informacja nie zostata otrzymana w czasie przeznaczonym do nadania, to ostatnio dostgpna
informacja powinna by¢ podana lgcznie z czasem dokonania tej obserwacyi,

d) rozgtaszanie powinno by¢ ciggle i powtarzane,
e) depesza VHF OFIS powinna uwzglednia¢é mozliwosci ludzkie. Rozgtaszany komunikat, gdy jest to
mozliwe, nie powinien przekracza¢ 5 minut. Nalezy uwazac, aby czytelnos¢ depeszy nie byla zmniejszona

z powodu predkosci nadawania,

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

f) rozgltaszany komunikat powinien by¢ uaktualniany wedtug planu, zgodnie z ustaleniami zawartymi w
regionalnych porozumieniach Zeglugi powietrznej. Ponadto, informacja powinna by¢ uaktualniana

niezwlocznie po wystgpieniu zmiany, i

9) komunikat VHF OFIS powinien by¢ przygotowany i rozprowadzany przez najbardziej wiasciwy(e)
organ(y) wyznaczony(e) przez kazde Panstwo.

4.3.3.3 Zalecenie. — Do czasu opracowania i przyjecia do powszechnego uzytku bardziej wlasciwej formy
porozumiewania stosowanej w lotniczej tqcznosci radiotelefonicznej, rozglaszanie VHF OFIS, dotyczgce lotnisk
wyznaczonych do wykorzystania w ramach miedzynarodowych potgczen lotniczych, powinno by¢ prowadzone w

Jjezyku angielskim.

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

4.3.3.5 Zalecenie. — Rozglaszanie operacyjne stuzby informacji powietrznej VHF powinno zawieraé
nastepujgce informacje, we wskazanej kolejnosci:

a) nazwe lotniska,

b) czas obserwaciji,

C) droge startowq do lgdowania,

d) istotne warunki na powierzchni drogi startowej i, jesli jest to wlasciwe, warunki hamowania,
€) zmiany stanu operacyjnego stuzb radionawigacyjnych, jesli jest to wiasciwe,

f) czas oczekiwania, jesli ma to zastosowanie,

Q) kierunek i predkosé wiatru przyziemnego, jesli jest to wlasciwe, maksymalng predkosé wiatru,
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*h) widzialnos¢ i, jesli ma to zastosowanie, zasieg widzenia wzdiuz drogi startowej (RVR),

*i) aktualny stan pogody,

*) zachmurzenie ponizej 1500 m (5 000 ft) lub ponizej najwyzszej minimalnej bezwzglednej wysokosci
sektorowej, zaleznie od tego, ktora z tych wartosci jest wigksza, Cumulonimbus i, jezeli niebo jest
niewidoczne, widzialnos¢ pionowq, gdy jest to mozliwe,

7 k) temperaturg powietrza,

7 1) temperature punktu rosy,

7 m) ustawienie wysokosciomierza ONH,

n) dodatkowq informacje dotyczqcq niedawnego stanu pogody, majgcq operacyjne znaczenie i, gdy zachodzi
taka potrzeba, uskok wiatru,

o) prognoze dla lgdowania typu TREND, gdy jest dostepna, i
p) zawiadomienie o biezgcych informacjach SIGMET.

* Wskazane elementy sg zastgpowane okresleniem ,,CAVOK?”, jezeli przekraczajg warunki podane w PANS-ATM
Doc 4444, rozdziat 11.

T Zgodnie z ustaleniem na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej=
4.3.4 Rozglaszanie stuzby automatycznej informacji lotniskowej (fonicznej ATIS)
4.3.4.1 Shuzba automatycznej informacji lotniskowej (fonicznej ATIS) jest zapewniana na lotniskach, na
ktorych wystepuje potrzeba zredukowania korespondencji ATS na kanatach VHF tacznosci powietrze-ziemia.
Stuzba taka jest zapewniana w postaci:
a) osobnych transmisji dla statkow powietrznych przylatujqcych, lub
b) osobnych transmisji dla statkéow powietrznych odlatujgcych, lub
C) transmisji wspolnych komunikatéw dla statkow powietrznych przylatujgcych i odlatujgceych, lub
d) nastgpujgcych po sobie na przemian komunikatow dla statkow powietrznych przylatujgcych i
odlatujgcych, w odniesieniu do tych lotnisk, gdzie komunikat dla statkow powietrznych przylatujqcych i
odlatujgcych mogtby byé¢ za diugi.
4.3.4.2 jest uzywana do nadawania ATIS. Jezeli oddzielna czestotliwo$¢ nie jest dostgpna, rozgtaszanie
mozna prowadzi¢ na kanale fonicznym najbardziej odpowiedniej pomocy nawigacyjnej w rejonie lotniska,
najlepiej na kanale VOR, pod warunkiem, ze zasieg i jako$¢ odbioru sg odpowiednie i identyfikacja tej pomocy
nawigacyjnej nastgpuje po rozgloszeniu tak, aby nie nastgpowato wzajemne zagtuszanie.
4.3.4.3 Komunikaty foniczne ATIS nie sa nadawane na kanale lotniczym ILS.
4.3.4.4 Jesli zapewniany jest foniczny ATIS, nadawanie jest ciagte i powtarzane.
4.3.45 Informacja zawarta w biezacym komunikacie zostanie niezwlocznie podana do wiadomosci organom
ATS, zainteresowanym dostarczaniem statkom powietrznym informacji dotyczacych podejscia, ladowania i startu,

zawsze gdy komunikat nie byl opracowany przez ten organ(y).

Uwaga. — Wymagania dotyczqce zapewnienia ATIS majqce zastosowanie zarowno do fonicznego ATIS i do D-
ATIS, sq podane w punkcie 4.3.6 ponizej.
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4.3.4.6 Rozglaszanie foniczne ATIS dotyczace lotnisk wyznaczanych do wykorzystania w ramach
miedzynarodowych polaczen lotniczych, jest prowadzone w jezyku angielskim, jako wymagane minimum.

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

4.3.4.8 Zalecenie. — Komunikat foniczny ATIS, gdy jest to mozliwe, nie powinien przekraczaé¢ 30 sekund.
Nalezy zwroci¢ uwage na czytelnos¢ komunikatu ATIS, ktora nie powinna by¢ zaktocana predkosciqg transmisji lub
nadawaniem sygnatu identyfikacji pomocy nawigacyjnej uzytej do transmisji ATIS. Przy przygotowaniu do

rozglaszania komunikatu ATIS nalezy uwzglednia¢ mozliwosci ludzkie.

Uwaga. — Material przewodni dotyczqcy czynnika ludzkiego mozna znalezé w Podreczniku szkolenia w
zakresie czynnika ludzkiego (Doc 9683).

4.3.5 Rozpowszechnianie komunikatow automatycznej informacji lotniskowej z wykorzystaniem tacza
transmisji danych D-ATIS

4.35.1 Jesli D-ATIS stanowi uzupelienie istniejacego dostepnego fonicznego ATIS, to informacja jest
identyczna, zarowno w tresci, jak i w formie, z nadawanym komunikatem fonicznym ATIS.

4.35.1.1 Jesli dane meteorologiczne wprowadzone sag do D-ATIS w czasie rzeczywistym i zmiana ich
wartos$ci nie przekracza kryteridw istotnej zmiany, to uznaje si¢, ze pozostaja one identyczne w celu utrzymania
tego samego oznacznika komunikatu.

Uwaga. — Kryteria istotnych zmian podano w PANS-MET (Doc 10157), 2.1.2.2.1

4.3.5.2 Jesli D-ATIS stanowi uzupelnienie istniejacego dostepnego fonicznego ATIS, ktory wymaga
uaktualnienia, to foniczny ATIS i D-ATIS sg aktualizowane jednoczes$nie.

Uwaga. — Material przewodni dotyczgcy D-ATIS jest zawarty w Podrgczniku stuzb ruchu lotniczego o
zastosowaniu tacza transmisji danych (Doc 9694). Wymagania techniczne dotyczgce stosowania D-ATIS sq
zawarte w Zatgczniku 10 |CAO, tom III, czes¢ I, rozdzial 3.

4.3.6 Rozpowszechnianie komunikatow automatycznej informacji lotniskowej (fonicznych lub taczem
transmisji danych)

4.3.6.1 Jesli stuzba fonicznego ATIS lub stuzba D-ATIS jest zapewniana, wowczas:
a) przekazywana informacja dotyczy jednego lotniska,
b) przekazywana informacja jest uaktualniana niezwlocznie po wystgpieniu istotnej zmiany,
C) za przygotowanie i rozsytanie komunikatow ATIS odpowiedzialne sg stuzby ruchu lotniczego,

d) poszczegdlne komunikaty ATIS sa identyfikowane przez oznaczniki w postaci litery fonetycznego
alfabetu ICAO. Oznaczniki kolejnych komunikatow ATIS sa przydzielane w porzadku alfabetycznym,

e) statki powietrzne potwierdzaja odbior informacji po nawigzaniu tacznos$ci z organem ATS
zapewniajacym odpowiednio stuzbe kontroli zblizania lub stuzbg¢ kontroli lotniska,

f) wilasciwy organ ATS podaje statkom powietrznym aktualne dane do nastawienia wysoko$ciomierza,
odpowiadajgc na informacje okre$long w punkcie €) powyzej lub w przypadku przylatujgcych statkow
powietrznych w innym czasie, jaki moze by¢ ustalony przez wlasciwg wladze ATS, i

g) informacja meteorologiczna jest zaczerpnicta z lokalnego zwyktego lub specjalnego komunikatu
meteorologicznego.

Uwaga. — Zgodnie z PANS-MET (Doc 10157), Dziaf 2.2.1 i 2.2.3, predkos¢ i kierunek wiatru przyziemnego
oraz zasieg widzenia wzdiuz drogi startowej (RVR) powinny by¢ usredniane odpowiednio za okres 2 minut i 1
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minuty, a informacja o wietrze powinna by¢ reprezentatywna dla warunkow wzdtuz drogi startowej dla
odlatujgcych statkow powietrznych i w strefie przyziemienia. Wzor lokalnego komunikatu meteorologicznego,
tqcznie z odpowiednimi zasiegami i odpowiadajgcymi im rozwigzaniami, zawarty jest w PANS-MET (Doc 10157),
Dodatku 2, Tabela A2-1. Dodatkowe kryteria dla lokalnych komunikatow meteorologicznych na danym lotnisku
sq zawarte w PANS-MET (Doc 10157), rozdziale 2 i zafgczniku C.

4.3.6.2 Jesli szybko zmieniajace si¢ warunki meteorologiczne czynig niecelowym wiaczenie informacji o
warunkach pogody do komunikatu ATIS, woéwczas komunikaty ATIS wskazuja, ze wilasciwa informacja o
warunkach pogody jest podawana przy poczatkowym nawigzaniu tacznosci z wlasciwym organem ATS.

4.3.6.3 Informacji zawartej w biezacym komunikacie ATIS, ktorej odbior zostal potwierdzony przez
zainteresowany statek powietrzny, nie nalezy, z wyjatkiem informacji dotyczacej nastawienia wysoko$ciomierza
przekazanej zgodnie z punktem 4.3.6.1 lit. f), wlacza¢ do bezposredniej transmisji statku powietrznego.

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

4.3.6.5 Zalecenie. — Tres¢ ATIS powinna by¢ jak najbardziej zwiezta. Informacje dodatkowe w stosunku do
wymienionych w punktachk od 4.3.7 do 4.3.9, np. informacje juz dostgpne w Zbiorze Informacji Lotniczych (AIP) i
NOTAM, powinny by¢ wlgczone tylko wtedy, gdy jest to uzasadnione wyjgtkowymi okolicznosciami.
4.3.7  ATIS dla przylatujacych i odlatujacych statkow powietrznych

Komunikaty ATIS zawierajace informacje dla przylotow i odlotow zawieraja nastgpujace elementy informacji, w
nastepujacej kolejnoscei:

a) nazwa lotniska,

b) wskaznik przylotu i/lub odlotu,

€) rodzaj kontraktu, jesli nadawanie jest prowadzone za pomoca D-ATIS,
d) oznacznik,

e) czas obserwacji, jesli si¢ go stosuje,

f) spodziewany rodzaj podejscia,

g) droga(i) startowa(e) w uzyciu, stan systemu awaryjnego zatrzymania stanowigcego potencjalne ryzyko,
jezeli takie istnieje,

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

i) czas oczekiwania, jezeli ma to zastosowanie,

J) poziom przejsciowy, jesli si¢ go stosuje,

k) inne znaczace informacje operacyjne,

I) predkosé i kierunek wiatru przyziemnego (w stopniach magnetycznych), facznie z istotnymi zmianami, a
gdy czujniki wiatromierza sa dostgpne na okreslonych odcinakach drogi(6g) startowej(ych) w uzyciu,
wskazanie drogi startowej i jej odcinka, ktorego informacja dotyczy,

*m)  widzialno$¢ i, gdy ma to zastosowanie, RVR oraz, jezeli sensory widzialno$ci/RVR odnoszace sie w
szczegblnosci do czesci drogi (drog) startowej(ych) w uzyciu sa dostgpne, a informacja jest wymagana

przez uzytkownikow, wskazanie drogi startowej i czgsci drogi startowej, ktorej informacja dotyczy,

*n)aktualna pogoda,
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*0) zachmurzenie ponizej 1 500 m (5 000 ft) lub ponizej najwyzszej minimalnej bezwzglgdnej wysokosci
sektorowej, w zaleznosci od tego, ktora z tych warto$ci jest wieksza, Cumulonimbus i, gdy niebo nie jest
widoczne, widzialno$¢ pionowa, gdy jest dostepna,

p) temperatura powietrza,

1) temperatura punktu rosy,

r) nastawienie wysoko$ciomierza(y),

s) kazda dostepna informacja o istotnych zjawiskach meteorologicznych w sektorach podejécia i
wznoszenia, z uskokiem wiatru wigcznie, oraz informacje o niedawnych warunkach pogody o znaczeniu
operacyjnym,

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

u) szczegblne instrukcje ATIS.

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

+ Zgodnie z ustaleniem na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej.
4.3.8 ATIS dla przylatujacych statkow powietrznych

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

a) nazwa lotniska,

b) wskaznik przylotu,

¢) rodzaj kontraktu, jesli jest nadawane prowadzenie za pomocg D-ATIS,
d) oznacznik,

€) czas obserwacji, jezeli si¢ go stosuje,

f) spodziewany rodzaj podejscia,

g) gtéwna droga lagdowania, stan systemu awaryjnego zatrzymania stanowigcego potencjalne ryzyko, jesli
takie istnieje,

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

i) i) czas oczekiwania, jesli ma to zastosowanie,

J) j) poziom przejéciowy, jesli sie go stosuje,

k) k) inne znaczgce informacje operacyjne,

I) 1) predkosc i kierunek wiatru przyziemnego, tacznie z istotnymi zmianami, a gdy czujniki wiatromierzy
sa dostgpne na okreslonych odcinkach drogi(6g) startowej(ych) w uzyciu, wskazanie drogi startowej i jej
odcinka, ktorego informacja dotyczy,

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

*n) aktualna pogoda,
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*0) zachmurzenie ponizej 1 500 m (5 000 ft) lub ponizej najwyzszej minimalnej bezwzglednej wysokosci
sektorowej, w zaleznosci od tego, ktora z tych wartosci jest wieksza, Cumulonimbus i, gdy niebo nie jest
widoczne, widzialno$¢ pionowa, gdy jest dostepna,

p) temperatura powietrza,

T q) temperatura punktu rosy,

r) nastawienie wysoko$ciomierza(y),

s) kazda dostgpna informacja o istotnych zjawiskach meteorologicznych w sektorach podejscia, z uskokiem
wiatru wlacznie, oraz informacje o niedawnych warunkach pogody o znaczeniu operacyjnym,

t) prognoza dla ladowania typu TREND, gdy jest dost¢pna,
u) szczegodlne instrukcje ATIS.
4.3.9 ATIS dla odlatujacych statkéw powietrznych

Komunikaty ATIS zawierajace tylko informacje dla odlatujacych statkdw powietrznych zawierajg nastepujace
elementy informacji, w nastgpujacej kolejnosci:

a) nazwa lotniska,

b) wskaznik odlotu,

€) rodzaj kontraktu, jesli jest nadawane prowadzenie za pomocg D-ATIS,
d) oznacznik,

€) czas obserwacji, jezeli si¢ go stosuje,

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

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

h) opodznienie odlotu, jesli ma to zastosowanie,

i) wysoko$¢ przejsciowa, jesli sie ja stosuje,

j) inne znaczace informacje operacyjne,

k) predkosé i kierunek wiatru przyziemnego W stopniach magnetycznych), tacznie z istotnymi zmianami, a
gdy czujniki wiatromierzy sa dostepne na okreslonych odcinkach drogi(6g) startowej(ych) w uzyciu,
wskazanie drogi startowej i jej odcinka, ktorego informacja dotyczy,

*]) widzialnos$¢ i, gdy ma to zastosowanie, RVR oraz, jezeli sensory widzialno$ci/RVR odnoszace sie W
szczegolnosci do czesci drogi (drog) startowej(ych) w uzyciu sa dostgpne, a informacja jest wymagana
przez uzytkownikow, wskazanie drogi startowej i czesci drogi startowej, ktorej informacja dotyczy,

*m) aktualna pogoda,

*n) zachmurzenie ponizej 1 500 m (5 000 ft) lub ponizej najwyzszej minimalnej bezwzglednej wysokosci
sektorowej, w zaleznosci od tego, ktora z tych wartosci jest wigksza, Cumulonimbus i, gdy niebo nie jest

widoczne, widzialno$¢ pionowa, gdy jest dostepna,

0) temperatura powietrza,
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+ p) temperatura punktu rosy,
q) nastawienie wysokosciomierza(y),

r) kazda dostgpna informacja o istotnych zjawiskach meteorologicznych w sektorach startu i wznoszenia,
facznie z uskokiem wiatru,

s) prognoza dla ladowania typu TREND, gdy jest dostgpna,
t) szczegoblne instrukcje ATIS.

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

1 Zgodnie z ustaleniem na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrzne;j.
4.4 Shuzba rozglaszania VOLMET i stuzba DVOLMET

4.4.1  Zalecenie. — Transmisje HF i/lub VHF VOLMET i/lub ustuga D-VOLMET powinny by¢ zapewniane,
gdy regionalne porozumienia zZeglugi powietrznej ustalq, ze istnieje takie zapotrzebowanie..

Uwaga. — Zalgcznik 3, 11.5 i 11.6 zawierajq szczegolowe informacje na temat transmisji VOLMET i ustugi
DVOLMET.

4.4.2  Zalecenie. — W rozgtaszaniu VOLMET jest stosowana standardowa radiotelefoniczna frazeologia
lotnicza.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqgce standardowej frazeologii radiotelefonicznej uzywanej do rozglaszania
VOLMET sq zawarte w Podrgczniku o koordynacji migdzy stuzbami ruchu lotniczego, stuzbami informacji
lotniczej i stuzbami meteorologii lotniczej (Doc 9377), Dodatek 1.
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ROZDZIAL 5. SLUZBA ALARMOWA

5.1 Stosowanie
5.1.1  Stuzba alarmowa jest zapewniana:
a) wszystkim statkom powietrznym, ktorym zapewniana jest stuzba kontroli ruchu powietrznego,

b) w miar¢ mozliwos$ci, wszystkim innym statkom powietrznym, ktore ztozyly plan lotu lub o ktorych
organy shuzb ruchu lotniczego zostaty zawiadomione, i

c) statkom powietrznym, o ktorych wiadomo lub przypuszcza si¢, ze sa obiektem aktu bezprawnej
ingerenciji.

5.1.2  Osrodek informacji powietrznej lub osrodek kontroli obszaru stuza jako centralny punkt zbierajacy
wszelkie informacje dotyczace statku powietrznego, znajdujacego si¢ w stanie zagrozenia w danym rejonie
informacji powietrznej lub obszarze kontrolowanym oraz przekazujacy te informacje do wlasciwego osrodka
koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego.

5.1.3  Wiasciwa wladza ATS bedzie utrzymywaé w Katalogu kontrolnym OPS aktualne dane kontaktowe
o$rodkow informacji powietrznej lub osrodkow kontroli obszaru, o ktorych mowa w pkt 5.1.2.

5.1.3.1 Zalecenie. — Dane kontaktowe, ktére maja by¢ przechowywane w Katalogu kontrolnym OPS,
powinny naleze¢ do odpowiedniego przetozonego dyzurnego ATS lub jego odpowiednika.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce korzystania z Katalogu Kontroli OPS zawarte sq w Podreczniku Globalnego
Lotniczego Systemu Lgcznosci Alarmowej i Bezpieczenstwa (GADSS) 5.

5.1.4 W przypadku wystapienia stanu zagrozenia statku powietrznego, gdy znajduje si¢ on pod kontrola
wiezy kontroli lotniska lub organu kontroli zblizania, organ ten niezwlocznie powiadamia o tym fakcie o$rodek
informacji powietrznej lub whasciwy osrodek kontroli obszaru, ktére z kolei powiadamia osrodek koordynacji
ratownictwa, z tym ze powiadomienie osrodka kontroli obszaru, osrodka informacji powietrznej lub osrodka
koordynacji ratownictwa nie jest wymagane, gdy charakter zagrozenia jest taki, ze powiadomienie byloby zbedne.

5.1.4.1 Niemniej jednak, gdy wymaga tego pilno$¢ sytuacji, odpowiedzialna wieza kontroli lotniska lub
organ kontroli zblizania powinny najpierw zaalarmowa¢ i podja¢ inne niezbedne kroki w celu uruchomienia
wszystkich odpowiednich lokalnych organizacji ratowniczych 1 ratunkowych, ktére mogg udzieli¢
natychmiastowej wymaganej pomocy

5.2 Zawiadamianie oS§rodkéw koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego

5.2.1  Nie wylaczajac innych okolicznosci, ktore mogtyby uzasadnia¢ konieczno$é takiego zawiadamiania,
organy shuzb ruchu lotniczego, z wyjatkiem przypadku omowionego w punkcie 5.5.1, natychmiast powiadamiaja
osrodki koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego o statku powietrznym, co do ktérego uwazaja, ze
znajduje si¢ w stanie zagrozenia, stosujac ponizsze kryteria-

a) Faza niepewnosci, gdy:

1) nie otrzymano zadnej wiadomosci od statku powietrznego w ciagu 30 minut po czasie, w ktorym
wiadomos$¢ powinna byta nadejs$¢, albo po czasie w ktorym po raz pierwszy usitowano bezskutecznie
nawigzac lgczno$¢ z tym statkiem — zaleznie od tego, ktory z tych czasdéw jest wezesniejszy, lub

2) statek powietrzny nie przyleci w ciggu 30 minut po przewidywanym czasie przylotu, podanym
ostatnio organom stuzb ruchu lotniczego lub przewidywanym przez te organy — zaleznie od tego,

ktory z tych czasow jest pozniejszy,

chyba, ze nie ma zadnej watpliwo$ci co do bezpieczenstwa statku powietrznego i 0sdb znajdujacych si¢ na jego
poktadzie;

ZALACZNIK 11 5-1



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -73 - Poz. 59

Zalgcznik 11 — Stuiby ruchu lotniczego Rozdzial 5

b) Fazaalarmu, gdy:
1) po fazie niepewnosci kolejne proby nawigzania tacznoéci ze statkiem powietrznym lub zapytania
skierowane do innych odpowiednich zrodet nie przyczynily si¢ do uzyskania jakichkolwiek

wiadomosci o statku powietrznym, lub

2) statek powietrzny uzyskal zezwolenie na ladowanie i nie wylagdowal w ciggu 5 minut po
przewidywanym czasie ladowania, a taczno$¢ z nim nie zostata wznowiona, lub

3) otrzymane informacje wskazuja, ze sprawno$¢ eksploatacyjna statku powietrznego zmniejszyla sie,
aczkolwiek nie do takiego stopnia, by zaistniato prawdopodobiefistwo przymusowego ladowania lub

prawdopodobienstwo przymusowego ladowania nie zostato okreslone,

z wyjatkiem sytuacji, gdy istnieja dowody, ktére mogltyby rozwia¢ obawy co do bezpieczenstwa statku
powietrznego i 0s6b znajdujacych si¢ na jego poktadzie lub, gdy

4) wiadomo lub przypuszcza sie, ze statek powietrzny jest obiektem aktu bezprawnej ingerencji;
¢) Faza niebezpieczenstwa, gdy:
1) po fazie alarmu dalsze nieudane proby nawiazania tgcznosci ze statkiem powietrznym oraz dalsze
daremne usitlowania uzyskania informacji wskazuja na prawdopodobienstwo, ze statek powietrzny

znajduje si¢ w niebezpieczenstwie, lub

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

3) otrzymana wiadomo$¢ wskazuje, ze sprawno$¢ eksploatacyjna statku powietrznego obnizyta si¢ do
tego stopnia, ze przymusowe ladowanie jest prawdopodobne, lub

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

chyba, Ze jest prawie pewne, ze statek powietrzny oraz osoby znajdujace si¢ na jego poktadzie nie sa
zagrozone powaznym i nieuniknionym niebezpieczenstwem i nie potrzebujg natychmiastowej
pomocy.
5.2.2  Zawiadomienie zawiera nastgpujgce informacje, jezeli sg one dostgpne, w ponizszej kolejnoscei:

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

b) nazwe jednostki organizacyjnej oraz nazwisko osoby wzywajgcej,

€) rodzaj zagrozenia,

d) znaczace informacje z planu lotu,

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

f) ostatni meldunek pozycyjny i sposob okreslenia pozycji,

g) Dbarwe i znaki szczegolne statku powietrznego,

h) niebezpieczne towary przewozone jako cargo,

i) dziatania podjgte przez os$rodek zawiadamiajacy,

j)  inne stosowne uwagi,
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5.2.2.1 Zalecenie. — Cze¢$¢ informacji wymienionych w punkcie 5.2.2, ktora nie jest dostepna w chwili
zawiadamiania oSrodka koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego, powinna by¢ uzyskana przez organ
stuzb ruchu lotniczego jeszcze przed ogloszeniem fazy niebezpieczenstwa, jezeli jest uzasadniona pewnosé, ze faza
taka nastgpi.

Uwaga - Informacje o polozeniu statku powietrznego znajdujgcego si¢ w niebezpieczenstwie mogq by¢
dostgpne w Repozytorium Polozenia Statku Powietrznego w Niebezpieczenstwie (LADR). Wytyczne dotyczgce
korzystania z LADR zawarte sq w Podreczniku Globalnego Lotniczego Systemu L.gcznosci w Niebezpieczenstwie
i Bezpieczenstwa (GADSS) (Doc 10165). Wiecej informacji znajduje sie w Zalgczniku 6, Czes¢ I, Dodatek 9.

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

a) wszelkie dodatkowe uzyteczne informacje, zwlaszcza odnoszace si¢ do rozwoju stanu zagrozenia w
kolejnych jego fazach, lub

b) informacje¢, ze stan zagrozenia przestat istniec.

Uwaga. — Odwolanie akcji zainicjowanej przez osrodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego
Jjest obowigzkiem tego osrodka.

5.3 Wykorzystywanie srodkéw lacznosci

Organy stuzb ruchu lotniczego korzystajg, w miar¢ potrzeby, ze wszystkich dostgpnych urzadzen tacznosci w celu
nawigzania i utrzymania tacznosci ze statkiem powietrznym w stanie zagrozenia oraz w celu wiadomosci o tym
statku.

5.4 Nanoszenie na mapie pozycji zagrozonego statku powietrznego

Kiedy uzna sig, Ze istnieje stan zagrozenia, trasa lotu statku powietrznego jest rejestrowana w celu ustalenia jego
prawdopodobnej przysztej pozycji i maksymalnego obszaru dziatania od ostatniej znanej pozycji. Trasy lotu
innych statkéw powietrznych, o ktorych wiadomo, ze znajduja si¢ w poblizu statku powietrznego bedacego w
stanie zagrozenia, sg rOwniez rejestrowane w celu ustalenia ich prawdopodobnej przysziej pozycji i maksymalnego
obszaru dzialania.

5.5 Informacje dla uzytkownikéw statku powietrznego

5.5.1 Jezeli o$rodek kontroli obszaru lub osrodek informacji powietrznej zdecyduje, ze statek powietrzny jest
w fazie niepewnoéci lub alarmu, to, jesli jest to mozliwe, zawiadamia o tym uzytkownika statku powietrznego przed
zaalarmowaniem os$rodka koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego.

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

552  Wszystkie informacje przekazane osrodkowi koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego
przez osrodek kontroli obszaru lub o$rodek informacji powietrznej sa, jesli to mozliwe, przekazywane
bezzwlocznie uzytkownikowi statku powietrznego.

5.6 Informacje dla statkow powietrznych lecacych w poblizu zagrozonego statku powietrznego

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

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

6.1 Lotnicza stuzba ruchoma (laczno$¢ powietrze-ziemia)
6.1.1 Zasady ogdlne

6.1.1.1 Dla celow stuzb ruchu lotniczego w facznosci powietrze-ziemia stosuje si¢ tacznos¢ radiotelefoniczng
i/lub tacza transmisji danych.

Uwaga. — Wymagania dotyczgce zapewnienia organom ATS {qcznosci na czestotliwosci niebezpieczenstwa
121,5 MHz oraz utrzymania na niej nastuchu okreslone sq w Zatgczniku 10 1CAO, tomy I1i V.

6.1.1.2 W przypadku, gdy specyfikacje RCP zostaty okreslone przez Panstwa dla tacznosci opartej na
charakterystykach, organy ATS, oprocz wymagan okreslonych w 6.1.1.1, beda wyposazone w $rodki tacznosci,
ktére umozliwig im zapewnianie ATS zgodnie z okreslonym(i) specyfikacja(ami) RCP.

Uwaga. — Informacje na temat koncepcji fqcznosci i dozorowania opartych na charakterystykach oraz
wytyczne dotyczgce jej implementacji zawarte sq w Podreczniku tacznos$ci i dozorowania opartych na
charakterystykach (PBCS) (Doc 9869).

6.1.1.3 Gdy w shluzbie kontroli ruchu lotniczego jest uzywana bezposrednia dwustronna tgczno$é
radiotelefoniczna pilot-kontroler lub jest wykorzystywane tacze transmisji danych, to jej rejestracja jest
zapewniana na wszystkich kanatach.

Uwaga. — Wymagania dotyczqce przechowywania wszystkich automatycznych zapisow tgcznosci w ATC sq
okreslone w Zatgczniku 10 1CAQ, tom II, pkt 3.5.1.5.

6.1.1.4 Stosownie do ust. 6.1.1.2, zapisy kanalow tacznosci sa przechowywane przez co najmniej trzydziesci
dni.

6.1.2 Laczno$¢ dla stuzby informacji powietrznej

6.1.2.1 Urzadzenia facznosci powietrze-ziemia umozliwiajg utrzymywanie dwukierunkowej tacznosci
miedzy organem zapewniajacym stuzbg informacji powietrznej a odpowiednio wyposazonym statkiem
powietrznym, wykonujacym lot w obrebie rejonu informacji powietrznej.

6.1.2.2 Zalecenie. — Urzqdzenia tqcznosci powietrze-ziemia przeznaczone dla stuzy informacji powietrznej
powinny umozliwiaé tgcznosé dwukierunkowq, bezposredniq, szybkq, nieprzerwang i wolng od zaktocen
atmosferycznych, jesli jest to mozliwe.

6.1.3  Laczno$¢ dla stuzby kontroli obszaru

6.1.3.1 Urzadzenia lgczno$ci powietrze-ziemia umozliwiajg utrzymywanie dwukierunkowej tacznosci
miedzy organem zapewniajacym stuzbe kontroli obszaru a odpowiednio wyposazonym statkiem powietrznym,
wykonujacym lot w obrgbie obszaru(6w) kontrolowanego(ych).

6.1.3.2 Zalecenie. — Urzqdzenia tgcznosci powietrze-ziemia przeznaczone dla stuzy informacji powietrznej
powinny umozliwiaé lgcznos¢ dwukierunkowq, bezposredniq, szybkq, nieprzerwang i wolng od zaktocen
atmosferycznych, jesli jest to mozliwe.

6.1.3.3 Zalecenie. — Jesli do celow stuzby kontroli obszaru wykorzystywane sq kanaly {gcznosci powietrze-
ziemia lub retranslacyjne kanaly dwukierunkowej lgcznosci fonicznej powietrze-ziemia, to powinny byé podjete

odpowiednie dziatania pozwalajgce nawigzywaé bezposredniq tgcznosé foniczng migdzy pilotem i kontrolerem —
wedlug potrzeb.

6.1.4  Laczno$¢ dla stuzby kontroli zblizania
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6.1.4.1 Urzadzenia taczno$ci powietrze-ziemia zapewniaja bezposrednia, szybka, nieprzerwana i wolng od
zaktocen atmosferycznych, dwukierunkowa tacznos¢ miedzy organem stuzby kontroli zblizania i odpowiednio
wyposazonym statkiem powietrznym, bedacym pod jego kontrola.

6.1.4.2 Jesli organ zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania dziata jako organ odrgbny, tacznos¢ powietrze-
ziemia jest prowadzona na kanatach wydzielonych do jego wylacznego uzytku.

6.1.5 Laczno$¢ dla stuzby kontroli lotniska
6.1.5.1 Urzadzenia taczno$ci powietrze-ziemia zapewniaja bezposrednia, szybka, nieprzerwana i wolng od
zaktocen atmosferycznych dwukierunkowg tacznos¢ migdzy organem stuzby kontroli lotniska i odpowiednio

wyposazonym statkiem powietrznym dzialajacym w zasiggu 45 km (25 NM) od danego lotniska.

6.1.5.2 Zalecenie. — Gdy warunki to uzasadniajq, powinny by¢ zapewnione oddzielne kanaly fgcznosci dla
kontroli ruchu na polu manewrowym.

6.2 Lotnicza sluzba stala (laczno$é ziemia-ziemia)
6.2.1 Zasady ogdlne

6.2.1.1 W lacznoséci ziemia-ziemia dla potrzeb stuzb ruchu lotniczego wykorzystuje si¢ bezposrednia
taczno$¢ i/lub tacze transmisji danych.

Uwaga 1. — Ustalenie czasu niezbednego do uzyskania polgczenia stanowi wskazowke dla stuzby lgcznosci, w
szczegolnosci do okreslenia sposobu polgczen takich jak , natychmiastowe” — niezwloczne polgczenie miedzy
kontrolerami ruchu lotniczego, ,,w ciggu 15 sekund” — dopuszcza si¢ komutacje i ,,w ciggu 5 minut” — dopuszcza

sig retransmisje zapewniajqcq polgczenie w tym czasie.

Uwaga 2. — Wymagania dotyczqce przechowywania wszystkich automatycznych zapisow Igcznosci w ATC sq
okreslone w Zalgczniku 10 ICAQ, tom Il, 3.5.1.5.

6.2.2  Laczno$¢ w rejonie informacji powietrznej
6.2.2.1 Lqgcznos¢ miedzy organami stuzb ruchu lotniczego

6.2.2.1.1  Ofsrodek informacji powietrznej jest wyposazony w urzadzenia taczno$ci z nastepujacymi
organami petnigcymi stuzbe w jego obszarze odpowiedzialnosci:

a) osrodkiem kontroli obszaru, jezeli jest zlokalizowany oddzielnie,
b) organami kontroli zblizania,
¢) organami kontroli lotniska.
6.2.2.1.2  Osrodek kontroli obszaru oprocz potaczenia z os$rodkiem informacji powietrznej, jak podano w
punkcie 6.2.2.1.1, posiada urzadzenia umozliwiajace taczno$¢ z nastepujacymi organami pelnigcymi stuzbe w jego
obszarze odpowiedzialnosci:
a) organami kontroli zblizania,
b) organami kontroli lotniska,
€) Dbiurami odpraw zaldg, jezeli sa oddzielnie zlokalizowane.
6.2.2.1.3  Organ kontroli zblizania, oprdcz potgczenia z osrodkiem informacji i osrodkiem kontroli obszaru,

jak podano w punkcie 6.2.2.1.116.2.2.1.2, posiada polaczenia za pomoca urzadzen tacznosci ze wspotdziatajagcymi
organami kontroli lotnisk i, w przypadku oddzielnej lokalizacji, ze wspotdziatajacym biurem odpraw zalog.
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6.2.2.1.4  Organ kontroli lotniska, oprocz potagczenia z osrodkiem informacji powietrznej, z os$rodkiem
kontroli obszaru i organem kontroli zblizania, jak podano w punkcie 6.2.2.1.1, 6.2.2.1.2 1 6.2.2.1.3, posiada
urzgdzenia dla tgczno$ci ze wspotdziatajagcym biurem odpraw zatdg, jezeli jest oddzielnie zlokalizowane.
6.2.2.2 Lqgcznosé miedzy organami stuzby ruchu lotniczego i innymi organami
6.2.2.2.1 Ofsrodek informacji powietrznej i osrodek kontroli obszaru sa wyposazone w urzadzenia
umozliwiajace taczno$¢ z nastgpujacymi organami zapewniajacymi stuzb¢ w przydzielonych im obszarach
odpowiedzialnos$ci:
a) wiasciwymi organami wojskowymi,
b) biurem meteorologicznym obstugujacym dany osrodek,
c) lotnicza stacja telekomunikacyjng obstugujaca osrodek,

d) odpowiednimi biurami uzytkownikoéw statkow powietrznych,

e) os$rodkiem koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego lub, jesli taki osrodek nie istnieje, z inng
odpowiednig stuzba ratownicza,

f) miedzynarodowym biurem NOTAM obstugujacym dany osrodek.

6.2.2.2.2  Organ kontroli zbliZzania i organ kontroli lotniska S3 wyposazone w urzadzenia umozliwiajace
Tacznos$¢ z nastgpujacymi organami zapewniajacymi stuzbe w przydzielonych im obszarach odpowiedzialnosci:

a) wlasciwymi organami wojskowymi,

b) stuzbami ratownictwa i bezpieczenstwa (np. z karetkami pogotowia, strazg pozarng wigcznie),

€) biurem meteorologicznym obstugujacym organ,

d) lotnicza stacja telekomunikacyjng obstugujaca dany organ,

e) organem zapewniajacym stuzbe zarzadzania na plycie, jezeli jest zlokalizowany oddzielnie.

6.2.2.2.3  Urzadzenia tacznosci wymagane zgodnie z punktem 6.2.2.2.1 lit. a) 1 6.2.2.2.2 lit. a), zapewniajg

szybka i niezawodna tacznos$¢ migdzy zainteresowanymi organami stuzb ruchu lotniczego i organami wojskowymi
odpowiedzialnymi za kontrole dziatan dotyczacych przechwytywania statkow powietrznych w obrebie obszaru
odpowiedzialnosci danego organu stuzb ruchu lotniczego.

6.2.2.3 Opis urzqdzen tgcznosci

6.2.2.3.1  Urzadzenia tacznosci wymagane zgodnie z punktem 6.2.2.1, 6.2.2.2.1 lit. a) oraz 6.2.2.2.2. lit. a),
b) i ¢), umozliwiaja:

a) Dbezposrednia acznoscig foniczng wykorzystywana oddzielnie lub w polaczeniu z taczem transmisji
danych, przy czym dla celow przekazywania kontroli z wykorzystaniem radaru lub ADS-B tacznosé¢
powinna by¢ nawigzywana natychmiast, a dla innych celéw taczno$¢ moze by¢ normalnie nawigzywana
w czasie 15 sekund, i

b) tacznos¢ drukiem, gdy wymagany jest pisemny zapis, czas przekazywania depeszy w tej tacznosci nie
jest dtuzszy niz 5 minut.

6.2.2.3.2  Zalecenie. — We wszystkich przypadkach nieujetych w punkcie 6.2.2.3.1 urzqdzenia {gcznosci
powinny umozliwiac:

a) bezposredniq tgcznosé foniczng, wykorzystywang oddzielnie lub w potqczeniu z tgczem transmisji danych,
przy czym tgeznosé ta powinna byé nawigzywana w czasie do 15 sekund, i
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b) {lgcznosé drukiem, gdy wymagany jest pisemny zapis, czas przekazywania depeszy w tej lgcznosci nie
powinien by¢ diuzszy niz 5 minut.

6.2.2.3.3  Zalecenie. — We wszystkich przypadkach wymagajgcych automatycznego przekazywania danych
do i/lub z komputerow stuzb ruchu lotniczego, zapewniane sq odpowiednie urzqdzenia automatycznego zapisu.

6.2.2.3.4  Zalecenie. — Urzqdzenia tgcznosci wymagane zgodnie z punktem 6.2.2.1 i 6.2.2.2 powinny by¢
uzupelniane, jesli jest to konieczne, urzqdzeniami do innych form lgcznosci wizualnej lub fonicznej, np. system
telewizji wewnetrznej lub odrgbne systemy przetwarzania informacji.

6.2.2.3.5 Urzadzenia tacznos$ci wymagane w punkcie 6.2.2.2.2 lit. a), b) i ¢) umozliwiaja bezposrednie
przekazywanie informacji sposobem konferencyjnym.

6.2.2.3.6  Zalecenie. — Urzqdzenia lgcznosci wymagane w punkcie 6.2.2.2.2. lit. d) powinny umozliwiaé
bezposrednie przekazywanie informacji sposobem konferencyjnym, przy czym polgczenie powinno by¢ normalnie
dokonywane w czasie 15 sekund.

6.2.2.3.7  Wszystkie urzadzenia do bezposredniej tacznosci fonicznej lub tacza transmisji danych migdzy
organami stuzb ruchu lotniczego i pozostalymi organami wymienionymi w ust. 6.2.2.2.1 i 6.2.2.2.2, maja
zapewniong automatyczng rejestracje.

6.2.2.3.8  Stosownie do ust. 6.2.2.3.3 i 6.2.2.3.7, zapis danych i facznosci jest przechowywany przez okres
€0 najmniej trzydziestu dni.

6.2.3 Lacznos$¢ migdzy rejonami informacji powietrznej

6.2.3.1 Osrodek informacji powietrznej i osrodek kontroli obszaru posiadaja urzadzenia tgcznosci ze
wszystkimi sgsiednimi centrami informacji powietrznej i centrami kontroli obszaru.

6.2.3.1.1 Urzadzenia tacznosci, o ktorych mowa w punkcie 6.2.3.1, umozliwiaja we wszystkich
przypadkach przechowywanie depesz w formie trwalego zapisu i dostarczanie ich zgodnie z terminami
przekazywania okre§lonymi w regionalnych porozumieniach zeglugi powietrzne;j.

6.2.3.1.2  Jezeli na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej nie postanowiono inaczej, to
urzadzenia dla facznos$ci miedzy centrami kontroli obszaru, obstugujacymi przylegle obszary kontrolowane
dodatkowo umozIliwiajg bezposrednig tgcznos¢ foniczng i, gdzie ma to zastosowanie, tacznos$¢ z wykorzystaniem
facza transmisji danych z automatyczng rejestracjg, przy czym dla celow przekazywania kontroli z
wykorzystaniem radaru, danych ADS-B, ADS-C, tgcznos¢ powinna by¢ nawigzywana natychmiast, a dla innych
celéw powinna by¢é zwykle nawigzywana w czasie 15 sekund.

6.2.3.1.3  Jezeli jest to wymagane w oparciu o uzgodnienia zawarte mi¢dzy zainteresowanymi Panstwami,
w celu wyeliminowania lub zmniejszenia potrzeby przechwytywania, w przypadku odchylenia si¢ statku
powietrznego od wyznaczonej trasy lotu, urzadzenia tacznosci migdzy sasiadujacymi centrami informacji
powietrznej lub centrami kontroli ruchu lotniczego, z wytaczeniem okreslonych w punkcie 6.2.3.1.2, umozliwiaja
faczno$¢ foniczna wykorzystywana oddzielnie lub w polaczeniu z taczem transmisji danych. Urzadzenia tacznosci
posiadaja automatyczna rejestracje.

6.2.3.1.4  Zalecenie. — Urzqdzenia tqgcznosci podane w punkcie 6.2.3.1.3 powinny umozliwiaé nawigzywanie
tgcznosci zwykle w czasie 15 sekund.

6.2.3.2 Zalecenie. — Sgsiednie organy ATS powinny mieé zapewniong tqcznosé we wszystkich przypadkach,
w ktorych istniejg uzasadniajqce to specjalne okolicznosci.

Uwaga. — Specjalne okolicznosci mogq wynikaé z natezenia ruchu lotniczego, rodzajow operacji statkow
powietrznych i/lub sposobu organizacji przestrzeni powietrznej i mogq mie¢ miejsce nawet wtedy, gdy obszary

kontrolowane i/lub strefy kontrolowane lotniska nie sq przylegle lub nie zostaly jeszcze ustanowione.

6.2.3.3 Zalecenie. — Gdy ze wzgledu na warunki miejscowe wymagane jest wydawanie statkom powietrznym
zezwoler na wlot do przylegajgcego obszaru kontrolowanego jeszcze przed odlotem, organ kontroli zblizania lub
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organy kontroli lotniska powinny mie¢ polgczenie z osrodkiem kontroli obszaru obstugujgcym przylegajqcy obszar
kontrolny.

6.2.3.4 Zalecenie. — Urzqdzenia lgcznosci wymienione w punkcie 6.2.3.2 i 6.2.3.3 powinny umozliwiaé
bezposredniq tgcznosé foniczng wykorzystywang oddzielnie lub w polgczeniu z lgczem transmisji danych z
automatyczng rejestracjq, przy czym dla celow przekazywania danych kontroli radarowej lub danych ADS-B,
ADS-C, lgcznos¢ powinna by¢ nawigzywana zwykle w czasie do 15 sekund.

6.2.3.5 We wszystkich przypadkach, w ktéorych wymagana jest automatyczna wymiana danych miedzy
komputerami stuzb ruchu lotniczego, zapewniane sa odpowiednie urzadzenia automatyczne;j rejestracji.

6.2.3.6 Stosownie do ust. 6.2.3.5, zapis danych i tacznosci jest przechowywany przez okres co najmniej
trzydziestu dni.

6.2.4  Procedury dla bezposredniej tacznosci fonicznej
Zalecenie. — Do bezposredniej lqgcznosci fonicznej powinny by¢ opracowane odpowiednie procedury
umozliwiajgce nawigzanie natychmiastowej tqcznosci dla przeprowadzenia bardzo pilnej rozmowy fonicznej,
dotyczqcej bezpieczenstwa statku powietrznego i przerwania, jesli jest t0 konieczne, mniej pilnej rozmowy
fonicznej odbywajqcej si¢ w danej chwili.

6.3 Shluzba kontroli ruchu naziemnego

6.3.1 Lacznos$¢ w celu kontroli pojazdow innych niz statki powietrzne na polach manewrowych lotnisk
kontrolowanych

6.3.1.1 Srodki dwukierunkowej lacznosci radiotelefonicznej zostana zapewnione stuzbie kontroli lotniska w
celu kontroli ruchu pojazdéw na polu manewrowym, z wyjatkiem przypadku, w ktéorym lacznos¢ za pomoca

sygnatow wzrokowych zostanie uznana za wystarczajaca.

6.3.1.2 Jezeli uzasadniaja to warunki, to do kontroli pojazdéw na polu manewrowym zapewniane sa
oddzielne kanaly tacznos$ci. Na wszystkich tych kanatach dziataja urzadzenia automatycznej rejestracji.

6.3.1.3 Stosownie do pkt. 6.3.1.2, zapis tacznosci jest przechowywany przez okres co najmniej trzydziestu
dni.

Uwaga. — Patrz rowniez Zatgcznik 10 ICAO, tom 11, pkt 3.5.1.5.
6.4 Sluzba radionawigacji lotniczej
6.4.1 Automatyczna rejestracja danych dozorowania

6.4.1.1 Dane dozorowania uzyskiwane z urzadzen radaru pierwotnego i wtornego lub innych systemow (np.
ADS-B, ADS-C), wykorzystywane jako pomoc dla stuzb ruchu lotniczego, sa automatycznie rejestrowane w celu
wykorzystania przy badaniu wypadkow i incydentow, poszukiwaniu i ratownictwie, kontroli ruchu lotniczego i
dozorowania, a takze w szkoleniu.

6.4.1.2 Automatyczne nagrania sg przechowywane przynajmniej przez okres 30 dni. Je$li nagrania maja

zwiazek z badaniami zaistnialych wypadkow i incydentow, to sa zachowane przez dhuzszy czas, az do chwili, w
ktorej bedzie oczywiste, ze nie beda juz potrzebne.
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ROZDZIAL 7. POTRZEBY SLUZB RUCHU LOTNICZEGO W ZAKRESIE INFORMACJI

7.1 Informacje meteorologiczne
7.1.1  Zasady ogdlne

7.1.1.1 Organom stuzb ruchu lotniczego Sa dostarczane aktualne informacje o istniejacych i przewidywanych
warunkach meteorologicznych, niezb¢dne do wykonywania ich funkcji. Informacje te dostarczane sg w formie
ograniczajacej do minimum koniecznos¢ interpretacji przez personel stuzb ruchu lotniczego, z czgstotliwoscia
zaspokajajaca potrzeby zainteresowanych organow stuzb ruchu lotniczego.

7.1.1.2 Zalecenie. — Organom stuzb ruchu lotniczego powinny by¢ dostarczane szczegotowe informacje o
miejscach wystepowania, pionowej rozpietosci, kierunku i predkosci przemieszczania sie zjawisk
meteorologicznych niebezpiecznych dla lotow statkow powietrznych w poblizu lotniska, zwlaszcza w strefach
odlotu i podejscia.

Uwaga. — Wykaz zjawisk meteorologicznych jest podany w Zatqczniku 3 1CAO, rozdziat 4, pkt 4.6.8.1.

7.1.1.3 Zalecenie. — Gdy przetworzone przez komputer dane dotyczqce gornych warstw powietrza
udostgpniane sq organom stuzb ruchu lotniczego w postaci cyfrowej do wykorzystania przez komputery stuzb
ruchu lotniczego, to tresé, uktad i sposoby ich przesytania bedg uzgodnione miedzy instytucjq zapewniajgcg stuzby
meteorologiczne i wlasciwg wiadzq ATS.

7.1.2  Oérodek informacji powietrznej i osrodek kontroli obszaru

7.1.21 Do osrodka informacji powietrznej i osrodka kontroli obszaru sa dostarczane informacje
meteorologiczne okreslone w Zalaczniku 3 ICAO, Dodatek 9, 1.3. Szczegdlng uwage nalezy zwroci¢ na
dostarczanie informacji o zaobserwowanym lub przewidywanym pogorszeniu elementow pogody, tak wczesnie,
jak jest to mozliwe. Komunikaty te i prognozy obejmuja rejon informacji powietrznej lub obszar kontrolowany
oraz ewentualne inne obszary, jakie moga by¢ okres§lone na podstawie regionalnych porozumien w sprawie zeglugi
powietrznej.

Uwaga. — Wykaz informacji meteorologicznych, ktére nalezy przekazywacé do centréow informacji powietrznej
i centrow kontroli obszaru, znajduje sie w PANS-MET (Doc 10157), 9.1.3.

Uwaga. — W rozumieniu niniejszego przepisu pewne zmiany warunkow meteorologicznych sq interpretowane
jako pogorszenie elementow pogody, chociaz normalnie nie sq uwazane za takie. Np. wzrost temperatury moze
ujemnie wplyng¢ na operacje niektorych typow statkow powietrznych.

7.1.2.2 Do osérodka informacji powietrznej oraz o$rodka kontroli obszaru sg dostarczane, w odpowiednich
odstgpach czasu, dane o aktualnym ci$nieniu atmosferycznym stuzacym do nastawiania wysoko$ciomierzy W
odniesieniu do rejonéw okreslonych przez zainteresowany osrodek.

7.1.3  Organy zapewniajace stuzbg kontroli zblizania

7.1.3.1 Organom zapewniajacym stuzb¢ kontroli zblizania sa dostarczane informacje meteorologiczne dla
przestrzeni powietrznej i lotnisk, ktorymi sg zainteresowane. Specjalne komunikaty i zmiany do prognoz pogody
sg podawane organom zapewniajacym stuzbe kontroli zblizania, gdy tylko okaze si¢ to konieczne, zgodnie z
ustalonymi kryteriami, bez oczekiwania na nastgpne rutynowe komunikaty lub prognozg. Jesli pomiary kierunku
i predko$ci wiatru sg dokonywane jednoczesnie w kilku miejscach, to wyswietlacze prezentujagce wyniki tych
pomiaréw sg oznakowane w sposob umozliwiajacy natychmiastowg identyfikacjg miejsca pomiaru.

Uwaga 1. — Patrz uwaga nastepujgca po punkcie 7.1.2.1.

Uwaga 2. — Wykaz informacji meteorologicznych, ktore nalezy udostgpni¢ organom zapewniajgcym stuzbe
kontroli zblizania znajduje sie w PANS-MET (Doc 10157), 9.1.2.
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7.1.3.2 Organom zapewniajacym stuzbg kontroli zblizania sa dostarczane dane o aktualnym cisnieniu
atmosferycznym, do nastawienia wysokoSciomierzy, odniesionym do miejsc wskazanych przez organy
zapewniajace shuzbe kontroli zblizania.

7.1.3.3 Organy zapewniajace stuzbg kontroli zblizania dla koncowego podejscia, ladowania i startu sa
wyposazone w wyswietlacze wiatru przyziemnego. Wyswietlacze te odnosza si¢ do tych samych punktow
obserwacji oraz wskazuja wyniki tych samych pomiaréw co wyswietlacze znajdujace si¢ na wiezy kontroli
lotniska i stacji meteorologicznej, jezeli taka istnieje.

7.1.3.4 Organy zapewniajace sluzbe kontroli zblizania dla koncowego podejscia, ladowania i startu na
lotniskach, na ktérych zasieg widzialnosci wzdtuz drogi startowej jest mierzony za pomoca przyrzaddéw, sa
wyposazone w wyswietlacze umozliwiajace odczytywanie na biezaco wartosci zasiggu widzenia wzdtuz drogi
startowej. Wyswietlacze powinny by¢ odniesione do tych samych punktow obserwacji oraz wskazuja wyniki tych
samych pomiarow co odpowiednie wyswietlacze na wiezy kontroli lotniska i na stacji meteorologicznej, jezeli
taka istnieje.

7.1.3.5 Zalecenie. — Organy zapewniajqce stuzbe kontroli zblizania dla podejscia koncowego, lgdowania i
startu na lotniskach, na ktorych wysokos¢ podstawy chmur jest mierzona za pomocq przyrzqdow, powinny by¢
wyposazone w wyswietlacze umozliwiajgce odczytywanie na biezqco wartosci wysokosci podstawy chmur.
Wyswietlacze te powinny by¢ odniesione do tych samych punktow obserwacji oraz powinny wskazywaé wyniki
tych samych pomiarow, co odpowiednie wyswietlacze na wiezy kontroli lotniska i na stacji meteorologicznej, jezeli
taka istnieje.

7.1.3.6 Organom zapewniajacym stuzbe kontroli zblizania dla podejécia koncowego, ladowania i startu
dostarczane s3 informacje o uskoku wiatru, ktory moglby niekorzystnie oddziatywaé na statek powietrzny na
$ciezce podejscia lub startu, lub podczas podejscia z okragzeniem.

Uwaga. — Ustalenia dotyczqce wydawania ostrzezen i alarmow o uskokach i wymagania ATS dotyczgce
informacji meteorologicznych sq podane w Zafgczniku 3 1CAO, Rozdziat 7 i w PANS-MET (Doc 1-157),
Rozdzialach 61 9.

7.1.4  Organy kontroli lotniska

7.1.4.1 Organom kontroli lotniska dostarczane sg informacje meteorologiczne okreslone w Zatgczniku 3,
Dodatek 9, 1.1 dla lotnisk, ktorymi sg zainteresowane. Specjalne komunikaty i zmiany do prognoz dostarczane sg
organom kontroli lotnisk, gdy tyko okaze si¢ to konieczne, wedtug ustalonych kryteriow, bez oczekiwania na
nastepny rutynowy komunikat Iub prognoze.

Uwaga 1. — Patrz uwaga nastgpujgca po punkcie 7.1.2.1.

Uwaga 2. — Wykaz informacji meteorologicznych, ktére nalezy przekazywacé organom kontroli lotniska,
znajduje si¢ w PANS-MET (Doc 10157), 9.1.1.

7.1.42 Organom kontroli lotniska sa dostarczane dane o aktualnym ci$nieniu atmosferycznym do
nastawiania wysoko$ciomierzy w odniesieniu do danego lotniska.

7.1.4.3 Organy kontroli lotniska sg wyposazone w wys$wietlacze wiatru przyziemnego. Wyswietlacze
0dnoszg sie do tych samych punktéw obserwacji i wskazujg wyniki tych samych pomiarow co odpowiadajgce im
wyswietlacze na stacji meteorologicznej, jesli taka istnieje. Jezeli pomiary kierunku i predkosci wiatru sg
dokonywane jednoczesnie w kilku miejscach to wy$wietlacze prezentujace wyniki tych pomiar6w sg 0znakowane
w sposob umozliwiajacy natychmiastowsa identyfikacje miejsca pomiaru.

7.1.4.4 Organy kontroli lotniska na lotniskach, na ktorych warto§¢ zasiggu widzenia wzdtuz drogi startowe;j
jest okreslana za pomoca przyrzadow, sa wyposazone w wyswietlacze umozliwiajace odczytywanie na biezaco
zasiggu widzenia wzdhuz drogi startowej. Wyswietlacze sa odniesione do tych samych punktéw obserwacji oraz
wskazujg wyniki tych samych pomiaréw co odpowiednie wyswietlacze znajdujace si¢ na stacji meteorologicznej,
jesli taka istnieje.
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7.1.45 Zalecenie. — Organy kontroli lotniska na lotniskach, na ktorych wysokosé¢ podstawy chmur jest
mierzona za pomocq przyrzgdow, powinny by¢ wyposazone w wyswietlacze umozliwiajgce odczytywanie na
biezgco wartosci wysokosci podstawy chmur. Wyswietlacze te powinny by¢ odniesione do tych samych punktow
obserwacji oraz powinny wskazywac wyniki tych samych pomiarow, co odpowiednie wyswietlacze znajdujgce sig
na stacji meteorologicznej, jezeli taka istnieje.

7.1.4.6 Organom kontroli lotniska dostarczane sg informacje o uskoku wiatru, ktory mogtby niekorzystnie
oddziatywa¢ na statek powietrzny na $ciezce podejscia lub startu, lub podczas podejscia z okrazeniem i na statek
powietrzny na drodze startowej podczas dobiegu lub rozbiegu przy starcie.

7.1.4.7 Zalecenie. — Organom kontroli lotniska i/lub innym odpowiednim organom nalezy dostarczaé
informacje ostrzegajgce o warunkach na lotnisku.

Uwaga. — Warunki meteorologiczne, z powodu ktorych wydaje sie informacje ostrzegajgce o warunkach na
lotnisku sq wymienione w Zatgczniku 3 ICAO, 7.6.1.2.

7.1.5 Stacje tacznoscei

Jesli jest to konieczne dla celéw informacji powietrznej, aktualne komunikaty meteorologiczne i prognozy pogody
sg dostarczane rowniez stacjom taczno$ci. Kopia takich informacji jest rowniez dostarczana do osrodka informacji
powietrznej lub osrodka kontroli obszaru.

7.2 Informacje o stanie lotnisk i 0 stanie operacyjnym urzadzen z nimi zwigzanych

Organy kontroli i organy zapewniajace stuzbe kontroli zblizania sg na biezaco informowane o znaczacych, pod
wzgledem operacyjnym, warunkach na polu ruchu naziemnego, jak tez o czasowym istnieniu potencjalnego
zagrozenia dla statkéw powietrznych oraz o stanie operacyjnym urzadzen zwigzanych z lotniskami, ktérymi sg
zainteresowane.

7.3 Informacje o stanie operacyjnym stuzb nawigacyjnych

7.3.1  Organy ATS sg na biezaco informowane o stanie operacyjnym stuzb radionawigacyjnych oraz tych
pomocy wzrokowych, ktore sa istotne dla wykonywania procedur startu, odlotu, podejscia i ladowania w obszarze
ich odpowiedzialnosci, a takze tych stuzb radionawigacyjnych i wzrokowych pomocy, ktdre sg niezbgdne dla
ruchu naziemnego.

7.3.2  Zalecenie. — Informacje o stanie operacyjnym stuzb radionawigacyjnych i pomocy wzrokowych, o
ktérych mowa w punkcie 7.3.1, oraz ewentualnych jego zmianach powinny by¢ otrzymywane przez wlasciwy(e)
organ(y) ATS w odpowiednim czasie, stosownie do uzytkowania wspomnianej (wspomnianych) sfuzby (stuzb) i
pomocy.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce dostarczania organom ATS informacji o wzrokowych i niewzrokowych
pomocach nawigacyjnych zostaly okreslone w Podregczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426).
Wymagania dotyczqce monitorowania pomocy wzrokowych sq zawarte w Zatqczniku 14 ICAQ, tom I, a zwigzane
z nimi wytyczne znajdujg sie w Podrgczniku projektowania lotnisk (Doc 9157), czesé 5. Wymagania dotyczgce
monitorowania pomocy niewzrokowych okresla Zatgcznik 10 ICAQ, tom .

7.4 Informacje o balonach wolnych bezzalogowych

Uzytkownicy balonéw wolnych bezzatogowych, zgodnie z postanowieniami Zatacznika 2 ICAO, informujg
wlasciwe organy shuzb ruchu lotniczego o szczegotach lotéw balonéw wolnych bezzalogowych.

7.5 Informacje dotyczgce aktywnosci wulkanicznej
7.5.1  Organy ATS sg informowane, zgodnie z miejscowym porozumieniem, o przederupcyjnej aktywnosci
wulkanicznej, wybuchach wulkanicznych i chmurach popiotow wulkanicznych, ktére mogtyby oddziatywaé na

przestrzen powietrzng wykorzystywana do lotéw w obszarze ich odpowiedzialnosci.

7.5.2  Osrodek kontroli obszaru i osrodek informacji powietrznej ma zapewniong informacj¢ dotyczaca
popiotu wulkanicznego, pochodzaca od wspotpracujacych z tymi osrodkami VAAC.

ZALACZNIK 11 7-3



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -85- Poz. 59

Zalgcznik 11 — Stuiby ruchu lotniczego Rozdzial 7

Uwaga. — VAAC sq wyznaczane na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej, zgodnie z
Zalgcznikiem 3 ICAO, punkt 3.5.1.

7.6 Informacje dotyczace chmur materialow radioaktywnych i chemicznie toksycznych

Organy ATS sa informowane, zgodnie z lokalnym porozumieniem, o przedostawaniu si¢ do atmosfery materiatow
radioaktywnych lub toksycznych chemikalidow, jezeli moze to oddzialywaé na przestrzen powietrzna
wykorzystywang do lotow w obszarze ich odpowiedzialnosci.
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DODATEK 1. ZASADY OZNACZANIA SPECYFIKACJI NAWIGACYJNYCH I
TRAS ATS INNYCH NIZ STANDARDOWE TRASY ODLOTU I DOLOTU

(dotyczy rozdzialu 2 punkt 2.7 i 2.13

Uwaga. — Patrz Dodatek 3 dotyczgcy oznaczania standardowych tras 0dlotu i dolotu oraz zwigzanych z nimi
procedur. Material przewodni w sprawie ustalania tych tras i procedur zawarty jest w Podreczniku planowania
stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426).

1. Oznaczniki tras ATS i specyfikacji nawigacyjnych

1.1 Celem systemu oznacznikow tras i specyfikacji nawigacyjnej (nawigacyjnych), majacych zastosowanie

na okreslonej czgsci trasy/czesciach tras ATS lub w obszarze, jest umozliwienie pilotom i organom ATS — przy

uwzglednieniu wymagan wynikajacych z automatyzacji:

a) jednoznacznego wskazania dowolnej trasy ATS bez potrzeby postugiwania si¢ wspotrzednymi
geograficznymi lub innymi $rodkami dla jej opisania,

b) odniesienie trasy ATS do okreslonego pionowego ukladu przestrzeni powietrznej — stosownie do
potrzeby,

€) wskazanie poziomu dokladno$ci charakterystyki nawigacyjnej, wymaganego podczas wykonywania
lotow wzdtuz trasy ATS lub w granicach okreslonego obszaru, i

d) wskazania, ze trasa jest wykorzystywana glownie lub wylgcznie przez niektére rodzaje statkow
powietrznych.

Uwaga 1. — Specyfikacje dotyczqce publikacji nawigacyjnych sq zawarte w Zatgczniku 4 1ICAQO, rozdziat 7 i w
Zalgczniku PANS-AIM (Doc 10066), Dodatek 2.

Uwaga 2. — W odniesieniu do niniejszego dodatku i do celow planowania lotu, zalecana specyfikacja
nawigacyjna nie jest uwazana za integralng czes¢ wyznacznika trasy ATS.

1.2 W celu osiaggniecia powyzszego celu, system oznaczen rozpoznawczych:
a) pozwala na identyfikowanie kazdej trasy ATS w sposob prosty i jednoznaczny,
b) zapobiega dublowaniu oznaczen,
¢) nadaje si¢ do stosowania zarowno w naziemnych, jaki i poktadowych systemach automatycznych,
d) pozwala na najwiekszg zwigzlo$¢ w stosowaniu operacyjnym, i

e) zapewnia dostateczne mozliwos$ci rozwiniecia oznaczen w celu uwzglednienia ewentualnych przysztych
wymagan bez konieczno$ci wprowadzenia zasadniczych zmian.

1.3 Kontrolowane, ze sluzba doradcza i niekontrolowane trasy ATS, z wyjatkiem tras dolotu i odlotu, sa
oznaczone zgodnie z ponizszym.

2. Uklad oznacznika
2.1 Oznacznik trasy ATS sktada si¢ z oznacznika podstawowego uzupetionego w razie potrzeby:
a) jednym prefiksem okreslonym w punkcie 2.3, i

b) jedna dodatkows literg okre$lona w punkcie 2.4.
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2.1.1  Liczba znakéw wymagana do utworzenia oznacznika nie przekracza szesciu.

2.1.2  Liczba znakéw wymagana do utworzenia oznacznika powinna, w miar¢ mozliwosci, sktadac si¢ z
pigciu znakow.

2.2 Podstawowy oznacznik sktada sie z jednej litery alfabetu i nastepujacej po niej jednej liczby od 1 do 999.
2.2.1  Wyboru litery dokonuje si¢ sposrod wymienionych nizej:

a) A, B, G, R dla tras, ktore stanowia cze$¢ regionalnych sieci tras ATS i nie sa trasami nawigacji
obszarowej,

b) L, M, N, P dla tras nawigacji obszarowej, ktore stanowia cze$¢ regionalnych sieci tras ATS,

¢) H,J, V, W dla tras, ktore nie stanowia czgsci regionalnych sieci tras ATS i nie sg trasami nawigacji
obszarowej,

d) Q,T,Y, Zdlatras nawigacji obszarowej, ktore nie stanowia czesci regionalnych sieci tras ATS.

2.3 W razie potrzeby, podaje si¢ liter¢ uzupetniajacg jako prefiks do podstawowego oznacznika, jak podano
nizej:

a) K w celu wskazania trasy na matej wysokosci, ustalonej gtownie dla $§migtowcow,
b) U w celu wskazania, ze trasa lub jej cze$¢ ustalona jest w gornej przestrzeni powietrznej,

¢) S w celu wskazania trasy ustalonej wylgcznie dla uzytku przez statki powietrzne naddzwiekowe podczas
przyspieszania, zwalniania i podczas lotu naddzwigkowego.

2.4 Po podstawowym oznaczniku danej trasy ATS moze by¢ dodana litera uzupetniajaca w celu wskazania
rodzaju stuzby zapewnianej na tej trasie lub wymaganych parametrow zakretu zgodnie z ponizszym:

a) litera F — dla wskazania, Ze na trasie lub jej czg$ci zapewniana jest tylko stuzba doradcza,
b) litera G — dla wskazania, ze na trasie lub jej czesci zapewniana jest tylko stuzba informacji powietrzne;.

Uwaga 1. — Ze wzgledu na ograniczone mozliwosci urzqdzen zobrazowania danych, znajdujqcych sie na
pokiadzie statku powietrznego, dodatkowe litery ,,F” lub ,,G” mogq nie by¢ zobrazowane na wskazniku pilota.

Uwaga 2. — Ustanowiona trasa lub jej czes¢ jako trasa kontrolna lub trasa ze stuzbq doradczq lub trasa ze
stuzbq informacji powietrznej jest oznaczona na mapach lotniczych i w publikacjach informacji lotniczej, zgodnie
z ustaleniami Zatgcznika 4 |\CAO i Zatgcznika 15 1ICAO.

3. Przydzielanie podstawowych oznacznikéw

3.1 Podstawowe oznaczniki tras ATS sg przydzielane zgodnie z nastepujagcymi zasadami.

3.1.1  Tensam podstawowy oznacznik jest przydzielany magistralnej trasie na catej jej dtugosci, niezaleznie
od rejonow kontrolowanych lotnisk, Panstw lub rejonow, przez ktore ona przechodzi.

Uwaga. —Jest to szczegolnie istotne, gdy ma miejsce przetwarzanie danych ATS i na poktadzie wykorzystywane
sq skomputeryzowane urzqdzenia nawigacyjne.

3.1.2  Jesli dwie lub wigcej tras magistralnych ma wspdlny odcinek, to temu odcinkowi przydziela sig
oznaczniki wszystkich tras, z wyjatkiem przypadkéw, w ktorych takie postgpowanie mogloby spowodowaé
trudnos$ci w zapewnianiu stuzby ruchu lotniczego. W takich przypadkach za porozumieniem przydziela sie tylko
jeden oznacznik.

3.1.3  Podstawowego oznacznika przydzielonego jednej trasie nie przydziela si¢ zadnej innej trasie.
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3.1.4  Potrzeby Panstw w zakresie przydzielania oznacznikow sa zgtaszane w regionalnych biurach ICAO,
w celu koordynacji.

4. Stosowanie oznacznikow w lacznosci

4.1 W lacznosci stosujacej urzadzenia drukujace, oznacznik jest zawsze wyrazony nie mniej niz dwoma i nie
wigcej niz szescioma znakami.

4.2 W lacznosci fonicznej podstawowa litera oznacznika jest wymawiana zgodnie z zasadami przyjetymi
przez ICAQ.

4.3 Jesli stosowane sg prefiksy K, U lub S wymienione w punkcie 2.3, s3 wymawiane w tacznosci fonicznej,
jak podano nizej:

K- KOPTER
U - UPPER

S — SUPERSONIC

4.4 Jezeli stosowane sg litery F lub G wymienione w punkcie 2.4 powyzej, to od zalogi nie wymaga si¢
wykorzystywania ich w tacznosci foniczne;.
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DODATEK 2. ZASADY USTALANIA I OZNACZANIA ZNACZACYCH
PUNKTOW NAWIGACYJNYCH

(dotyczy rozdziatu 2, dziat 2.15)

1. Ustalanie znaczacych punktow nawigacyjnych

1.1 Znaczace punkty nawigacyjne powinny by¢ ustalane, jesli jest to mozliwe, w odniesieniu do naziemnych
pomocy radionawigacyjnych, zwlaszcza pomocy VHF lub pomocy o wyzszej czgstotliwosci.

1.2 Jesli nie ma takich naziemnych pomocy radionawigacyjnych, znaczace punkty nawigacyjne sa ustalane
w takich miejscach, ktore moga by¢ okreslone za pomocg autonomicznych poktadowych systemow
nawigacyjnych lub na podstawie obserwacji wzrokowej, gdy nawigacja jest prowadzona wedtug naziemnych
obiektow orientacyjnych. Okreslone punkty moga byé wyznaczone jako ,,punkty przekazania kontroli” na
podstawie porozumienia migdzy sgsiadujacymi organami kontroli ruchu lotniczego albo zainteresowanymi
stanowiskami kontroli.

2. Oznaczniki znaczacych punktéw nawigacyjnych, wyznaczonych w miejscu zainstalowania pomocy
radionawigacyjnej

2.1 Pelne nazwy znaczacych punktow nawigacyjnych, wyznaczonych w miejscu zainstalowania pomocy
radionawigacyjnej

2.1.1  Jesli jest to mozliwe, nazwy sg nadawane znaczacym punktom nawigacyjnym w odniesieniu do
rozpoznawalnego, a najlepiej waznego miejsca geograficznedo.

2.1.2  Przy wyborze nazwy znaczacego punktu nawigacyjnego zwraca si¢ uwage, aby spetnione zostaly
nastepujace warunki:

a) wymawianie nazwy nie stwarza trudnosci pilotom i personelowi ATS w rozmowach prowadzonych w
jezyku uzywanym w tacznosci ATS. Jesli nazwa miejsca geograficznego w jezyku krajowym wybrana
dla oznaczenia znaczacego punktu stwarza trudnosci w jej wymawianiu, wybiera si¢ skrocong lub
umowng wersj¢ tej nazwy, w mozliwie najwickszym stopniu zblizonym do jej oryginalnego znaczenia,

np. FUERSTENFELDBRUCK = FURSTY,

b) nazwa jest tatwo rozpoznawalna w tacznosci fonicznej i wolna od dwuznaczno$ci w stosunku do nazw
innych znaczacych punktéw nawigacyjnych w tym samym obszarze. Ponadto, nazwa nie powinna
powodowac¢ nieporozumien w stosunku do innej tacznosci prowadzonej migdzy organami shuzb ruchu
lotniczego a pilotami,

€) nazwa powinna sktada¢ si¢ w miar¢ mozliwosci co najmniej z szesciu liter tworzacych dwie sylaby, lecz
nie wigcej niz trzy,

d) wybrana nazwa jest taka sama zaréwno dla znaczgcego punktu nawigacyjnego, jak i dla wyznaczajacej
go pomocy radionawigacyjnej.

2.2 Uktad oznacznikéw kodowych znaczacych punktow nawigacyjnych wyznaczonych w miejscu
zainstalowania pomocy radionawigacyjnej

2.2.1  Oznacznik kodowy jest taki sam, jak radiowy znak rozpoznawczy pomocy radionawigacyjnej. Uktad
jego jest, w miare mozliwosci taki, aby utatwiat skojarzenie go z nazwg punktu w petnym brzmieniu.

2.2.2  Oznacznik kodowy o tym samy brzmieniu nie jest przydzielany innej pomocy radionawigacyjnej
znajdujacej si¢ W odleglosci mniejszej niz 1100 km (600 NM) od lokalizacji danej pomocy radionawigacyjnej, z
okreslonym ponizej wyjatkiem.

Uwaga. — Jesli dwie pomoce radionawigacyjne pracujgce w roznych zakresach pasma czestotliwosci znajdujq
sie w tym samym miejscu, ich radiowe znaki rozpoznawcze sq zwykle te same.
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2.3 Potrzeby Panstw w zakresie oznacznikdw kodowych sg zglaszane do biur regionalnych ICAO w celu
koordynacji.

3. Oznaczniki znaczacych punktéw nawigacyjnych, wyznaczonych w miejscach, w ktérych nie
zainstalowano pomocy radionawigacyjnej

3.1 Jesli znaczacy punkt nawigacyjny jest konieczny w miejscu nie wyznaczonym pomoca nawigacyjng i jest
uzywany do celow ATC, to przydziela si¢ mu niepowtarzalng pigcioliterowa wymawiang ,,nazw¢ kodows”. Ta
nazwa kodowa stuzy zar6wno jako nazwa i jako znacznik kodowy znaczacego punktu nawigacyjnego.

Uwaga. — Zasady dotyczgce wykorzystywania alfanumerycznych kodéw nazw na potrzeby procedur RNAV
SID, STAR i podejscia instrumentalnego sq okreslone w PANS-OPS (Doc 8168).

3.2 Nazwa kodowa oznacznika jest tak wybrana, aby unikna¢ trudno$ci w jej wymawianiu przez pilotow lub
personel ATS w rozmowach prowadzonych w jezyku uzywanym w korespondencji ATS,

np. ADOLA, KODAP.

3.3 Nazwa kodowa oznacznika jest tatwo rozpoznawalna w tgczno$ci fonicznej i wolna od dwuznaczno$ci w
odniesieniu do nazw kodowych oznacznikow uzywanych dla innych znaczacych punktoéw nawigacyjnych w tym
obszarze.

3.4 Niepowtarzalnej i mozliwej do wymowienia pigcioliterowej nazwy kodowej oznacznika, przydzielonej
znaczacemu punktowi nawigacyjnemu, nie przydziela si¢ zadnemu innemu znaczacemu punktowi
nawigacyjnemu. W przypadku, gdy zachodzi potrzeba przeniesienia znaczgcego punktu nawigacyjnego,
wybierana jest nowa nazwa kodowa oznacznika. W przypadkach, gdy Panstwo chce zatrzymaé przydziat
okres$lonych nazw kodowych oznacznikéw do powtdrnego wykorzystania w innej lokalizacji, nazwy takie moga
by¢ powtornie uzyte dopiero po uptywie co najmniej 6 miesigcy.

3.5 Potrzeby Panstw w zakresie niepowtarzalnych i mozliwych do wymoéwienia piecioliterowych nazw
kodowych oznacznikow sg zglaszane do biur regionalnych ICAO w celu koordynacji.

3.6 W obszarach, w ktérych nie ma ustalonego systemu tras statych, lub gdzie trasy lotéw, po ktorych leca
statki powietrzne sg rézne w zaleznos$ci od wzgledow operacyjnych, znaczace punkty nawigacyjne sg okreslane i
przekazywane za pomoca wspohrzednych geograficznych Swiatowego Systemu Geodezyjnego — 1984 (WGS-84).
Jednak state znaczace punkty nawigacyjne wyznaczane jako punkty wlotu do danego obszaru lub wylotu z niego,
sa wyznaczane zgodnie z przepisami okreslonymi w punkcie 2 lub 3.

4. Stosowanie oznacznikéw lacznosci

4.1 W facznosci fonicznej uzywa si¢ zwykle nazwy znaczacego punktu nawigacyjnego ustalonej zgodnie z
punktem 2 lub 3 powyzej. Jezeli pelna nazwa wybrana zgodnie z punktem 2.1 nie jest stosowana dla znaczacego
punktu nawigujgcego oznaczonego pomocg nawigacyjng, to jest zastgpiona oznacznikiem kodowym, ktory w
tacznos$ci fonicznej jest wymawiany zgodnie z alfabetem przyjetym przez ICAO.

4.2 W lacznoscei drukiem i tgcznosci kodowej stosuje si¢ oznacznik kodowy lub wybrang nazwe kodowa
znaczacego punktu nawigacyjnego.

5. Znaczace punkty nawigacyjne wykorzystywane dla celow meldowania
5.1 W celu umozliwienia stuzbom ruchu lotniczego uzyskania informacji odnosnie postgpu lotu statkow
powietrznych moze zaistnie¢ potrzeba wyznaczenia wybranych znaczacych punktow nawigacyjnych jako
punktéw meldowania.
5.2 Przy ustalaniu takich punktow bierze si¢ pod uwage nastgpujace czynniki:
a) rodzaj zapewniania normalnie odbywajacego sie ruchu lotniczego,

b) natgzenie normalnie odbywajacego si¢ ruchu lotniczego,

c) doktadnos$é, z jaka statki powietrzne sa zdolne stosowacé si¢ do biezacego planu lotu,
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d) predkosci statkow powietrznych,

e) stosowane minima separacji,

f) ztozono$¢ struktury przestrzeni powietrznej,

g) stosowang(e) metode(y) kontroli,

h) poczatek lub zakonczenie znaczacych faz lotu (wznoszenie, znizanie, zmiana kierunku, itp.),
i) procedury przekazania kontroli,

j) aspekty bezpieczefistwa oraz poszukiwan i ratownictwa,

k) obciazenie praca zatogi w kabinie pilota i obcigzenie kanatow tacznosci powietrze-ziemia.
5.3 Punkty meldowania sg ustalane jako ,,obowigzkowe” lub ,,na zadanie”.

5.4 Przy ustalaniu ,,obowiazkowych” punktéw meldowania stosuje si¢ nastepujac zasady:

a) obowigzkowe punkty meldowania ogranicza si¢ do minimum niezb¢dnego dla regularnego dostarczania
informacji o postepie lotu statkow powietrznych, majac jednoczesnie na uwadze potrzebe ograniczenia
do minimum obcigzenia zatogi w kabinie oraz tacznos$ci powietrze-ziemia,

b) dostepnos¢ pomocy nawigacyjnej w danym miejscu niekoniecznie musi oznaczaé, ze jest ona
wyznaczona jako obowigzkowy punkt meldowania,

€) obowigzkowe punkty meldowania niekoniecznie muszg by¢ ustalane na granicach rejonow informacji
powietrznej lub obszarow kontrolowanych.

5.5 Punkty meldowania ,,na zadanie” moga by¢ ustalane w zaleznos$ci od potrzeb stuzb ruchu lotniczego w
zakresie dodatkowych meldunkéw pozycyjnych, gdy warunki ruchu lotniczego tego wymagaja.

5.6 Wyznaczone obowigzkowe punkty meldowania oraz punkty meldowania na zadanie sg poddawane
systematycznym analizom w celu sprowadzenia w zakresie regularnych meldunkéw pozycyjnych do niezbgdnego
minimum dla zapewnienia sprawnego dziatania stuzb ruchu lotniczego.

5.7 Regularne nadawanie meldunkéw nad obowigzkowymi punktami meldowania nie powinno by¢
stosowane systematycznie jako obowiazkowe dla wszystkich lotoéw we wszystkich okoliczno$ciach. Stosujac te
zasade zwraca si¢ szczeg6lng uwage na nastepujace:

a) od statkow powietrznych o duzej predkosci lecacych na duzych wysokosciach nie nalezy wymagaé
regularnego nadawania meldunkow pozycyjnych nad wszystkimi punktami meldowania ustalonymi jako
obowiazkowe dla statkow powietrznych o matych predkosciach, lecacych na malych wysokosciach,

b) od statkéw powietrznych przelatujacych przez rejon kontrolowany lotniska nie nalezy wymagaé
nadawania regularnych meldunkow pozycyjnych tak czgsto, jak od przylatujacych i odlatujgcych statkow
powietrznych.

5.8 W obszarach, w ktorych powyzsze zasady dotyczace ustalania punktow meldowania nie bytyby mozliwe

do stosowania, moze by¢ ustalony system meldowania odniesiony do potudnikow dlugosci geograficznej lub
réwnoleznikow szerokosci geograficznej wyrazonych w catych stopniach.
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DODATEK 3. ZASADY OZNACZANIA STANDARDOWYCH TRAS ODLOTU |
DOLOTU ORAZ ZWIAZANYCH Z NIMI PROCEDUR

(patrz rozdziat 2, dziat 2.13)

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce ustalania standardowych tras odlotu i dolotu oraz zwigzanych z nimi procedur
zawarte sq¢ w Podreczniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426).

1. Oznaczniki standardowych tras odlotu i dolotu oraz zwigzanych z nimi procedur

Uwaga. — W ponizszym tekscie pod okresleniem , trasa” rozumie si¢ , trasa ze zwigzanymi z nig
procedurami”.

1.1 System oznacznikow:
a) pozwala na oznaczenie kazdej trasy w sposob prosty i jednoznaczny,
b) wyraznie odroznia:
- trasy odlotu od tras dolotu,
- trasy odlotu lub dolotu od innych tras ATS,

- trasy wymagajace nawigacji w oparciu o naziemne pomoce radiowe lub autonomiczne pomoce
poktadowe i trasy wymagajace nawigacji opartej na wzrokowej obserwacji terenu,

C) spelnia wymagania systemOw przetwarzania i zobrazowania danych zarowno ATS, jak i na poktadach
statkow powietrznych,

d) jest jak najprostszy w zastosowaniu operacyjnym,
e) unika dublowania polecen,

f) zapewnia dostateczne mozliwosci rozwijania go w celu zaspokojenia ewentualnych przysztych potrzeb
bez koniecznosci wprowadzania zasadniczych zmian.

1.2 Kazda trasa jest identyfikowana za pomocg petnej nazwy oznacznika i odpowiadajacego jej oznacznika
kodowego.

1.3 W 1lacznosci fonicznej oznaczniki sa tatwo rozpoznawalne, jako odnoszace si¢ do standardowych tras
odlotu i dolotu; nie powoduja one trudnosci w wymawianiu ich przez pilotdw oraz personel ATS.

2. Uklad oznacznikéw
2.1 Pelna nazwa oznacznika

2.1.1  Pelna nazwa oznacznika standardowej trasy odlotu lub dolotu zawiera nastgpujace elementy, w
odpowiedniej kolejnosci:

a) wskaznik podstawowy,
b) wskaznik aktualnosci,
c) wskaznik trasy, jesli jest on konieczny,

d) wyraz ,,odlot” lub ,,dolot”,
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e) wyrazenie ,,z widoczno$cia”, jesli trasa zostata ustalona do uzytku przez statki powietrzne wykonujace
loty zgodnie z przepisami wykonywania lotow z widocznoscia (VFR).

2.1.2  Wskaznikiem podstawowym jest nazwa lub nazwa kodowa znaczacego punktu nawigacyjnego, w
ktoérym konczy si¢ standardowa trasa odlotu lub rozpoczyna trasa dolotu.

2.1.3  Wskaznikiem aktualnosci jest kolejno cyfra od 1 do 9.

2.1.4  Wskaznikiem trasy jest pojedyncza litera alfabetu, z zastrzezeniem liter I oraz O, ktore nie Sg uzywane
w tym celu.

2.2 Oznacznik kodowy

Oznacznik kodowy standardowej trasy odlotu lub dolotu dla lotow wedlug wskazan przyrzadow lub z
widocznoscia, zawiera nastepujace elementy, w odpowiedniej kolejnosci:

a) oznacznik kodowy lub nazwa kodowa znaczacego punktu nawigacyjnego opisanego w punkcie 2.1.1 a),
b) wskaznik aktualnos$ci okre§lony w punkcie 2.1.1 b),
¢) wskaznik trasy okreslony w punkcie 2.1.1 ¢), jesli jest to konieczne,

Uwaga. — Ograniczenie W urzgdzeniach zobrazowania na poktadzie statkéw powietrznych mogq wymagac
skrocenia wskaznika podstawowego, zwlaszcza w przypadku, gdy jest nim pigcioliterowa nazwa kodowa, np.
KODAP. Sposob skrocenia wskaznika pozostawia sie uznaniu uzytkownikow.

3. Przydzielanie oznacznikéw

3.1 Kazdej trasie przydzielany jest oddzielny oznacznik.

3.2 Dla rozréznienia dwoch lub wigkszej ilosci tras, ktdre sg zwigzane z tym samym znaczacym punktem
nawigacyjnym (i z tego powodu maja przydzielony ten sam wskaznik podstawowy), kazdej z tras przydziela si¢
oddzielny wskaznik trasy, zgodnie z punktem 2.1.4.

4. Przydzielanie wskaznikow aktualno$ci

4.1 Wskaznik aktualno$ci przydzielany jest kazdej trasie w celu zidentyfikowania trasy bedacej aktualnie w
uzyciu.

4.2 Pierwszym wskaznikiem aktualnosci, ktory ma by¢ przydzielony, jest cyfra ,,17.

4.3 Jesli trasa jest zmieniana, przydziela si¢ nowy wskaznik aktualnosci sktadajacy sie z nastepnej wyzszej
cyfry. Po cyfrze ,,9” nastepuje cyfra ,,1”.

5. Przyklady oznacznikéw w pelnym brzmieniu i oznacznikéw kodowych

5.1 Przyktad 1: Standardowa trasa odlotu — dla lotow wedtug wskazan przyrzadow:

a) petna nazwa BRECON ONE
oznacznika: DEPARTURE

b) oznacznik kodowy: BCN 1

51.1 Objasnienie: Oznacznik wskazuje standardows tras¢ odlotu dla lotow wedtug wskazan przyrzadow,
ktéra konczy si¢ w znaczacym punkcie nawigacyjnym BRECON (wskaznik podstawowy). BRECON jest
urzadzeniem radionawigacyjnym majacym oznaczenie BCN (jest to wskaznik podstawowy oznacznika
kodowego). Wskaznik aktualno$ci ONE (1 w oznaczniku kodowym) znaczy, ze pierwotna wersja trasy jest wciaz
aktualna lub, ze zostata dokonana zmiana z poprzedniej wersji NINE (9) na nowa aktualng wersj¢ ONE (1) (patrz.
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ust. 4.3.). Brak wskaznika trasy (patrz ust. 2.1.4. 1 3.2.) znaczy, ze tylko jedna trasa (w tym przypadku trasa odlotu)
zostata ustalona w odniesieniu do BRECON.

5.2 Przyklad 2: Standardowa trasa dolotu — dla lotow wedtug wskazan przyrzadow:
a) pelna nazwa oznacznika KODAP TWO ALPHA ARRIVAL
b) oznacznik kodowy: KODAP 2 A

5.2.1  Objasnienie: Oznacznik wskazuje standardows tras¢ dolotu dla lotow wedtug wskazan przyrzadow,
ktéra rozpoczyna si¢ nad znaczacym punktem nawigacyjnym KODAP (wskaznik podstawowy). KODAP jest
znaczacym punktem nawigacyjnym, w ktoérym nie ma urzadzenia radionawigacyjnego i dlatego ma przydzielona
pigcioliterowa nazwe kodowa — zgodnie z dodatkiem 2. Wskaznik aktualnosci TWO (2) oznacza, ze zostata
dokonana zmiana pierwotnej wersji ONE (1) na aktualng wersje¢ TWO (2). Wskaznik ALPHA (A) oznacza jedna
z kilku tras ustalonych w odniesieniu do KODAP i jest szczegdlnym znakiem przydzielonym tej trasie.

5.3 Przyklad 3: Standardowa trasa odlotu — dla lotow z widocznoscia:
a) pelna nazwa oznacznika: ADOLA FIVE BRAVO DEPARTURE VISUAL

b) oznacznik kodowy: ADOLA5B
5.3.1  Objasnienie: Oznacznik wskazuje standardowa tras¢ odlotu dla lotow kontrolowanych VFR, ktora
konczy si¢ w ADOLA, tj. w znaczacym punkcie nawigacyjnym, w ktérym nie ma urzadzenia radionawigacyjnego.
Wskaznik aktualno$ci FIVE (5) znaczy, ze zostata dokonana zmiana z poprzedniej wersji FOUR (4) na aktualng
wersj¢ FIVE (5). Wskaznik trasy BRAVO (B) oznacza jedng z kilku tras ustalonych w odniesieniu do ADOLA.
6. Uklad oznacznikéw dla procedur podejscia wedlug MLS/RNAV

6.1 Pelna nazwa oznacznikow

6.1.1  Pelna nazwa oznacznika dla procedury podejscia MLS/RNAV zawiera nastgpujace elementy, W
odpowiedniej kolejnosci:

a) MLS,

b) wskaznik podstawowy,

¢) wskaznik aktualnosci,

d) wskaznik trasy,

€) wyraz ,,approach”,

f) oznacznik drogi startowej, ktorej procedura dotyczy.

6.1.2  Wskaznikiem podstawowym jest nazwa lub nazwa kodowa znaczacego punktu nawigacyjnego, w
ktoérym rozpoczyna si¢ procedura podejscia.

6.1.3  Wskaznikiem aktualnosci jest liczba od 1 do 9.
6.1.4  Wskaznikiem trasy jest jedna litera alfabetu. Litery | oraz O nie sg stosowane w tym celu.
6.1.5  Oznacznik drogi startowej jest zgodny z Zatacznikiem 14 ICAO, tom I, punkt 5.2.2.

6.2 Oznacznik kodowy
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6.2.1  Oznacznik kodowy dla procedury podejscia MLS/RNAV zawiera nastgpujace elementy, w
odpowiedniej kolejnosci:

a) MLS,
b) oznacznik kodowy lub nazwa kodowa znaczacego punktu nawigacyjnego, zgodnie z punktem 6.1.1 b),
¢) wskaznik aktualno$ci, zgodnie z punktem 6.1.1 c),
d) wskaznik trasy, zgodnie z punktem 6.1.1. d),
e) oznacznik drogi startowej, zgodnie z punktem 6.1.1 f).
6.3 Przydzielanie oznacznikow

6.3.1  Przydzielanie oznacznikéw dla procedur podejscia MLS/RNAV jest zgodne z zapisem w punkcie 3.
Procedurom posiadajacym ten sam kat drogi, lecz odmienne profile lotu przydziela si¢ oddzielne wskazniki trasy.

6.3.2  Litera wskaznika trasy dla procedur podejscia MLS/RNAV jest przydzielana indywidualnie dla
kazdego podejscia na danym lotnisku az do wykorzystania wszystkich liter. Dopiero wtedy litera wskaznika trasy
moze zosta¢ powtorzona. Uzycie tego samego wskaznika trasy dla oznaczenia dwoch tras wykorzystujacych to
samo naziemne urzadzenie MLS jest niedopuszczalne.

6.3.3  Przydzielanie wskaznika aktualnosci dla procedur odbywa si¢ zgodnie z punktem 4.

6.4 Przyktad petnej nazwy oznacznikéw i oznacznikéw kodowych

6.4.1  Przyklad:

a) pelna nazwa oznacznika:

MLS HAPPY ONE ALPHA APPROACH RUNWAY ONE EIGHT LEFT
b) oznacznik kodowy:

MLS HAPPY 1 A 18L.

6.4.2  Objasnienie: Oznacznik wskazuje procedur¢ podejscia MLS/RNAV, ktéra rozpoczyna si¢ nad
znaczacym punktem nawigacyjnym, w ktorym nie ma urzadzenia radionawigacyjnego i dlatego ma przydzielona
piecioliterowa nazwe kodowa, zgodnie z dodatkiem 2. Wskaznik aktualnosci ONE (1) wskazuje, ze albo pierwotna
wersja trasy nadal obowigzuje, albo ze zostala dokonana zmiana pierwotnej trasy NINE (9) na aktualng ONE (1).
Wskaznik trasy ALPHA (A) oznacza jedng z kilku tras ustalonych w odniesieniu do punktu HAPPY i jest
specjalnym znakiem przydzielonym dla tej trasy.

7. Stosowanie oznacznikéw w lacznoSci
7.1 W tacznosci fonicznej uzywa sie tylko petnej nazwy oznacznika.

Uwaga. — Przy oznaczaniu tras, wyrazy ,,departure/odlot”, ,,arrival/przylot” i ,,visuallwzrokowo”, podane
W punkcie 2.1.1 di2.1.1. e, uwaza sig za nierozlgczne czesci petnej nazwy oznacznika.

7.2 W facznosci drukiem i w facznosci kodowej uzywa si¢ tylko oznacznikéw kodowych.
8. Przedstawianie informacji o trasach i procedurach dla potrzeb kontroli ruchu lotniczego

8.1 Szczegotowy opis kazdej bedacej w uzyciu standardowej trasy odlotu i/lub dolotu/procedury podejscia
wlacznie z pelng nazwa oznacznika i oznacznikiem kodowym zostanie przedstawiony na stanowiskach
operacyjnych, na ktérych trasy/procedury sa przydzielane statkom powietrznym jako cze$¢ sktadowa zezwolenia
kontroli ruchu lotniczego, lub sg istotne z powodu zapewnienia stuzby kontroli ruchu lotniczego.
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8.2 Jesli jest to mozliwe, graficzne zobrazowanie tras/procedur jest rowniez przedstawiane.
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DODATEK 4. KLASY PRZESTRZENI POWIETRZNEJ ATS - ZAPEWNIANE
SEUZBY I WYMAGANIA DOTYCZACE LOTOW
(patrz rozdzial 2 punkty 2.6)
Koniecznos¢
Rodzaj Zapewniana . . Ograniczenia Wymagqqa uzyskania
Klasa - Zapewniana stuzba .. tqcznosé -
lotu separcja predkosci* . zezwolenia
radiowa
ATC
Wszystkim . . .
Stuzba kontroli ruchu . L Ciagla
A Tylko IFR statk_om lotniczego Nie stosuje si¢ dwukierunkowa Tak
powietrznym
Wszystkim . . .
Stuzba kontroli ruchu . L Ciagla
IFR statk_om lotniczego Nie stosuje si¢ dwukierunkowa Tak
B powietrznym
Wszystkim . . .
VFR statkom Stuzba kontroli ruchu Nie stosuje si¢ Ciagla Tak
. lotniczego dwukierunkowa
powietrznym
IFR od IFR Stuzba kontroli ruchu . L Ciagla
IFR IFR od VFR lotniczego Nie stosuje sig dwukierunkowa Tak
1) stuzba kontroli ruchu
C lotniczego dla separacji z IFR; 250.'.(t .IAS .
- . ponizej 3050 m Ciagla
VFR VFR od IFR 2) VFR/VFR informacja o - Tak
N (10 000 ft) dwukierunkowa
ruchu oraz rada dla uniknigcia AMSL
kolizji — na zadanie
Stuzba kontroli ruchu 250 kt IAS
lotniczego, informacja o lotach | ponizej 3 050 m Ciagta
IFR IFR od IFR VFR oraz rada dla unikniecia (10 000 ft) dwukierunkowa Tak
D kolizji — na zadanie AMSL
Nie zapewnia Informacja o ruchu IFR/VFR i zgo.lfi.l'g‘%so m Ciaota
VFR . P VFR/VFR oraz rada dla pontze] 1ag Tak
si¢ oo . . . (10 000 ft) dwukierunkowa
uniknigcia kolizji — na zadanie AMSL
Stuzba kontroli ruchu 250 kt IAS
lotniczego i, jesli jest to ponizej 3 050 m Ciagla
IFR IFRod IFR mozliwe, informacja o ruchu (10 000 ft) dwukierunkowa Tak
E dotyczaca lotow VFR AMSL
250 kt IAS
Nie zapewnia Informacja o ruchu, o ile jest ponizej 3 050 m . . Nie wymaga
VFR si¢ to mozliwe (10 000 ft) Nie wymaga sig sie
AMSL
) 250 kt IAS
IFR od IFR 0 ile | SiuZba doradeza ruchu ponizej 3 050 m Ciggla Nie wymaga
IFR . .. lotniczego; - :
jest to mozliwe o . . .| (10000 ft) dwukierunkowa si¢
Sthuzba informacji powietrznej
F AMSL
250 kt IAS
Nie zapewnia o . . .| ponizej 3050 m . . Nie wymaga
VFR sic Stuzba informacji powietrznej (10 000 ft) Nie wymaga si¢ sie
AMSL
250 kt IAS
Nie zapewnia o . . .| ponizej 3 050 m Ciagla Nie wymaga
IFR sie Stuzba informacji powietrznej (10 000 ft) dwukierunkowa sie
G AMSL
250 kt IAS
Nie zapewnia o . . .| ponizej 3 050 m . . Nie wymaga
VFR sic Stuzba informacji powietrznej (10 000 ft) Nie wymaga si¢ sie
AMSL
* Jesli bezwzgledna wysoko$¢ przejsciowa jest mniejsza niz 3050 m (10000 ft) AMSL, to zamiast
10 000 ft nalezy stosowa¢ FL 100.
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DODATEK 5. PRZEPISY NORMATYWNE DOTYCZACE ZARZADZANIA
ZMECZENIEM

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce opracowania i wdrozenia przepisow normatywnych w zakresie zarzqdzania
zmeczeniem sq zawarte w Podreczniku nadzoru nad sposobami zarzadzania zmeczeniem (Doc 9966).

1) Panstwa czlonkowskie ustanawiaja w przepisach normatywnych ograniczenia, ktére uwzglgdniaja
wzmozone 1 skumulowane zmgczenie, czynniki catodobowe 1 rodzaj podejmowanych prac. Przepisy te okreslaja:

a) maksymalna(y):
i) liczbe godzin w czasie kazdego petnionego dyzuru;
ii) liczbe kolejnych dni roboczych;
iii) liczbe godzin przepracowanych w okreslonym terminie; i
iv) czas pracy ha stanowisku;
b) minimalng(y):
i) czas trwania okresOw poza dyzurem;
ii) liczbe dni poza dyzurem w okre§lonym terminie; i
iii) czas trwania przerw pomiedzy okresami pracy na stanowisku w czasie petnienia dyzuru.
2) Panstwa cztonkowskie wymagaja, aby instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego zidentyfikowata

proces przydzielania niezaplanowanych obowigzkow, ktore pozwoli kontrolerom ruchu lotniczego na unikniecie
wydhizonych okreséw bez odpoczynku.

3) Procesy ustanowione przez panstwa zgodnie z 2.28.3 ¢) i d) w celu umozliwienia odstepstw od
powyzszych pkt. 1 a) i b), obejmujg dostarczenie:

a) powodow uzasadniajacych odstepstwa;
b) zakresu odstepstw;
€) date i czas wprowadzenia odstepstw; i

d) analizy bezpieczenstwa przedstawiajgcej ograniczanie ryzyka, jako poparcie dla odstepstwa.
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DODATEK 6. WYMAGANIA DLA SYSTEMU ZARZADZANIA RYZYKIEM
ZMECZENIA (FRMS)

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce opracowania i wdrozenia przepisow FRMS sq zawarte w Podreczniku nadzoru
nad sposobami zarzadzania zmeczeniem (Doc 9966).

Panstwa wymagaja, aby FRMS zawieral co najmnie;j:
1. Polityka FRMS i dokumentacja
1.1. Polityka FRMS

1.1.1. Instytucja zapewniajgca stuzby ruchu lotniczego okre$la swoja polityke FRMS, zawierajaca
wszystkie jasno okreslone elementy FRMS.

1.1.2.  Polityka musi:
a) definiowaé zakres operacji FRMS;

b) odzwierciedla¢ podziat odpowiedzialnosci kierownictwa, kontrolerow ruchu lotniczego oraz innych
zaangazowanych pracownikow;

c) jasno okresla¢ cele bezpieczenstwa FRMS;
d) by¢ podpisana przez odpowiedzialnego za nig kierownika organizacji,

e) by¢ zakomunikowana, z widocznym zatwierdzeniem, do wszystkich odpowiednich dziatow i na
wszystkich poziomach organizacji;

f) deklarowac zobowiazanie kierownictwa do skutecznego informowania o bezpieczenstwie;
g) deklarowac zobowigzanie kierownictwa do zapewnienia odpowiednich zasobow dla FRMS;
h) deklarowa¢ zobowiazanie kierownictwa do ciagltego doskonalenia FRMS;

1) wymagac, by zidentyfikowane zostaly wyrazne granice odpowiedzialnosci kierownictwa, kontrolerow
ruchu lotniczego, a takze innego zaangazowanego personelu,

j) wymagacé okresowych przegladow w celu zapewnienia, ze pozostaje aktualna i odpowiednia.

Uwaga. — Skuteczne informowanie o bezpieczenstwie jest opisane w Podreczniku Zarzgdzania
Bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859).

1.2. Dokumentacja FRMS

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego opracowuje i utrzymuje aktualng dokumentacje FRMS, ktéra
opisuje i rejestruje:

a) polityke i cele FRMS;
b) procesy i procedury FRMS;
C) odpowiedzialno$¢, obowigzki i uprawnienia dotyczace tych proceséw i procedur;

d) mechanizmy cigglego zaangazowania kierownictwa, kontroleréw ruchu lotniczego, a takze innego
zaangazowanego personelu;

€) programy szkoleniowe FRMS, wymogi szkoleniowe i zapisy dotyczace frekwencji;
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f) planowany i rzeczywisty czas petnienia dyzuréw i poza dyzurami oraz okresy przerw miedzy czasem
pracy na stanowisku w czasie dyzuru z uwzglgdnieniem znaczacych odstepstw i przyczyn zanotowanych
odstepstw; i

Uwaga. — Znaczgce odstgpstwa sq opisane W Podreczniku nadzoru nad sposobami zarzadzania zmg¢czeniem
(Doc 9966).

0) dane wyjsciowe FRMS, w tym wnioski z zebranych danych, zalecenia i podjete dzialania.
2. Procesy zarzadzania ryzykiem zmeczenia
2.1. Identyfikacja zagrozen zwigzanych ze zmeczeniem
Uwaga. — Postanowienia o ochronie informacji zwigzanej z bezpieczenstwem zawarte sq w Zatgczniku 19.

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego opracowuje i utrzymuje trzy podstawowe i udokumentowane
procesy identyfikacji zagrozen zwigzanych ze zmgczeniem:

2.1.1.  Prewencyjny. Proces prewencyjny identyfikuje zagrozenia zmeczeniem badajac harmonogram
kontrolera ruchu lotniczego oraz biorgc pod uwage czynniki, o ktorych wiadomo, ze wplywaja na sennosc¢ i

zmeczenie oraz ich wplyw na sprawno$é. Metody badania moga obejmowac, ale nie sg ograniczone do:

a) doswiadczenia operacyjnego stuzb ruchu lotniczego lub branzy i zebranych danych z podobnych typow
operacji lub innych branz z systemem pracy zmianowym lub 24-godzinnym;

b) praktyk planowania opartych na dowodach; i
¢) modelach bio-matematycznych.

2.1.2.  Proaktywny. Proces proaktywny identyfikuje zagrozenia zwigzane ze zmeczeniem w czasie biezacej
dziatalnosci stuzb ruchu lotniczego. Metody badania moga obejmowac, ale nie sg ograniczone do:

a) wlasnej sprawozdawczosci zwigzanej z ryzykiem zmegczenia;

b) ankiet dotyczacych zmeczenia;

¢) odpowiednich danych dotyczacych sprawnos$ci kontrolera ruchu lotniczego;

d) dostgpnych baz danych o bezpieczenstwie i badaniach naukowych;

e) §ledzenia i analizowania réznic w planowanych i rzeczywistych okresach pracy; i

f) obserwacji podczas normalnej pracy lub szczegolnych sprawdzen.

2.1.3.  Reaktywny. Proces reaktywny identyfikuje udziat zagrozen zwigzanych ze zmgczeniem w raportach

i zdarzeniach, zwigzanych z potencjalnymi negatywnymi skutkami dla bezpieczenstwa, w celu okreslenia
mozliwosci zminimalizowania wplywu zmegczenia. Jako minimum, proces ten moze by¢ wywolany przez
ktorekolwiek z nastepujacych czynnikow:

a) raporty dotyczace zmgczenia;

b) raporty poufne;

) protokoty z kontroli; i

d) zdarzenia.
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2.2. Ocena ryzyka zwigzanego ze zmg¢czeniem

2.2.1. Instytucja zapewniajaca shuzby ruchu lotniczego opracowuje i wdraza procedury oceny ryzyka
okreslajace, kiedy stosowne zagrozenia wymagajg ograniczania.

2.2.2. Procedury oceny ryzyka dokonuja przegladu zidentyfikowanych zagrozen zwigzanych ze
zmeczeniem i tacza je z:

a) procesami operacyjnymi;

b) prawdopodobienstwem ich wystapienia;

¢) mozliwymi skutkami; i

a) skutecznoscig istniejacych srodkéw zapobiegawczych i naprawczych.
2.3. Ograniczanie ryzyka

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego opracowuje i wdraza procedury ograniczajace ryzyko zmeczenia,
ktore:

a) wybieraja odpowiednie strategie ograniczania ryzyka;
b) wdrazaja strategie ograniczania; i
€) monitorujg wdrazanie i skuteczno$¢ strategii.

3. Procesy zapewnienia bezpieczenstwa FRMS

Instytucja zapewniajaca shuzby ruchu lotniczego opracowuje i utrzymuje procesy zapewnienia bezpieczenstwa
FRMS, aby:

a) zapewni¢ cigglte monitorowanie wydajnosci FRMS, analizg tendencji i pomiary, w celu potwierdzenia
skuteczno$ci kontroli ryzyka bezpieczenstwa zmeczenia. Zrddta danych moga obejmowaé, ale nie sa
ograniczone do:

1) badan i raportowania zagrozen;
2) audytow i ankiet; i
3) przegladow i studiow w zakresie zmeczenia (zardbwno wewnetrznych jak i zewnetrznych);

b) zapewnienia formalnego procesu zarzadzania zmianami. Obejmuje to, ale nie jest ograniczone do:

1) identyfikacji zmian w $rodowisku operacyjnym, ktére moga mie¢ wptyw na FRMS;
2) identyfikacji zmian w organizacji, ktore moga mie¢ wptyw na FRMS; i

3) uwzglednienia dostgpnych narzedzi, ktore mogtyby zosta¢ wykorzystane do utrzymania lub poprawy
wydajnosci FRMS przed wdrozeniem zmian; i

C) zapewnienia ciaglej poprawy FRMS. Obejmuje to, ale nie jest ograniczone do:
1) likwidacji i/lub modyfikacji kontroli prewencyjnej i srodkéw naprawczych, ktore miaty niezamierzone
konsekwencje lub, ktore nie sg juz potrzebne ze wzgledu na zmiany w $rodowisku operacyjnym lub

organizacyjnym;

2) rutynowych ocen obiektow, wyposazenia, dokumentacji i procedur; i
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3) okreslenia konieczno$ci wprowadzania nowych procesow i procedur majacych na celu ograniczenie
pojawiajacych si¢ ryzyk zwigzanych z zme¢czeniem.

4. Procesy promocyjne FRMS

Procesy promocyjne FRMS wspieraja biezaca dziatalno§¢ FRMS, cigglte doskonalenie ogolnej skutecznoscei i

osiagnigcie optymalnego poziomu bezpieczenstwa. W ramach FRMS instytucja zapewniajaca shuzby ruchu

lotniczego ustanawia i realizuje nastepujace elementy:

a) programy szkoleniowe w celu zapewnienia kompetencji, proporcjonalnie do zadan i odpowiedzialnosci
kierownictwa, kontroleréw ruchu lotniczego, oraz wszelkiego zaangazowanego personelu w ramach
planowanego FRMS; i

b) skuteczny plan komunikowania o FRMS, ktory:

1) objasnia polityki FRMS, procedury i obowigzki wszystkich zainteresowanych stron; i

2) opisuje kanaty komunikacji wykorzystywane do gromadzenia i rozpowszechniania informacji
zwigzanych z FRMS.
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DODATEK 7. ODPOWIEDZIALNOSC PANSTWA DOTYCZACA SLUZBY
PROJEKTOWANIA PRZYRZADOWYCH PROCEDUR LOTU

1. Panstwo:
a) zapewnia stuzbe projektowania przyrzadowych procedur lotu; i/lub

b) porozumiewa si¢ z jednym lub wieloma Umawiajgcymi si¢ Panstwami w zakresie wspdlnego
zapewniania stuzb; i/lub

€) przekazuje zapewnianie stuzby zewnetrznej organizacji(om).

2. We wszystkich przypadkach, wymienionych w punkcie 1 powyzej, zainteresowane Panstwo zatwierdza i
odpowiada za wszystkie przyrzadowe procedury lotu dla lotnisk i przestrzeni powietrznej bedacych pod nadzorem
tego Panstwa.

3. Przyrzadowe procedury lotu sa projektowane zgodnie z kryteriami projektowania zatwierdzonymi przez
dane Panstwo.

4. Kazde Panstwo zapewnia, ze instytucja zapewniajaca stuzbe projektowania przyrzadowych procedur lotu,
zamierzajaca projektowaé przyrzadowe procedury lotu dla lotnisk lub przestrzeni powietrznej bedacych pod
nadzorem tego Panstwa, spelnia wymagania zawarte w krajowych przepisach prawnych.

Uwaga. — Wytyczne odnosnie przepisow prawnych w zakresie nadzoru nad stuzbg projektowania
przyrzgdowych procedur lotu sq zawarte w Podreczniku opracowywania przepisow prawnych dla shuzby
projektowania przyrzagdowych procedur lotu (Doc 10068).

5. Panstwo zapewnia, ze instytucja zapewniajaca sluzbe projektowania przyrzadowych procedur lotu,
stosuje system zarzadzania jako$cia na kazdym etapie procesu projektowania przyrzadowej procedury lotu.

Uwaga. —Wymdg ten mozna spetni¢ za pomocq metodologii zapewniania jakosci, takiej jak ta opisana w
PANS-OPS (Doc 8168), Tom II. Wytyczne dotyczqce wdrozenia takiej metodologii zawarte sq w Podreczniku
Zapewnienia Jakosci dla Projektowania Procedur Lotniczych (Doc 9906).(Quality Assurance Manual for Flight
Procedure Design (Doc 9906)

6. Panstwo zapewnia, ze prowadzone sg dziatania zwigzane z utrzymaniem i okresowymi przegladami
przyrzadowych procedur lotu dla lotnisk i przestrzeni powietrznej, bedacych pod nadzorem tego Panstwa. Kazde
Panstwo ustanawia przedzial czasowy dla okresowych przegladow przyrzadowych procedur lotu, nie
przekraczajacy S lat.

Uwaga. — Wytyczne odnosnie utrzymania i okresowych przeglgdow sq zawarte w Podreczniku zapewniania
jakosci podczas projektowania procedury lotu (Doc 9906).
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ZALACZNIK A. MATERIAL DOTYCZACY SPOSOBU USTALANIA TRAS ATS
OKRESLANYCH ZA POMOCA VOR

(patrz punkt 2.2.7 i 2.13)

1. Wstep

1.1 Material przewodni zawarty w niniejszym zalagczniku wynika ze wszechstronnych badan
przeprowadzonych w Europie w 1972 1. i przez Stany Zjednoczone w 1978 r., ktore ogdlnie sg ze soba zgodne.

Uwaga. — Szczegoly badan europejskich sq zawarte w Okolniku 120 ICAO — Metodyka okreslania minimow
separacji stosowanych do rozdziatu migdzy rownoleglymi liniami drég w strukturach tras ATS.

1.2 Stosujac materiat przewodni zawarty w dziatach 3 i 4 nalezy uwzglednié, ze dane, na ktorych zostal on
oparty sa reprezentatywne dla nawigacji z wykorzystaniem VOR i w pelni odpowiadajag wymogom Doc 8071 —
Podrecznik kontroli pomocy radionawigacyjnych, tom I. Nalezy bra¢ pod uwage pewne dodatkowe czynniki takie,
jak szczegolne wymagania operacyjne, czgsto$é przelotow statkoOw powietrznych lub dostgpne informacje o
aktualnych osiagach statkow powietrznych w utrzymywaniu linii drogi w okre$lonej cze$ci przestrzeni
powietrznej.

1.3 Zwraca si¢ takze uwage na podstawowe zatozenia opisane w punkcie 4.2 i na fakt, ze wartosci podane w
punkcie 4.1 sa zawyzone. Dlatego przed zastosowaniem tych wartosci nalezy uwzgledni¢ ewentualne
doswiadczenia nabyte w tej przestrzeni powietrznej, jak rowniez mozliwos¢ udoskonalen ogdlnych charakterystyk
nawigacyjnych statkow powietrznych.

1.4 Poszczegdlne Panstwa zacheca sie¢ do udzielania ICAO pelnych informacji o wynikach stosowania
niniejszego materiatu przewodniego.

2. Okreslanie charakterystyk systemu VOR

Duze zréznicowanie wartosci, ktore mogg by¢ przypisane kazdemu z czynnikow, ktore sktadajg si¢ na catos§é
systemu VOR oraz ograniczenia obecnie dostepnych metod pomiaru wszystkich tych elementéw oddzielnie, z
wymagang doktadno$cig, doprowadzity do konkluzji, ze ocena ogdlnego bledu systemu daje bardziej realistyczng
metode okre$lania osiggdw systemu VOR. Materiat zawarty w dzialach 3 i 4 powinien by¢ stosowany tylko po
zapoznaniu si¢ z Okélnikiem 120, szczeg6lnie odnos$nie wptywu warunkdw otoczenia.

Uwaga. — Material przewodni dotyczqcy doktadnosci systemu VOR znajduje si¢ rowniez w Zalgczniku 10
ICAO, tom 7, zalgcznik C.

3. Okreslanie chronionej przestrzeni powietrznej wzdluz tras wyposazonych w VOR

Uwaga 1. — Materiat tego dziatu zostat przygotowany bez wykorzystania metody ryzyko kolizji/ przyjety poziom
bezpieczenstwa.

Uwaga 2. — Stowo ,, utrzymywanie” uzyte w niniejszym dziale oznacza, ze przewidziana chroniona przestrzen
powietrzna obejmuje ruch dla 95% catkowitego czasu przelotow — zsumowanego dla wszystkich statkow
powietrznych — podczas ktérego ruch lotniczy odbywa sie po danej trasie. Jezeli np. zapewnione jest 95%
utrzymanie, mozna wnioskowac, ze dla 5% od catkowitego czasu przelotow ruch lotniczy znajdzie si¢ poza
przestrzeniq chroniong. Nie jest mozliwe okreslenie maksymalnej odleglosci, na jakq ten ruch lotniczy moze sie
odchyli¢ poza przestrzen chroniong.

3.1 Dla tras okreslonych urzadzeniami VOR lub ADS-B, na ktorych radar nie jest wykorzystywany dla
ulatwienia statkom powietrznym utrzymania si¢ w chronionej przestrzeni powietrznej, podane sa nastepujace
wytyczne. Jednakze w przypadku, gdy boczne odchylenia statkoéw powietrznych moga by¢ kontrolowane za
pomoca monitorowania radarowego lub ADS-B, rozmiary chronionej przestrzeni powietrznej moga zostaé
zmniejszone, jezeli wskazuja na to doswiadczenia zdobyte w rozwazanej przestrzeni powietrzne;.
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Zalgcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego Zalgcznik A

3.2 Jako minimum, ochrona przed aktywnoscia w przestrzeni powietrznej przyleglej do tras powinna
zapewnia¢ 95% utrzymanie.

3.3 Woyniki prac zawarte w Okolniku 120 ICAO wskazuja, ze charakterystyki systemu VOR oparte na 95%
prawdopodobienstwie utrzymywania wymagalyby nast¢pujacej chronionej przestrzeni powietrznej wokot
centralnej linii drogi dla uwzglednienia mozliwych odchylen:

- tras VOR, na ktorych znajduja si¢ urzadzenia VOR w odleglosci 93 km (50 NM) Iub mniejszej od siebie:
+7,4km (4 NM),

- tras VOR, na ktorych znajduja si¢ urzadzenia VOR w odlegtosci 278 km (150 NM) od siebie: £7,4km (4 NM)
do 46 km (25 NM) od urzadzenia VOR, a nastepnie chroniona przestrzen powietrzna rozszerzajaca si¢ do+11,1
km (6NM) w odleglosci 139 km (75 NM) od urzadzenia VOR.
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——-\'—\’/
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3.4 Jezeli whasciwa wladza ATS jest zdania, Ze konieczna jest lepsza ochrona, np. z powodu bliskosci strefy
zakazanej, ograniczonej lub niebezpiecznej, tordbw wznoszenia lub znizania wojskowych statkow powietrznych,
moze ona zdecydowaé, ze w chronionej przestrzeni powietrznej powinien by¢ zapewniony wyzszy poziom
utrzymywania. Dla rozgraniczenia chronionej przestrzeni powietrznej nalezy stosowac nast¢pujgce warto$ci:

- dla segmentdw, na ktorych znajduja si¢ urzadzenia VOR w odleglosci 93 km (50 NM) lub mniejszej od siebie
nalezy stosowac wartosci podane w wierszu A w ponizszej tabeli,

- dla segmentéw, na ktérych znajdujg si¢ urzadzenia VOR w odlegtosci wiekszej niz 93 km (50 NM) lecz
mniejszej niz 278 km (150 NM) od siebie stosowaé wartosci podane w wierszu A w ponizszej tabeli do 46 km
(25 NM), a nastepnie poszerzy¢ do wartosci podanych w wierszu B w odlegltosci 139 km (75 NM) od
urzadzenia VOR.

Procentowe utrzymywanie
95 96 97 98 99 99,5
A km/NM +7,4 47,4 +8,3 +9,3 +10,2 +11,1
+4 +4 £4,5 £5 £5,5 £6
B km/NM +11,1 +11,1 £12,0 +12,0 +13,0 +15,7
+6 £6 £6,5 £ 65 £7 £85

Na przyktad chroniony obszar dla trasy, na ktorej znajduja si¢ urzadzenia VOR w odlegtosci 222 km (120 NM)
od siebie, i dla ktorych wymagane jest 99,5 % utrzymywanie, powinien posiada¢ nastgpujacy ksztatt:

p e 133 4m (75 HM —_—
|

Rysunek A-2

3.5 Jezeli dwa odcinki trasy ATS oznaczonej przez VOR krzyzuja si¢ pod katem wigkszym niz 25°, to — jesli
zajdzie taka potrzeba — powinna by¢ zapewniona dodatkowa ochronna przestrzen powietrzna na zewnatrz i
wewnatrz zakretu. Ta dodatkowa przestrzen jest przeznaczona jako strefa buforowa dla zwiekszonego poziomego
przemieszczania si¢ statku powietrznego, spotykanego w praktyce podczas zmian kierunkoéw przekraczajacych
25°. Ta dodana przestrzen powietrzna zmienia si¢ w zaleznosci od kata skrzyzowania. Im wigkszy kat, tym
wigksza dodatkowa przestrzen powietrzna powinna by¢ zastosowana. Dla ustalenia ochronnej przestrzeni
powietrznej wymaganej przy zakretach o kat mniejszy niz 90° wykorzystuje si¢ material przewodni. W
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wyjatkowych przypadkach, gdy trasa ATS wymaga zakretu o kat wigkszy niz 90°, Panstwa powinny zapewnic¢
odpowiednig ochronng przestrzen powietrzng zarowno po wewngtrznej, jak 1 po zewngetrznej stronie takich
zakretow.

3.6 Nastepujace przyklady sa synteza praktyk dwoch Panstw, ktore uzywaja szablonow dla ulatwienia
wykres$lania przestrzeni powietrznej w celu planowania. Przy obliczaniu zakrgtoéw za pomoca szablonow
uwzglednia si¢ nastgpujace czynniki: predkos¢ statku powietrznego, kat przechylenia w zakretach,
prawdopodobng predko$¢ wiatru, btad okre$lenia pozycji, opdznienia reakcji pilota i kat przechwycenia
wynoszacy co najmniej 30° dla wyjscia na nowa lini¢ drogi oraz zapewnia si¢ co najmniej 95% utrzymywanie.

3.7 Szablon byl uzywany do ustalenia dodatkowej przestrzeni powietrznej wymaganej dla pomieszczenia
statku powietrznego wykonujacego zakrety o 30°,45°, 60°, 75° 1 90°. Ponizsze uproszczone rysunki przedstawiaja
zewngtrzne granice tej przestrzeni powietrznej z usrednionymi krzywymi, przeprowadzonymi dla utatwienia
konstrukcji. W kazdym przypadku dodatkowa przestrzen powietrzna pokazana jest dla statkdw powietrznych
lecacych w kierunku duzej strzatki. Jesli drogi sa wykorzystywane w obu kierunkach, to ta sama dodatkowa
przestrzen powietrzna powinna by¢ zapewniona na drugiej stronie granicy zewnetrzne;j.

3.8 Rysunek A-3 przedstawia zastosowanie dwoch przecinajacych sie odcinkéw nad VOR pod katem 60°.
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Rysunek A-3

3.9 Rysunek A-4 przedstawia zastosowanie dwdch odcinkoéw stykajacych sie nad VOR pod katem 60° poza
punktem, w ktorym wymagane jest rozszerzenie granicy, w celu zastosowania si¢ do wymagan punktu 3.3 i
rysunku A-1.

Rysunek A-4

3.10 Ponizsza tabela okresla odlegtosci, jakie przykladowo nalezy stosowac przy zapewnianiu dodatkowej
chronionej przestrzeni powietrznej dla segmentéw trasy na i ponizej FL 450, przecinajacych si¢ nad VOR Iub
stykajacych si¢ na przej$ciu VOR w odleglosci nie wigkszej niz 139 km (75 NM) od kazdego z tych VOR.

Uwaga. — Patrz rysunek A-3 i A-4 powyzej.

Kat przeciecia 30° | 45° | 60° | 75° | 90°

VOR
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*Odlegtos¢ ,,A” | 5 9 13 |17 |21

km

NM 3 5 7 9 11
*QOdleglos¢ ,B” |46 |62 |73 |86 |92
km

NM 25 |34 |40 |46 |50
Przecigcie

*Qdlegtos¢ A" | 7 11 |17 |23 |29
km

NM

*Qdlegtos$¢ ,,B” | 66 |76 |88 | 103 | 111
km

NM 36 |41 |48 |56 |60

* QOdleglosci zaokraglono do pelnego nastepnego
kilometra/ mili morskiej

Uwaga. - Odnosnie postepowania  statku
powietrznego w zakretach patrz Okolnik 120,
punkt 4.4,

3.11 Rysunek A-5 przedstawia sposob wyznaczania wymaganej dodatkowej chronionej przestrzeni
powietrznej dla wewngtrznej strony zakretow o kat 90° lub mniejszy:

Na linii centralnej drogi lotniczej, przed nominalnym punktem zakretu, zaznaczy¢ punkt w odlegltosci rownej
promieniowi zakre¢tu oraz podtuzng tolerancj¢ trasows.

Z tego punktu przeprowadzi¢ prostopadis do przecigcia z krawedzig drogi lotniczej z wewngetrznej strony
zakretu.

Z punktu na wewnetrznej krawedzi drogi lotniczej poprowadzi¢ lini¢ w taki sposob, aby przecigta ona lini¢
centralng drogi lotniczej poza granicami zakretu pod katem rownym polowie kata zakretu.

Powstaly w wyniku kreslenia trojkat wyznacza, po wewnetrznej stronie zakretu, dodatkowa przestrzen
powietrzna, ktorg nalezy chroni¢ przy zmianie kierunku lotu. Dla kazdego zakretu o kat 90° lub mniejszy,
dodatkowa przestrzen po wewnetrznej stronie zakrgtu bedzie zapewnia¢ ochrong statkow powietrznych
nadlatujacych do punktu zakretu z dowolnego kierunku.

Uwaga 1. — Kryteria obliczania podiuinej tolerancji trasowej sq zawarte w Procedurach Stuzb Zeglugi
Powietrznej — Operacje Statkow Powietrznych (PANS-OPS) (Doc 8168), tom II czesé¢ 111, Dodatek do rozdziatu
31.

Uwaga 2. — Material przewodni dotyczqcy obliczania promienia zakretu jest zawarty w dziale 7 ponizej.

Jeden promicd P -

Rysunek A-5
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3.12 Dla zakretow na przecigciach nad VOR mozna wykorzysta¢ zasady wyznaczania dodatkowej przestrzeni
powietrznej po wewnetrznej stronie zakrgtu, podane w punkcie 3.11. Zaleznie od odleglosci punktu przecigcia od
jednego lub obu VOR, jedna Iub obie drogi lotnicze moga mie¢ rozszerzenie przy przecigciu. Zaleznie od sytuacji
dodatkowa przestrzen powietrzna moze wystgpowaé wewnatrz, czesciowo wewnatrz lub na zewnatrz 95%
utrzymywania. Jezeli trasa jest wykorzystywana w obu kierunkach, konstrukcj¢ t¢ nalezy dokona¢ oddzielnie dla
kazdego kierunku.

3.13 Dane pomiarowe dla tras, na ktorych znajduja si¢ urzadzenia VOR w odlegtosciach wigkszych od siebie
niz 278 km (150 NM), nie s3 jeszcze dostepne. W celu okreslenia chronionej przestrzeni powietrznej dla odlegtosci
od VOR wigkszej niz 139 km (75 NM) zastosowanie wartosci katowej rzedu 5° jako reprezentatywnej dla
prawdopodobnej charakterystyki systemu wydawaloby si¢ zadowalajace. Ponizszy rysunek ilustruje to
zastosowanie.

5% 2 95% dokladuosci jak w Aneksie 10
95 % ruchu jak w 3.3. tom 1 [zatgeznik T/
A

Rysunek A-6

4. Odstepy miedzy réwnoleglymi trasami wyposazonymi w VOR

Uwaga. — Material niniejszego dziatu zostat opracowany na podstawie pomiaréw danych z wykorzystaniem
metody ,,ryzyko kolizji/przyjety poziom bezpieczenstwa .

4.1 Obliczanie ryzyka kolizji na podstawie danych z badan europejskich, o ktéorych mowa w punkcie 1.1,
$wiadczy o tym, ze w rozpatrywanych warunkach odlegto$¢ miedzy liniami centralnymi tras (S na rysunku A-7)
dla odlegtosci 278 km (150 NM) lub mniej migdzy urzadzeniami VOR, powinna normalnie wynosi¢ co najmniej:

a) 33,3 km (18 NM) dla réownolegtych tras, na ktorych statki powietrzne lecg w kierunkach
przeciwlegtych, i

b) 30,6 km (16,5 NM) dla rownoleglych tras, na ktorych statki powietrzne leca na dwodch trasach w tym
samym kierunku.

o
_._.e- - b
e 278 km /150 MM 4‘6_.:%
tub mnsej
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1w 278 kin J150 WM/
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Rysunek A-7
Uwaga. — Dwa segmenty drog sq uwazane za rownolegte, jesli:
- majq zblizong orientacje kierunkowq, kqtowe roznice nie przekraczajg 10°,
- nie przecinajq sie, co oznacza, ze musi istnie¢ inny rodzaj separacji w okreslonej odlegtosci od punktu przeciecia,

- ruch na kazdej trasie jest niezalezny od ruchu na innej trasie, co oznacza, ze nie prowadzi on do ograniczen na
zadnej z tras.

4.2 Jednoczes$nie zaktada sig, ze:

a) statki powietrzne podczas wznoszenia lub znizania, albo w czasie lotu poziomego mogg si¢ znajdowac na
tych samych poziomach lotu na obu trasach,

b) gestos¢ ruchu wynosi 25 000 do 50 000 lotoéw w dwumiesigcznym okresie o duzym ruchu,

c) transmisje VOR, ktore s regularnie sprawdzane podczas lotu zgodnie z dokumentami ICAO Doc 8071 —
Podrecznik o sprawdzaniu pomocy radionawigacyjnych tom I i zostaty uznane za zadawalajace dla celow
nawigacyjnych na okre$lonych trasach zgodnie z procedurami zawartymi w Doc 8071, oraz
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d) monitorowanie radarowe lub ADS-B lub kontrola odchylen bocznych nie sg prowadzone w czasie
rzeczywistym.

4.3 Wyniki wstepnej pracy wykazuja, ze w warunkach opisanych w lit. a)-c) moze okaza¢ si¢ mozliwe
zmniejszenie minimalnej odleglosci migdzy trasami. Jednakze podane liczby nie zostaty obliczone doktadnie i w
kazdym przypadku konieczne sg szczegotowe badania nad poszczego6lnymi okolicznosciami:

a) jezeli statkom powietrznym na sasiadujgcych trasach nie sa przydzielone te same poziomy lotow, odstgp
miedzy trasami moze by¢ zmniejszony; wielko$¢ zmniejszania bedzie zaleze¢ od pionowej separacji migdzy
statkami powietrznymi znajdujacymi si¢ na sasiadujacych liniach drogi i od procentu ruchu we wznoszeniu
i znizaniu, lecz nie jest prawdopodobne, aby wynosita wiecej niz 5,6 km (3NM),

b) jezeli charakterystyki ruchu wyraznie réznia si¢ od podanych w Okolniku 120, to minima okre$lone w
punkcie 4.1 moga wymaga¢ poprawienia, np. dla gestosci ruchu ok. 10 000 lotéw w ciagu dwoch
szczytowych miesiecy moze by¢ mozliwe zmniejszenie od 900 do 1 850 (0,5 do 1,0 NM),

C) usytuowanie wzgledem siebie urzadzen VOR okreslajacych obie linie drogi oraz odleglo$¢ miedzy nimi
beda miaty wplyw na odstep, ktéry jednakze nie zostal okreslony liczbowo.

4.4 Stosowanie monitorowania radarowego i kontroli bocznych odchylen statkdw powietrznych moze
znacznie oddziatywaé na dopuszczalne minimalne odleglo$ci migdzy drogami. Badania nad efektem
monitorowania radarowego wskazuja, ze:

— konieczna jest dalsza praca zanim zostanie wypracowany zadowalajacy model matematyczny,
— pewne zmniejszenie separacji jest $cisle zwigzane z:

— ruchem (wielkosci, charakterystyki),

— pokryciem i przetwarzaniem danych, mozliwos$cia automatycznego alarmowania,

— ciaglo$cia monitorowania,

— obciazeniem pracg sektora,

— jakoscia tacznosci radiotelefoniczne;.

Zgodnie z niniejszymi badaniami oraz do§wiadczeniami zdobytymi przez niektore Panstwa w ciggu wielu lat,
korzystajac z systemu rownolegtych drog bedacych pod ciagla kontrolg radarowa, nalezy przypuszczaé, ze
zmniejszenie separacji rzedu 15 — 18,5 km (8 — 10 NM), lecz prawdopodobnie nie mniej niz 13 km (7 NM), moze
by¢ dopuszczalne dopdki nie spowoduje to znacznego zwigkszenia obcigzenia przy monitorowaniu radarowym.
Aktualne dziatanie systemow stosujacych zmniejszone separacje boczne, wskazuje ze:

— okreslenie i opublikowanie punktéw zmiany namiaru jest bardzo wazne (patrz takze punkt 6),
— wykonywanie duzych zakretow powinno by¢ unikane, i

— jesli nie mozna unikna¢ wykonywania duzych zakretow, to nalezy okreslic wymagane profile dla zakretow
wigkszych niz 20°.

Nawet, gdy prawdopodobienstwo zaistnienia catkowitej niesprawnosci radaru lub ADS-B jest znikome, nalezy
uwzgledni¢ odpowiednie procedury zwigzane z tg okolicznoscia.

5. Odstepy miedzy sasiadujacymi nier6wnoleglymi trasami wyposazonymi w VOR

Uwaga 1. — Niniejszy material ma dostarczy¢ informacje na temat sytuacji, w ktorej nieprzecinajqce sie,
wyznaczone przez VOR i sgsiadujqce ze sobq trasy, posiadajq roznice kqtowg przekraczajgeq 10°.

Uwaga 2. — Niniejszy material zostal opracowany bez wykorzystania metody ,,ryzyko kolizji/ przyjety poziom
bezpieczenstwa”.

5.1 Dla sasiadujacych ze soba, nieprzecinajacych si¢ tras, ktore nie sa rownolegte, wyznaczonych przez VOR,
stosowanie metody ,,ryzyko kolizji/ przyje¢ty poziom bezpieczenstwa’” na obecnym etapie rozwoju nie jest w petni
wlasciwe, dlatego tez wskazane jest korzystanie z materiatu okreslonego w punkcie 3.

5.2 Chroniona przestrzen powietrzna mi¢dzy trasami, o ktorych mowa w punkcie 5.1, nie powinna zapewniaé
bez przekrycia utrzymywania mniej niz 99,5% wartoéci ujgtych w tabeli 3.4 (np. patrz rysunek A-8).
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5.3 Jesli zachodzi réznica katowa wigksza niz 25°, to migdzy segmentami tras nalezy zapewni¢ dodatkowa
zabezpieczajaca przestrzen powietrzna, zgodnie z wymaganiami punktow 3.5 — 3.10.
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Rysunek A-8

6. Punkty zmiany namiaru dla VOR

6.1 Podczas ustanawiania punktéw zmiany namiaru z jednego urzadzenia VOR na drugie — jako podstawowej
pomocy nawigacyjnej na trasach ATS okreslanych za pomocg urzadzen VOR — Panstwa powinny uwzglgdnié, co
nastepuje:

a) ustalanie punktow zmiany namiaru powinno by¢ dokonywane w oparciu o osiagi danych stacji VOR, tacznie
z oceng kryteriow zabezpieczenia przed zakldceniami, co powinno zostaé¢ sprawdzone za pomoca oblotow
(patrz Doc 8071 tom I, czesé 1),

b) jesli ochrona czestotliwosci jest szczegolnie istotna, to nie nalezy wykonywaé lotu sprawdzajacego na
najwiekszych wysokos$ciach bezwzglednych, do ktorych urzadzenie jest chronione.

6.2 Zaden z przepiséw, o ktorych mowa w punkcie 6.1, nie powinien by¢ interpretowany jako natozenie
ograniczenia na nominalne zasi¢gi dziatania urzadzen VOR odpowiadajacych specyfikacjom podanym w
Zataczniku 10 ICAQ, tom I, punkt 3.3.

7. Obliczanie promienia zakretu

7.1 Metody obliczania promieni zakretow i ich warto$ci, podane ponizej stosuje si¢ do statkow powietrznych
wykonujacych zakrety o statym promieniu. Niniejszy material zostat przygotowany na podstawie kryteriow
charakterystyk zakr¢tow opracowanych dla tras ATS RNP1 i moze by¢ wykorzystany do konstruowania
wymaganej dodatkowej chronionej przestrzeni powietrznej dla wewngtrznej strony zakretow, takze dla tras ATS
innych niz wyznaczone przez VOR.

7.2 Charakterystyka zakretu zalezy od dwoch parametrow: predkosci podroznej i kata przechylenia. Z
powodu wptywu sktadowej wiatru, przy zmianie kursu, pr¢dkos¢ podrozna i kat przechylenia beda si¢ zmieniaé
podczas zakretu o statym promieniu. Jednakze dla zakretow nie wigkszych niz o 90° i dla ponizszej wartosci
predkosci, mozna zastosowac nastepujacy wzor do obliczania osiggalnego statego promienia zakretu, gdzie
predkos¢ podrdzna jest sumg rzeczywistej predkosci powietrznej i predkosci wiatru.

ror & 2
Promieh zakretu (predkos¢ podrozna)

stata ,,G” x tg kata przechylenia

7.3 Im wigksza predkos¢ podrozna, tym wigkszy bedzie wymagany kat przechylenia. Celem upewnienia si¢,
ze promien zakretu odpowiada wszystkim mozliwym do przewidzenia warunkom, nalezy rozpatrze¢ ekstremalne
parametry. Rzeczywista predkos¢ powietrzna wynoszaca 1 020 km/h (550 kt) jest uwazana za prawdopodobnie
najwigksza spotykana na goérnych poziomach. Uwzgledniajac, ze na $rednich i gornych poziomach lotu
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maksymalna predko$¢ wiatru moze osiagna¢ 370 km/h (200 kt) (99,5 % wartosci opiera si¢ na danych
meteorologicznych), w obliczeniach nalezy uwzglgdni¢ maksymalng predko$é podrozna wynoszaca 1 400 km/h
(750 kt). Maksymalny kat przechylenia jest w duzym stopniu zalezny od indywidualnych charakterystyk statkow
powietrznych. Statki powietrzne z duzym obciazeniem na skrzydto, lecace na maksymalnym poziomie lotu lub w
jego poblizu i przy ekstremalnych katach przechylenia - poddawane sg szczegoélnie niebezpiecznym
przecigzeniom. Wigkszo§¢ transportowych statkow powietrznych jest dopuszczona do lotoéw przy predkoséciach
nie mniejszych niz 1,3 ich predkosci przeciagnigcia dla dowolnej konfiguracji. Poniewaz predkos¢ przeciggnigcia
wzrasta wraz z tangensem kata przechylenia, wielu uzytkownikow stara si¢ nie wykonywacé lotoéw z predkoscia
ponizej 1,4 predko$ci przeciggania, celem zabezpieczenia si¢ przed porywami wiatru i turbulencja. Z tej samej
przyczyny wigkszos$¢ transportowych statkow powietrznych wykonuje loty przy zmniejszonych maksymalnych
katach przechylenia w warunkach przelotu. Dlatego mozna stwierdzi¢, Zze najwickszym katem przechylenia
tolerowanym przez wszystkie typy statkdw powietrznych, jest kat przechylenia rzedu 20°.

7.4 Zgodnie z obliczeniami promien zakretu statku powietrznego lecacego z predkoscia podrdzng 1 400 km/h
(750 kt) i wykonujacego zakret z katem przechylenia 20°, wynosi 41,69 km (22,51 NM). Dla celow praktycznych
zredukowano te warto$¢ do 41,6 km (22,5 NM). Stosujagc analogiczne rozumowanie dla dolnej przestrzeni
powietrznej ustalono, ze do FL 200 (6 100 k) maksymalnymi warto$ciami, z jakimi mozna si¢ spotka¢, sa:
rzeczywista predkos$¢ powietrzna 740 km/h (400 kt) i wiatr tylny 370 km/h (200 kt). Utrzymujgc maksymalny kat
przechylenia wynoszacy 20° i stosujac analogiczny wzor nalezy wykonac zakret o promieniu 26,76 km (14,45
NM). W praktyce warto$¢ ta moze zosta¢ zaokraglona do 27,8 km (15 NM).

7.5 W zwigzku z powyzszym, najbardziej logicznym rozgraniczeniem mi¢dzy warunkami dwoch predkosci
podréznych jest poziom migdzy FL 190 (5800 m) i FL 200 (6 100 m). Dla uwzglednienia przewidywanego
zakresu algorytmow stosowanych w aktualnych systemach zarzadzania lotem FMS, dla wszystkich
przewidywanych warunkdéw, promien zakrgtu na FL 200 i powyzej powinien wynosi¢ 41,6 km (22,5 NM), zas na
FL 190 i ponizej — 27,8 km (15 NM).
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ZALACZNIK B. ROZGLASZANIE INFORMACJI O RUCHU PRZEZ STATKI
POWIETRZNE (TIBA) ORAZ ODPOWIEDNIE PROCEDURY OPERACYJNE

(patrz rozdziatl, 4 punkt 4.2.2, Uwaga 2)

1. Wstep i zastosowanie rozglaszania

1.1 Rozgtaszanie informacji o ruchu przez statki powietrzne ma na celu przekazywanie przez pilotéw
meldunkoéw oraz odpowiednich dodatkowych informacji o charakterze doradczym na wyznaczonej czestotliwosci
radiotelefonicznej VHF (RTF) dla pilotéw innych statkow powietrznych znajdujacych si¢ w poblizu.

1.2 TIBA powinno by¢ wprowadzane jedynie wtedy, gdy jest to konieczne i jako $rodek tymczasowy.
1.3 Procedury rozgtaszania powinny by¢ stosowane w wyznaczonej przestrzeni powietrznej, w ktore;j:

a) istnieje potrzeba uzupetnienia informacji dotyczacych ryzyka kolizji dostarczanych przez stuzby ruchu
lotniczego poza przestrzenig powietrzng kontrolowang, lub

b) wystepuje czasowe zaklocenie normalnej pracy stuzb ruchu lotniczego.

1.4 Takie przestrzenie powinny by¢ okreslane przez Panstwa odpowiedzialne za zapewnienie stuzb ruchu
lotniczego w tych przestrzeniach powietrznych, jesli jest to konieczne, z pomoca whasciwych biur regionalnych
ICAO, oraz powinny by¢ publikowane w wydawnictwach informacji lotniczej lub NOTAM, w odpowiednim
czasie, tacznie z czestotliwoscia VHF RTF, ukladem depeszy oraz sposobem postepowania, jaki powinien by¢
zastosowany. W przypadku, kiedy zainteresowanych jest wigcej niz jedno Panstwo, jak opisano w 1.3 lit. a),
przestrzen powietrzna powinna by¢ wyznaczana na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej i
podana do wiadomos$ci w Doc 7030.

1.5 Podczas okreslania wyznaczonej przestrzeni powietrznej powinno si¢ uzgodni¢ z wlasciwa wiladza ATS
terminy ponownego badania zastosowania tej przestrzeni — w odstepach nie przekraczajgcych 12 miesigcy.

2. Szczegoly dotyczace rozglaszania

2.1 Czestotliwos¢ VHF RTF, ktora ma by¢ wykorzystana

2.1.1. Czestotliwos¢ VHF RTF, ktora ma by¢ wykorzystana, powinna by¢ okreslona i podana do
wiadomosci na podstawie porozumien regionalnych. Niemniej jednak, w przypadku wystapienia w przestrzeni
kontrolowanej czasowych zaktocen, odpowiedzialne Panstwa moga oglosi¢ czestotliwo$¢ normalnie stosowang
przez stuzbe kontroli ruchu lotniczego w tej przestrzeni, jako czgstotliwos¢ VHF RTF, ktdra moze by¢ stosowana
w granicach tej przestrzeni.

2.1.2. W miejscach, w ktorych VHF stosowana jest do tacznosci powietrze-ziemia, a statek powietrzny
posiada tylko dwie sprawne radiostacje VHF, to jedna z nich powinna by¢ nastawiona na wlasciwg czestotliwos$¢
ATS, druga za$ na czgstotliwos¢ TIBA.

2.2 Nastuch radiowy

Nastuch radiowy powinien by¢ prowadzony na czgstotliwosci TIBA na 10 minut przed wejsciem w wyznaczong
przestrzen powietrzng i utrzymany az do czasu opuszczenia tej przestrzeni. W stosunku do statku powietrznego
startujacego z lotniska, znajdujacego si¢ w obrebie granic poziomych wyznaczonej przestrzeni powietrznej,
nastuch powinien rozpocza¢ si¢ przy pierwszej okazji po starcie i by¢ utrzymany az do opuszczenia tej przestrzeni.

2.3 Czas rozglaszania
Rozgtaszanie powinno by¢ prowadzone:

a) 10 minut przed wejsciem w wyznaczong przestrzen powietrzng lub przy pierwszej okazji po starcie, w
przypadku pilota startujacego z lotniska potozonego w poziomych granicach wyznaczonej przestrzeni
powietrznej,

b) 10 minut przed przekroczeniem punktu meldowania,

c) 10 minut przez przecigciem lub wlotem na drogg ATS,
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d) w 20-minutowych odstepach miedzy odlegtymi punktami meldowania,
e) 2do5 minut, jesli to mozliwe, przed zmiang poziomu lotu,
f) w czasie zmiany poziomu lotu, oraz
g) w kazdym innym czasie, w ktérym pilot uzna to za konieczne.
2.4 Formy rozglaszania

24.1. Rozglaszania inne od wskazujacych zmiany poziomu lotu, tzn. rozglaszania, o ktérych mowa w
punkcie 2.3 lit. a), b), c), d) i g), powinny posiada¢ nast¢pujacy uktad:

WSZYSTKIE STACIJE (niezbedne do zidentyfikowania rozgtaszanej informacji o ruchu)
(sygnat wywotawczy)

POZIOM LOTU (numer) lub WZNOSZE SIE!NA POZIOM LOTU (numer)

(kierunek)

(trasa ATS) (lub BEZPOSREDNIO Z (pozycja) DO (pozycja))

POZYCIJA (pozycja)? O (czas)

PRZEWIDYWANIE (nastgpny punkt meldowania lub punkt przecigcia albo wyj$cia na wyznaczong trasg ATS)
O (czas)

(sygnat wywotawczy)
POZIOM LOTU (numer)
(kierunek)

Przyktadowo

L, WSZYSTKIE STACJE WINDAR 671 POZIOM LOTU 350 POLNOCNY ZACHOD KIERUNEK PROSTO Z
PUNTA SAGA DO PAMPA POZYCJA 5040 POLUDNIE 2010 WSCHOD O 2358 PRZEWIDYWANE
PRZECIECIE DROGI LIMA TRZY JEDEN W 4930 POLUDNIE 1920 WSCHOD O 0012 WINDAR 671
POZIOM LOTU 350 POLNOCNY ZACHOD WYJSCIE”

24.2. Przed zmiang poziomu lotu rozglaszanie, o ktorym mowa w punkcie 2.3 lit ), powinno mieé¢
nastepujaca forme:

WSZYSTKIE STACJE

(sygnat wywotawczy)

(kierunek)

(trasa ATS) (lub KIERUNEK Z (pozycja) DO (pozycja))

OPUSZCZAM POZIOM LOTU (numer), ABY ZAJAC POZIOM LOTU (numer) W (pozycja i czas)

2.43. Zawyjatkiem przypadkow okreslonych w punkcie 2.4.4, rozglaszanie 0 czasie zmiany poziomu lotu,
o ktorym mowa w punkcie 2.3 lit. f), powinno mie¢ nastgpujacy uktad:

WSZYSTKIE STACJE

(sygnat wywotawczy)

(kierunek)

(trasa ATS) (lub KIERUNEK Z (pozycja) DO (pozycja))

OPUSZCZAM POZIOM LOTU (numer), TERAZ NA POZIOM LOTU (numer)
nastepnie:

WSZYSTKIE STACJE

(sygnat wywotawczy)

UTRZYMUJE POZIOM LOTU (numer)
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2.4.4. Rozglaszanie informacji o czasowej zmianie poziomu lotu w celu uniknigcia ryzyka grozacej kolizji,
powinno mie¢ nastgpujaca forme:

WSZYSTKIE STACIJE (sygnat wywolawczy)

OPUSZCZAM POZIOM LOTU (numer) TERAZ NA POZIOM LOTU (numer)
nastepnie, jak tylko bedzie to mozliwe:

WSZYSTKIE STACJE

(sygnat wywotawczy)

POWRACAM TERAZ NA POZIOM LOTU (numer)

! Dotyczy rozglaszania, o ktérym mowa w punkcie 2.3 lit. a), w przypadku statku powietrznego startujacego z lotniska potozonego W
poziomych granicach wyznaczonej przestrzeni.

2 Dotyczy rozgtaszania prowadzonego w sytuacji, gdy statek powietrzny nie znajduje si¢ w poblizu znaczacego punktu nawigacyjnego. Pozycja
powinna by¢ podana tak doktadnie, jak tylko jest to mozliwe i w kazdym przypadku z zaokragleniem do 30 min szerokosci i dlugosci
geograficznej.

2.5 Potwierdzenie rozglaszania

Rozglaszania nie nalezy potwierdzac¢, chyba ze zostanie dostrzezone ryzyko potencjalnej kolizji,

3. Odno$ne procedury postepowania

3.1 Zmiany poziomu przelotu

3.1.1. Zmiany poziomu przelotu nie powinny by¢ wykonywane w granicach wyznaczonej przestrzeni
powietrznej, chyba ze piloci uznajg to za konieczne w celu zapobiezenia kolizji, omini¢cia niekorzystnych
warunkéw pogody lub z innych waznych wzgledow operacyjnych.

3.1.2. W sytuacji, w ktorej zmiany poziomu przelotu sg nieuniknione, cate oswietlenie statku powietrznego
powinno zosta¢ wlaczone w celu zwickszenia mozliwosci dostrzezenia statku powietrznego.

3.2 Zapobieganie kolizjom

Jesli pilot na podstawie otrzymanych od innego statku powietrznego rozgtaszanych informacji o ruchu zdecyduje,
ze konieczne jest natychmiastowe dziatanie w celu uniknigcia kolizji, a nie mozna jej zapobiec na podstawie
postanowien o pierwszenstwie drogi Zatgcznika 2 ICAO, powinien:

a) jesli inny manewr nie wydaje si¢ by¢ bardziej odpowiedni, natychmiast obnizy¢ lot o 150 m (500 ft) lub o
300 m (1 000 ft), jezeli lot odbywa sie powyzej FL 290 w obszarze, gdzie stosowana jest minimalna
separacja pionowa 600 m (2 000 ft),

b) wlaczy¢ cate dostgpne oswietlenie statku powietrznego, ktore mogloby zwiekszy¢ mozliwos¢ wzrokowego
dostrzezenia statku powietrznego,

c) tak szybko, jak to mozliwe, odpowiedzie¢ na otrzymanag od innego statku powietrznego rozgtaszana
informacj¢ o ruchu, zawiadamiajaca o podjetej akcji,

d) zawiadomi¢ o podjetej akeji na whasciwej czestotliwosei ATS, i

e) tak szybko, jak to mozliwe, wznowi¢ normalny poziom lotu, zawiadamiajac o tym na wiasciwej
czestotliwosci ATS.

3.3 Normalne procedury nadawania meldunkow pozycyjnych

Niezaleznie od jakichkolwiek dzialan podejmowanych podczas rozglaszania informacji o ruchu lub o
potwierdzeniu jej odbioru, nalezy zawsze przestrzega¢ normalnych procedur nadawania meldunkéw pozycyjnych.
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ZALACZNIK C. MATERIAL DOTYCZACY PLANOWANIA W SYTUACJACH
AWARYJINYCH

(patrz punkt 2.29)

1. Wstep

1.1 Materiat przewodni dotyczacy $rodkéw podejmowanych w sytuacjach awaryjnych do wykorzystania na
wypadek pojawienia si¢ zaklocen dzialania shuzb ruchu lotniczego i1 innych odpowiednich shuzb
zabezpieczajacych, zostaly po raz pierwszy zatwierdzone przez Rade w dniu 27 czerwca 1984 r., w odpowiedzi
na Rezolucj¢ Zgromadzenia A23-12, w wyniku prac Komisji zeglugi powietrznej, w konsultacji z
zainteresowanymi Panstwami i organizacjami migdzynarodowymi, zgodnie z wymogami Rezolucji. Material ten
byl nastepnie uzupetniany poprawkami i zmianami w $wietle doswiadczen zdobytych w sytuacjach awaryjnych w
roéznych czesciach §wiata i w réznych okolicznos$ciach.

1.2 Celem niniejszego materiatu przewodniego jest zapewnienie wsparcia w zapewnianiu bezpiecznego i
uporzadkowanego przeptywu miedzynarodowego ruchu lotniczego na wypadek zaktécen w dziataniu stuzb ruchu
lotniczego i odpowiednich shuzb zabezpieczajacych, jak rowniez zapewnienie dostgpnosci glownych swiatowych
tras lotniczych w systemie transportu lotniczego w takich okoliczno$ciach.

1.3 Niniejszy material przewodni zostal opracowany w odpowiedzi na fakt, iz okolicznos$ci majace miejsce
przez i w trakcie wydarzen, powodujacych zaktocenia w dziataniu stuzb miedzynarodowego lotnictwa cywilnego,
sa W znacznym stopniu zroznicowane, oraz ze dzialania podejmowane w sytuacjach awaryjnych, tacznie z
dostegpem do lotnisk wyznaczonych do dziatan humanitarnych, w odpowiedzi na okreslone wydarzenia i
okolicznosci, muszg by¢ dostosowane do tych okoliczno$ci. Okreslaja one zakres obowigzkéw przydzielony
poszczegolnym Panstwom i ICAO dotyczacy realizacji dziatan w sytuacjach awaryjnych, jakie nalezy uwzgledni¢
przy opracowywaniu, stosowaniu i zakonczeniu stosowania tych planow.

1.4 Niniejszy materiat przewodni opiera si¢ na do§wiadczeniach, ktore pokazaly m. in., ze efekty zaklocen
dziatania stuzb w okreslonych cze$ciach przestrzeni powietrznej moga mie¢ znaczacy wplyw na stuzby w
sasiednich przestrzeniach powietrznych, powodujac wymodg wspotpracy miedzynarodowej, przy wsparciu ze
strony ICAO. Dlatego rola ICAO w dziedzinie planowania w sytuacjach awaryjnych i koordynacji tych planow
zostala opisana w materialach przewodnich. Odzwierciedlaja one rowniez poglad, ze rola ICAO w planowaniu
dziatan w sytuacjach awaryjnych musi mie¢ charakter globalny i nie moze ograniczy¢ si¢ jedynie do przestrzeni
powietrznej nad otwartymi wodami i obszarami o nieokre§lonej suwerennosci, jesli ma byé zapewniona
dostepnosé glownych §wiatowych tras lotniczych w systemie transportu lotniczego. Odzwierciedlaja one rowniez
fakt, Ze zainteresowane organizacje mi¢dzynarodowe, tj. Miedzynarodowe Stowarzyszenie Transportu Lotniczego
(IATA), Migdzynarodowa Federacja Stowarzyszen Pilotow Linii Lotniczych (IFALPA), sa wartosciowymi
doradcami w zakresie mozliwosci zastosowania catosciowych planow i ich elementow.

2. Status planéw awaryjnych

Plany awaryjne majg na celu zapewnienie alternatywnego wyposazenia i stuzb oprdcz tych, ktore sg zapewniane
zgodnie z regionalnym planem zeglugi powietrznej, kiedy wyposazenie to i stuzby sa chwilowo niedostgpne.
Ustalenia na wypadek sytuacji awaryjnych maja charakter tymczasowy i pozostaja w mocy tylko do czasu, gdy
stuzby i wyposazenie przewidziane w regionalnym planie zeglugi powietrznej nie zostana reaktywowane oraz,
odpowiednio, nie stanowig zmian do planu regionalnego wymagajacego przetworzenia zgodnie z Procedurami
zmian zatwierdzonych planow regionalnych. W przypadkach, w ktorych plany awaryjne roznityby si¢ od
zatwierdzonych regionalnych planéw Zeglugi powietrznej, roznice te sa zatwierdzane w imieniu Rady przez jej
Przewodniczacego, odpowiednio do wymogow.

3. Obowiazek opracowania, publikacji i wdrozenia planow awaryjnych

3.1 Panstwo(a)odpowiedzialne za zapewnienie shuzb ruchu lotniczego i odpowiednich shuzb
zabezpieczajgcych w okreslonych czedciach przestrzeni powietrznej jest(sg) takze odpowiedzialne, w przypadku
wystapienia zaklocenia lub ewentualnego zakltdcenia w dziataniu tych stuzb, za ustanowienie srodkéw majacych
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na celu zapewnienie bezpieczenstwa w operacjach migdzynarodowego lotnictwa cywilnego oraz, gdzie jest to
mozliwe, za zapewnienie alternatywnego wyposazenia i stuzb. W tym celu Panstwo(a) powinno(y) opracowac,
opublikowac i wdrozy¢ odpowiednie plany awaryjne. Plany takie powinny zosta¢ opracowane w konsultacji z
innymi zainteresowanymi Pafistwami i uzytkownikami przestrzeni powietrznej oraz z ICAO, jesli tylko efekty
zaklocen w dziataniu stuzb moga mie¢ wplyw na dzialanie stuzb w sasiedniej przestrzeni powietrzne;.

3.2 Odpowiedzialno$¢ za odpowiednie dziatania w sytuacjach awaryjnych, w odniesieniu do przestrzeni
powietrznej nad otwartymi wodami, nadal spoczywa na Pafistwie(ach), ktore jest zwykle odpowiedzialne za
zapewnienie shuzb do czasu i pod warunkiem, ze ICAO tymczasowo przypisato odpowiedzialno$é innemu(ym)
Panstwu(om).

3.3 Podobnie, odpowiedzialno$¢ za odpowiednie plany awaryjne, w odniesieniu do przestrzeni powietrznej,
w ktorej odpowiedzialno$¢ za zapewnienie stuzb zostala przekazana przez inne Panstwo, nadal spoczywa na
Panstwie zapewniajacym shuzby do czasu i pod warunkiem, ze Panstwo przekazujace tymczasowo anuluje
przekazanie uprawnien. W momencie anulowania, Panstwo przekazujace przyjmuje odpowiedzialnos¢ za
wilasciwe dziatania w sytuacjach awaryjnych.

3.4 ICAO bedzie inicjowaé i koordynowaé odpowiednie dziatania nadzwyczajne na wypadek wystapienia
zaklocen w dziataniu stuzb ruchu lotniczego i odpowiednich stuzb zabezpieczajacych majgcych wptyw na operacje
mi¢dzynarodowego lotnictwa cywilnego, zapewnianego przez Panstwo, w sytuacjach w ktorych, z pewnych
powodow, wladze nie mogg rozdzieli¢ obowigzkow, o ktdrych mowa w punkcie 3.1, we wlasciwy sposéb. W
takich okolicznosciach ICAO bedzie wspotpracowaé z Panstwami odpowiedzialnymi za przestrzenie powietrzne
znajdujace si¢ w sgsiedztwie przestrzeni, w ktorych wystepuja zaktocenia, oraz konsultowaé si¢ z
zainteresowanymi organizacjami mi¢dzynarodowymi. ICAO bedzie réwniez inicjowa¢ i koordynowac
odpowiednie dziatania w sytuacjach awaryjnych, na wniosek zainteresowanych Panstw.

4. Dzialania przygotowawcze

4.1 JeSli zagrozenia dla zeglugi powietrznej zwigzane z wystapieniem sytuacji awaryjnych majg by¢
skutecznie zwalczane, to czas ma zasadnicze znaczenie w planowaniu dziatan, jakie majg by¢ w tych sytuacjach
podjete. Odpowiednie wdrozenie ustalen dotyczy dziatan w sytuacjach awaryjnych wymaga zdecydowanych
inicjatyw i dziatan, co wynika z zatozenia, ze plany dziatan (wraz ze sposobem i czasem publikacji takich ustalen)
zostaty wczesniej opracowane i uzgodnione pomigdzy zainteresowanymi stronami.

4.2 Okolicznosci przedstawione w punkcie 4.1 stanowia przyczyne do podjecia przez Panstwa odpowiednich
dziatan przygotowawczych w celu wdrozenia, w odpowiednim czasie, ustalen dotyczacych dziatan w sytuacjach
awaryjnych. Takie dziatania przygotowawcze powinny obejmowac:

a) przygotowanie do wdrozenia planéw ogdlnych, w odniesieniu do przewidywalnych wydarzen, tj. dziatania
przemystowe lub niepokoje spoteczne majace wptyw na zapewnianie stuzb ruchu lotniczego i/lub stuzb
zabezpieczajacych. Uznajac fakt, ze Swiatowa spotecznos$¢ lotnicza nie jest strong w dyskusjach na ten
temat, Panstwa zapewniajgce stuzby w przestrzeni powietrznej nad otwartymi wodami lub o nieokre§lonej
suwerennosci powinny podja¢ odpowiednie dziatania majace na celu zapewnienie, ze odpowiednie stuzby
ruchu lotniczego beda zapewniane podczas wykonywania wszystkich operacji wykonywanych przez
migdzynarodowe lotnictwo cywilne w przestrzeni o nieokreslonej suwerennosci, w sposob ciagly. Z tego
samego powodu, Panstwa zapewniajace stuzby ruchu lotniczego we wtasnej przestrzeni powietrznej lub w
przestrzeni innych(ego) Panstw(a), na mocy przekazanych im uprawnien, powinny podja¢ odpowiednie
dziatania w celu zapewnienia, ze odpowiednie stuzby ruchu lotniczego beda zapewniane dla whasciwych
operacji migdzynarodowego lotnictwa cywilnego, w sposob ciagly, co nie obejmuje ladowania lub startu
w Panstwach dotknigtych dziataniami przemystowymi,

b) oceng ryzyka dla cywilnego ruchu lotniczego w zwiazku z konfliktem militarnym lub aktem bezprawnej
ingerencji w lotnictwie cywilnym, jak rowniez oceng¢ prawdopodobiefistwa i ewentualnych konsekwencji
katastrof naturalnych lub zagrozen dla zdrowia publicznego. Dziatania przygotowawcze powinny
obejmowaé wstepne opracowanie plandéw specjalnych na wypadek wystgpienia sytuacji awaryjnych, w
odniesieniu do katastrof naturalnych, zagrozen dla zdrowia publicznego konfliktéw militarnych lub aktow
bezprawnej ingerencji w lotnictwie cywilnym, ktéore moga mie¢ wplyw na dostgpno$é przestrzeni
powietrznej i/lub zapewnienia stuzb ruchu lotniczego i stuzb zabezpieczajacych. Nalezy zwréci¢ uwage, ze
omijanie niektdrych czgsci przestrzeni powietrznej z krotkim wyprzedzeniem bedzie wymagato
szczegolnych wysitkow ze strony Panstw odpowiedzialnych za sasiadujace cz¢sci przestrzeni powietrznych
oraz operatorow mi¢dzynarodowych statkow powietrznych odno$nie planowania alternatywnego
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przebiegu tras i stuzb, za§ wiadze shuzb ruchu lotniczego powinny, o ile jest to mozliwe, podejmowac
dziatania w celu sprostania potrzebie takich alternatywnych dziatan,

€) monitorowanie sytuacji, ktore moga doprowadzi¢ do wydarzen wymagajacych ustalen na wypadek sytuacji
awaryjnych, jakie beda opracowywane i stosowane. Panstwa powinny rozwazy¢ mozliwo$¢é wyznaczenia
0sob/ jednostek administracyjnych, ktore podjetyby si¢ takiego monitorowania oraz, jesli zajdzie taka
potrzeba, zapoczatkowania kolejnych dziatan, i

d) wyznaczenie/ stworzenie centralnej agencji, ktora bylaby w stanie zapewnié, w przypadku wystgpienia
zaklocen w dziataniu stuzb ruchu lotniczego i wdrozenia ustalen na wypadek sytuacji awaryjnej, aktualne
informacje na temat sytuacji i odpowiednich dziatan w sytuacjach awaryjnych — przez 24 godz. na dobe —
do momentu powrotu systemu do poprawnego dziatania. W ramach tej agencji powinien zostaé
wyznaczony zespot koordynacyjny, powotany do zharmonizowania dziatan podczas wystepowania
zaktocen w dziataniu stuzb.

4.3 ICAO bedzie dostegpne w przypadku monitorowania sytuacji, ktére moga doprowadzi¢ do zdarzen
wymagajacych zastosowania procedur, jakie zostang opracowane i zastosowane, w sytuacjach awaryjnych i, jesli
zajdzie taka potrzeba, bgdzie wymagac ich opracowania i zastosowania. Jednocze$nie z wykryciem sytuacji
kryzysowej, we wlasciwym biurze regionalnym oraz w siedzibie ICAO w Montrealu zostang utworzone zespoty
koordynacyjne i podj¢te odpowiednie ustalenia, majace na celu zapewnienie ciggtosci — przez 24 godz. na dobe —
dostepnosci kompetentnego personelu. Zadaniem tych zespoléw bedzie ciagle monitorowanie informacji
pochodzacych ze wszystkich odpowiednich zrédel, zapewnianie stalego przekazywania wtasciwych informacji
otrzymywanych przez stuzby informacji lotniczej Panstwa w biurze regionalnym lub w siedzibie, w celu
zachowania lacznosci z zainteresowanymi organizacjami mi¢dzynarodowymi, odpowiednio, oraz w celu wymiany
aktualnych informacji z Panstwami, ktore sa potencjalnymi uczestnikami procedur stosowanych w sytuacjach
awaryjnych. Podczas analizy wszystkich dostepnych danych uprawnienia do inicjowania dziatan, uwazanych za
konieczne w takich okolicznosciach, beda uzyskiwane bezposrednio od zainteresowanych(ego) Panstw(a).

5. Koordynacja

5.1 Plany awaryjne powinny by¢ udostepniane organom zapewniajacym stuzby i uzytkownikom stuzb
zapewnianych w sytuacjach awaryjnych — w jednakowy sposob, w rozumieniu mozliwosci organow
zapewniajacych stuzby do rozdzielenia funkcji, jakie zostaly im przydzielone oraz w rozumieniu bezpieczenstwa
operacji i mozliwosci obstugi ruchu, przewidzianych w planie awaryjnym.

5.2 Panstwa, ktore przewiduja lub doswiadczajg zaklocen w dzialaniu stuzb ruchu lotniczego i/lub
odpowiednich stuzb zabezpieczajacych, powinny doradza¢ — tak wczeénie, jak jest to mozliwe - biuru
regionalnemu ICAQ, ktdre zostato do nich akredytowane, oraz innym Panstwom, ktorych te zakldcenia moga
dotyczyé. Doradztwo powinno obejmowac informacje na temat pokrewnych dziatan podejmowanych w
sytuacjach awaryjnych lub prosbe o pomoc w formutowaniu planow awaryjnych.

5.3 Szczegotowe wymogi dotyczace koordynacji powinny zostaé okreslone przez Panstwa i/ lub ICAO —
odpowiednio — biorgc pod uwage powyzsze. W przypadku procedur nie wywierajgcych wptywu na uzytkownikow
przestrzeni powietrznej lub stuzby zapewnianej poza przestrzenig powietrzng pojedynczego zainteresowanego
Panstwa, wymogi koordynacyjne bed¢ ograniczone lub nie bedzie ich wcale.

5.4 W przypadku przedsigwzie¢ wielonarodowych, szczegdélowa koordynacja prowadzaca do oficjalnych
porozumien dotyczacych planéw awaryjnych powinna by¢ prowadzona z kazdym Panstwem biorgcym udziat w
przedsigwzigciu. Tak szczegdtowa koordynacja powinna by¢ jednoczesnie prowadzona z Panstwami, ktorych
stuzby zostang w znacznym stopniu zaangazowane w dane przedsigwzigcie, np. poprzez przekierowanie ruchu,
oraz z zainteresowanymi organizacjami miedzynarodowymi, ktére zapewniaja dane operacyjne i dzielg si¢
zdobytym doswiadczeniem.

5.5 W sytuacji, w ktorej konieczne jest zapewnienie uporzadkowanego przejscia do procedur w sytuacjach
awaryjnych, koordynacja, o ktérej mowa w niniejszej czg$ci, powinna obejmowaé porozumienie na temat
szczegolowego powszechnego tekstu NOTAM, jaki zostanie rozgltoszony w odpowiednim czasie.

6. Opracowanie, publikacja i zastosowanie planéw awaryjnych
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6.1 Opracowanie planu awaryjnego jest uzaleznione od okolicznosci, tacznie z dostgpnoscia (lub jej brakiem)
do przestrzeni powietrznej dotknietej zaktoceniami, do wykorzystania w operacjach migdzynarodowego lotnictwa
cywilnego. Suwerenna przestrzen powietrzna moze by¢ wykorzystana jedynie z inicjatywy/ w porozumieniu/ za
zgoda wladz zainteresowanego Panstwa, ktorego to wykorzystanie dotyczy. W innym przypadku, procedury w
sytuacjach awaryjnych musza obejmowac przelot w przestrzeni powietrznej i powinny by¢ opracowywane przez
sasiednie Panstwa lub przez ICAO, we wspotpracy z tymi Panstwami. W przypadku przestrzeni powietrznej nad
otwartymi wodami lub o nieokre§lonej suwerennosci, opracowanie planu moze obejmowaé, w zaleznosci od
okolicznosci, lacznie ze stopniem erozji oferowanych sluzb alternatywnych, tymczasowa zmiang
odpowiedzialno$ci za zapewnienie stuzb ruchu lotniczego wlasciwej przestrzeni powietrzne;.

6.2 Opracowanie planu wymaga jak najwickszej iloSci informacji na temat obecnych i przyszlych tras,
mozliwo§ci nawigacyjnych statku powietrznego i dostepnosci lub czesciowej dostgpnosci wskazowek
nawigacyjnych z pomocy naziemnych, mozliwosci dozorowania i tacznosci sasiednich jednostek stuzb ruchu
lotniczego, rozmiaru i typu statku powietrznego oraz faktycznego statusu stuzb ruchu lotniczego, stuzb tacznosci,
meteorologii i informacji lotniczej. Ponizej przedstawiono glowne elementy, jakie nalezy uwzgledni¢ w
planowaniu w sytuacjach awaryjnych w zaleznosci od okolicznosci:

a) przekierowanie ruchu w celu uniknigcia catosci lub czgéci whasciwej przestrzeni powietrznej, zwykle
obejmujace ustanowienie dodatkowych tras lub segmentdw tras z okreslonymi warunkami ich stosowania,

b) ustanowienie uproszczone;j sieci tras w okre$lonej przestrzeni powietrznej, o ile jest ona dostepna, wraz ze
schematem przydziatu poziomoéw lotu, oraz procedura dla sasiedniego osrodka kontroli obszaru, w celu
utworzenia separacji podtuznej w punkcie wejscia oraz zachowania takiej separacji w calej przestrzeni
powietrznej,

€) ponowne przydzielenie odpowiedzialno$ci za zapewnianie stuzb ruchu lotniczego nad wodami otwartymi
i W wyznaczonej przestrzeni powietrznej,

d) zapewnienie i dziatanie odpowiedniej tacznosci powietrze-ziemia, AFTN i bezposrednich taczy fonicznych
ATS, tacznie z przydzieleniem sgsiednim Panstwom odpowiedzialno$ci za zapewnienie informacji
meteorologicznej i informacji na temat statusu pomocy nawigacyjnych,

e) specjalne ustalenia dotyczace gromadzenia i rozpowszechniania raportow przed lotem i po locie ze statkow
powietrznych,

f) wymdg utrzymywania przez statek powietrzny ciaglego nastuchu na okreslonej czestotliwosci VHF
pomigdzy pilotami w wyznaczonych obszarach, w ktorych taczno$é powietrze-ziemia jest niepewna lub
nie istnieje, oraz rozglasza¢ na tej czestotliwos$cei, najlepiej w jezyku angielskim, informacje o pozycji oraz
szacunkowe dane, lacznie z rozpoczgciem i zakonczeniem wznoszenia i znizania,

g) wymog w stosunku do wszystkich statkow powietrznych stosowania, w okre§lonych obszarach, $wiatet
nawigacyjnych i antykolizyjnych,

h) wymog i procedury utrzymania przez statki powietrzne zwiekszonej separacji podtuznej, ktéra moze by¢
ustanowiona pomig¢dzy statkami powietrznymi na tych samych poziomach przelotu,

i) wymobg wznoszenia i znizania do prawej od linii centralnej na doktadnie okreslonych trasach,

j) ustanowienie procedur kontrolowanego dostepu do obszaru wystgpienia sytuacji awaryjnej, w celu
uniknigcia przetadowania systemu, oraz

K) wymog odnoszacy sie do wszystkich operacji w obszarze wystgpienia sytuacji awaryjnej, dotyczacy ich
realizacji zgodnie z IFR, tacznie z przydzialem poziomoéw lotu IFR z odpowiedniej tabeli poziomow
przelotu, przedstawionej w dodatku 3 Zatacznika 2 ICAQ, do tras ATS w regionie.

6.3 Powiadomienie przy pomocy NOTAM o spodziewanym lub faktycznym zakloceniu dziatania stuzb ruchu
lotniczego i/lub wtasciwych stuzb zabezpieczajacych powinno by¢ przekazywane do uzytkownikow stuzb zeglugi
powietrznej tak wczesnie, jak tylko jest to mozliwe. NOTAM powinny zawiera¢ wlasciwe procedury stosowane
w sytuacjach awaryjnych. W przypadku przewidywanych zaktocen, wyprzedzenie z jakim powiadomienie jest
przestane nie powinno by¢ krotsze niz 48 godzin.

6.4 Powiadomienie przy pomocy NOTAM o przerwaniu dzialan w sytuacjach awaryjnych i przywrdcenie
shuzb okreslonych w regionalnym planie zeglugi powietrznej powinno by¢ przekazane, mozliwie jak najwczesnie;j,
w celu zapewnienia uporzadkowanego przejscia z dziatan w warunkach awaryjnych na warunki normalne.
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