Warszawa, dnia 28 listopada 2016 .

Poz. 209

OBWIESZCZENIE NR 12
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 28 listopada 2016 r.

w sprawie ogloszenia tekstu Zalacznika 11 do Konwencji o miedzynarodowym 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. z
2016 r. poz. 605, 904 i 1361) ogtlasza si¢ jako zatgcznik do niniejszego obwieszczenia Zatacznik 11 — ,,Stuzby
ruchu lotniczego” (wyd. trzynaste), obejmujacy poprawki od 1 do 50 — do Konwencji o migdzynarodowym
lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz. 2121 214, z
pozn. zm."), przyjete przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.

p.o. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson

1) Zmiany wymienionej umowy zostaty ogloszone w Dz. U. z 1963 r. Nr 24, poz. 137 i 138, z 1969 r. Nr 27, poz. 210 i
211,z 1976 r. Nr 21, poz. 130 i 131, Nr 32, poz. 188 1 189 i Nr 39, poz. 227 1 228, z 1984 r. Nr 39, poz. 199 i 200, z
2000 r. Nr 39, poz. 446 1 447, z 2002 r. Nr 58, poz. 527 1 528, z 2003 r. Nr 78, poz. 700 i 701 oraz z 2012 r. poz. 368,
369,3701371.
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Zatacznik do obwieszczenia nr 12
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 28 listopada 2016 r.

Miedzynarodowe normy
I zalecane metody postepowania

Zatacznik 11
do Konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym

SLUZBY RUCHU LOTNICZEGO

Stuzba kontroli ruchu lotniczego
Stuzba informacji powietrznej
Stuzba alarmowa

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

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

Wydanie trzynaste
Lipiec 2001 r.

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO)
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ZMIANY | POPRAWKI
O wprowadzeniu zmian regularnie podawane sg zawiadomienia w Dzienniku
ICAO i w comiesigcznym uzupetieniu do Katalogu wydawnictw i Srodkow au-
diowizualnych ICAQ, 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 L . . Nr . . .
obowiazuje wprowadzenia | wprowadzit wydania | wprowadzenia| wprowadzit
1-40 Whprowadzone do niniejszego wydania 27/11/2003 | 27/11/2003 ICAO
41 28/11/2002 2/10/2002 ICAO
42 27/11/2003 27/11/2003 ICAO
43 24/11/2005 25/11/2005 ICAO
44 23/11/2006 23/11/2006 ICAO
45 22/11/2007 22/11/2007 ICAO
46 20/11/2008 10/03/2008 ICAO
47-A [ 19/11/2009 19/11/2009 ICAO
47-B [ 18/11/2010 18/11/2010 ICAO
48 15/11/2012 15/11/2012 ICAO
49 15/07/2013 14/11/2013 ICAO
50-A |10/11/2016 14/11/2016 ICAO
50-B | 05/11/2020 14/11/2016 ICAO

(i)
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PRZEDMOWA

Tlo historyczne

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

Na swojej drugiej sesji, od grudnia 1946 r. do stycznia
1947 r., Dzial RAC, po ponownym rozpatrzeniu do-
kumentu Doc 2010, zaproponowat 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 stuzb.

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

Tabela A przedstawia wykaz kolejnych poprawek,
wraz z wykazem glownych tematow, jak rowniez przy-
jecia Zalacznika przez Radg, daty proponowanych
poprawek oraz daty ich wejécia w zycie i zastosowania.

Zastosowanie

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

Zatacznik 11 dotyczy ustanawiania przestrzeni po-
wietrznej oraz organdw i stuzb niezbednych do zapew-
nienia bezpiecznego, uporzgdkowanego oraz sprawne-
go przeptywu ruchu lotniczego. Podkreslono wyraznie

roznice migdzy stuzba kontroli ruchu lotniczego, stuzba
informacji powietrznej oraz stuzba alarmows. Zatacznik
11, wraz z Zatacznikiem 2 ICAO, majg na celu zapewnie-
nie sprawnego przeplywu ruchu lotniczego na mig¢dzyna-
rodowych trasach lotniczych w warunkach ujednoliconych,
w celu zwigkszenia bezpieczenstwa i sprawnosci operacji
lotniczych.

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

Dzialania Umawiajacych si¢ Panstw

Powiadomienie o wystepujgcych roznicach. Zwraca si¢
uwage Umawiajacych si¢ Panstw na zobowigzania natozo-
ne Artykutem 38 Konwencji, na mocy ktoérego od Uma-
wiajgcych si¢ Panstw wymaga si¢ powiadomienia Organi-
zacji o wszelkich réznicach wystepujacych pomigdzy
krajowymi przepisami i stosowang praktyka tych Panstw a
Migdzynarodowymi Normami przedstawionymi w niniej-
szym Zatgczniku i wszelkimi wprowadzanymi do niego
zmianami. Zachgca si¢ Umawiajgce si¢ Panstwa do rozsze-
rzenia powiadomienia o wszelkie roznice wystepujace w
Zalecanych Metodach Postepowania, zawartych w niniej-
szym Zalaczniku i we wszelkich wprowadzanych do niego
zmianach, zwlaszcza gdy powiadomienie o takich rézni-
cach jest istotne ze wzgledow bezpieczenstwa zeglugi
powietrznej. Zacheca si¢ Umawiajace si¢ Panstwa do bie-
zacego informowania Organizacji o wszelkich réznicach,
ktére moga si¢ pojawia¢ lub o usunigciu jakiejkolwiek
roéznicy, ktora zostata zgloszona wczesniej. Specjalny
wniosek przeznaczony do powiadamiania 0 wystepujacych
roéznicach 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 pomiedzy przepisami krajowymi i praktykami sto-
sowanymi w tych Panstwach oraz odno$nymi Normami i
Zalecanymi Metodami Postepowania ICAO, poprzez stuz-
be¢ informacji lotniczej (AIS), jako uzupetnienie zobowia-
zania poszczegbdlnych Panstw, wynikajgcego z Artykutu 38
Konwencji.

Publikowanie i udostepnianie informacji. Informacje
zwigzane z dostgpnos$cia i ze zmianami wyposazenia, stuzb
i procedur majace wptyw na operacje prowadzone przez

(vi)
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Zatgcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego
statki powietrzne, zgodnie z wyszczegélnionymi w
niniejszym Zataczniku Normami, sg zglaszane i wdra-
zane zgodnie z Zatacznikiem 15 ICAO.

Stosowanie tresci Zalgcznika w przepisach krajowych. Rada
ICAO w dniu 13 kwietnia 1948 r. przyjela rezolucje zacheca-
jaca Umawiajace si¢ Panstwa do stosowania we wiasnych
przepisach krajowych, na ile jest to mozliwe, sformuowan
zgodnych z Normami ICAO majacymi charakter przepisow
regulujacych. Uchwata ta zacheca takze do wykazywania
odstepstw od Norm ICAO oraz podawania wszelkich dodat-
kowych przepisow krajowych, istotnych z punktu widzenia
bezpieczenstwa i regularnoéci zeglugi powietrznej. W miarg
mozliwosci, przepisy niniejszego Zalacznika zostaly zreda-
gowane w taki sposob, aby utatwi¢ ich wigczenie, bez wigk-
szych zmian tekstowych, do prawodawstwa krajowego.

Status czesci skladowych Zalacznika

Niniejszy Zatacznik skfada si¢ z ponizszych czgéei skiado-
wych, z ktorych jednak nie wszystkie musza by¢ wiaczone
do kazdego Zatacznika. Ich status jest nastepujacy:

1. Material skladajgcy si¢ 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, materiatéw, dziatania, personelu lub procedur,
ktérych jednolite zastosowanie uznawane jest za niezbedne
dla bezpieczenstwa lub regularmosci migdzynarodowej ze-
glugi powietrznej, i ktore Umawiajace si¢ Panstwa beda
stosowac zgodnie z Konwencja, zas w przypadku niemozno-
Sci zastosowania si¢, obowigzuje przestanie stosownego
powiadomienia do Rady, na mocy Artykutu 38.

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

b) Dodatki zawierajagce material dla wygody oddzielnie
pogrupowany, jakkolwiek tworzacy czg$¢ Norm i Zaleca-
nych Metod Postepowania przyjetych przez Rade.

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

d) Tabele i rysunki, ktore uzupehiaja lub ilustrujg dane Nor-
my i Metody Postepowania, i do ktorych czynione jest tam
odniesienie, tworza cze$¢ Norm i Zalecanych Metod Poste-
powania, ktorych dotyczg i maja ten sam status.

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

a) Przedmowy zawierajgce materiat historyczny i wyjasniajacy,
oparty na dzialaniach Rady i uwzgledniajacy wyjasnienia zobo-
wigzan Panstw w zakresie stosowania Norm i Zalecanych Metod
Postepowania wynikajacych z konwencji i rezolucji o jej przyje-
Clu.

b) Wstegpy zawierajace material wyjasniajacy, przedstawiony na
poczatku poszczegdlnych czesei, rozdziatdw lub sekcji Zatgcezni-
ka, w celu utatwienia zrozumienia zastosowania tekstu.

¢) Uwagi wiaczane do tekstu tam, gdzie ma to zastosowanie, w
celu przedstawienia informacji faktograficznych badz dokumen-
tow zrodlowych zwigzanych z danymi Normami lub Zalecanymi
Metodami Postepowania, lecz nie stanowiace czesci Norm lub
Zalecanych Metod Postgpowania.

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

Wybor wersji jezykowej

Niniejszy Zalacznik zostal sporzadzony w szesciu jezykach —
angielskim, arabskim, chifiskim, francuskim, rosyjskim i hisz-
panskim. Od kazdego z Umawiajacych si¢ Panstw wymaga si¢
dokonania wyboru jednej z tych wersji dla celow wdrozenia
Zalacznika na szczeblu krajowym oraz dla innych przyczyn
przewidzianych Konwencja, w celu bezposredniego uzycia badz
przettumaczenia na wiasny jezyk. Po dokonaniu wyboru, Pan-
stwa proszone sg o stosowne poinformowanie Organizacji 0 SWej
decyzji.

Praktyki wydawnicze

W celu wskazania statusu kazdego z nagléwkow, zastosowana
zostala nastgpujgca praktyka: Normy zostaly wydrukowane
pismem zwyklym, Zalecane Metody Postgpowania zostaty
wydrukowane pismem zwyklym kursywa, za$ ich status zostat
wskazany przedrostkiem Zalecenia; uwagi zostaty wydrukowa-
ne pismem zwyklym kursywa, za$ ich status wskazany zostat
przedrostkiem Uwaga.

Nalezy odnotowac, iz w tekscie angielskojezycznym zastosowa-
na zostata nastepujaca praktyka wydawnicza przy sporzadzaniu
przepisow ogodlnych: dla Norm uzyty zostal czasownik ,,be-
dzie/zostanie”, a dla Zalecanych Metod Postepowania uzyty
zostal czasownik ,,powinien”.

W niniejszym dokumencie jednostki miar zostaty podane zgod-
nie z Miedzynarodowym Systemem Miar (Sl), jak podano w
Zalaczniku 5 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym. Jezeli Zalacznik 5 dopuszcza zastosowanie alterna-
tywnych jednostek spoza systemu SI, jednostki te podawane sa w
nawiasach po jednostkach podstawowych. Jezeli podawane sa
dwa zestawy jednostek, nie mozna zaktada¢, Zze s3 one réwno-
znaczne 1 zamienne. Mozna jednak wnioskowaé, ze mozna
osiagna¢ porownywalny poziom bezpieczenstwa, kiedy stoso-
wany jest wylacznie jeden zestaw jednostek.

(vii)
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Kazde odniesienie do czesci niniejszego dokumentu, ktore
jest okreslone liczbg i/lub tytutem, obejmuje wszystkie pod-
grupy tej czescei.

(viii)
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Zatgcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego Przedmowa
Tablica A—Zmiany do Zalacznika 11
Data przyjecia

Data wejscia w Zycie

Zmiana Zrédlo(a) Temat(y) Data zastosowania
1wydanie  Dzial RAC, trzecia Miedzynarodowe Normy i Metody Postepowania — Stuzby 18 maja1950r.
sesja (1948r.) ruchu lotniczego. 1 pazdziernika 1950 r.
1czerwca 1951r.
1do6 Dzial RAC, czwarta Ruch lotniskowy; przekazanie kontroli; tres¢ zezwolen; faza 27 listopada 1951 r.
(2wydanie)  sesja (1950r.) niebezpieczenstwa, wymagania dla tacznosci; gorne rejony 1 kwietnia 1952 r.
informacji powietrznej i gorne obszary kontrolowane; sepa- 1 wrzesdnia 1952 .
racja pionowa.
7 Komisja zeglugi po- Skreslenie materiatu informacyjnego o rozpowszechnianiu 22 lutego 1956 .
wietrznej informacji za pomocg ATS. -
8 Druga Konferencja Definicje; ustanowienie wladz;, wyznaczenie przestrzeni 11 maja 1956 .
(3wydanie)  zeglugi powietrznej powietrznych; separacja statkow powietrznych; wymagania 15 wrzesnia 1956 .
(1955r.) dla facznosci; wymagania dla informacji meteorologicznej; 1 grudnia 1956 .
ustanowienie i okreslenie przestrzeni powietrznych kontro-
lowanych; diagramy tacznosci.
9 Dziat RAC/SAR Definicje; zadania shuzb ruchu lotniczego; okreslenia prze- 8 maja1959r.
(4 wydanie) (1958 1) strzeni powietrznych i lotnisk kontrolowanych; specyfikacja 1majal90r.
' dla przestrzeni powietrznych; stuzba kontroli ruchu lotni- 1 sierpnia 1960 r.
czego; stuzba alarmowa; wymagania dla lacznosci; okresle-
nie i ustanowienie przestrzeni powietrznych kontrolowa-
nych; nazwy punktow meldowania; automatyzacja kontroli
ruchu lotniczego.

10 Zespdt koordynacii Informacja SIGMET; wyznaczanie i stosowanie stuzby 2 grudnia 1960 r.
procedur dotyczacych informacji powietrznej; wymagania dla informacji meteoro- 1 kwietnia 1961 r.
dostarczania informacji  logicznej. 1lipca1961r.

0 operacjach lotniczych
(1959r.)

11 Komisja zeglugi po- Skreslenie materialu informacyjnego opisujacego barwne 26 czerwca 1961 r.
wietrznej oznaczenia na mapach informacji stuzb ruchu lotniczego. -

12 Komisja zeglugi po- Material informacyjny dotyczacy wyboru oznaczen rozpo- 15 grudnia 1961 r.
wietrznej znawczych dla drog lotniczych w przestrzeni powietrznej -

kontrolowanej. -

13 Komisja zeglugi po- Zawiadomienia osrodkéw koordynacji ratownictwa pod- 13 kwietnia 1962 r.
wietrznej czas faz niepewnosci, alarmu i niebezpieczenstwa. 1 sierpnia 1962 .

1 listopada 1962 r.

14 Komisja zeglugi po- Wymagania dotyczace informowania statkow powietrznych 19 czerwca 1964 .

wietrznej znajdujacych si¢ w sasiedztwie statku powietrznego beda- 1 listopada 1964 .

Cego w stanie zagrozenia o rodzaju zagrozenia.

(ix)

1 lutego 1965 .
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Przedmowa Zatgcznik 11 — Sluzby ruchu lotniczego
Data przyjecia
Data wejscia w Zycie
Zmiana Zrédlo(a) Temat(y) Data zastosowania
15 Posiedzenie Dziatu Stosowanie separacji pionowej dla lotdéw powyzej FL 290; 17 marca 1965 .
(5wydanie) RAC/OPS (1963r.); zapewnianie shuzby kontroli ruchu lotniczego w zakresie 29 marca 1966 r.
. . lotdéw VFR; wyznaczanie przestrzeni powietrznej; pionowa 25 sierpnia 1966 .
Komisja zeglugi po- : . - " . . .
WietrZngj granica rejonu ’lnform.aCJl po.Wletrzn’eJ, oznaczenia rozpo-
znawcze dla drog lotniczych i punktow meldowania; koor-
dynacja z uzytkownikami; metody stosowania separacij;
wymagania dla tacznosci; material informacyjny dotyczacy
okreslania i ustanawiania przestrzeni powietrznych kontro-
lowanych.
16 Zespdt automatyzacji Przekazywanie odpowiedzialnoéci za kontrole; kontrola 7 czerwca 1976 .
kontroli ruchu lotnicze-  przeptywu ruchu lotniczego. 5 pazdziernika 1967 r.
go (ATRAP), piate 8 lutego 1968 r.
posiedzenie (1966 r.)
17 Piata Konferencja Biuro odpraw zalog i jego potrzeby tacznosci; zezwolenia i 23 stycznia 1969 r.
zeglugi powietrznej separacja; zakres stuzby informacji powietrznej, tacznosé 23 maja1969r.
(1967r.) dla kontroli pojazdow na lotnisku; wymagania ATS odno- 18 wrzesnia 1969 .
$nie informacji meteorologicznej; informacja o stanie lotni-
ska i stanie operacyjnym pomocy nawigacyjnych.
18 Szosta Konferencja Definicje; terminologia dla wyznaczania przestrzeni po- 25maja1970r.
(6 wydanie)  Zeglugi powietrznej wietrznej kontrolowanej; pionowe granice przestrzeni po- 25 wrzesnia 1970 1.
(1969 r.); Komisja wietrznych ATS; minimalne bezwzgledne wysokosci lo- 4 lutego 1971 r.
zeglugi powietrznej tOW; ustanawianie i stosowanie minimow separacji; zezwo-
lenia i separacja; standardowe trasy odlotu i dolotu; ustano-
wienie i oznaczenie punktow i linii meldowania; zapewnie-
nie shuzby informacji powietrznej dla lotow IFR nad obsza-
rem wodnym; ustanawianie tacznosci powietrze-ziemia dla
celow ATS.
19 Komisja zeglugi po- Sprawowanie wladzy nad statkami powietrznymi lecaCymi 15 listopada 1772 .
wietrznej nad pelnym morzem,; informacja SIGMET. 15 marca 1973r.
16 sierpnia 1973 r.
20 Siédma Konferencja Definicje; nawigacja obszarowa (RNAV); oznaczenia 23 marca 1973r.
zeglugi powietrznej rozpoznawcze drog i punktéw meldowania. 30 lipca 1973 .
(1972r.) 23 maja1974r.
21 Dziatanie Rady wyko- ~ Praktyki do stosowania przez ATS w przypadku statku 7 grudnia 1973 .
nujacej Rezolucje powietrznego bedacego obiektem bezprawnej ingerencji. 7 kwietnia 1974 .
Zgromadzenia A 17-10 23 majal1974r.
i A18-10
22 Zespot techniczny Zezwolenie na zwickszenie predkosci w lotach zblizonych 4 lutego 1975 .
operacji transportu do predkosci dzwigku i zmniejszenie predkosci w lotach 4 czerwca 1975t
naddzwigkowego ponaddzwigkowych; wspolpraca migdzy stuzbami ruchu 9 pazdziernika 1975r.
(STP.), czwarte posie- lotniczego a wladzami wojskowymi i wymagania w zakre-
dzenie (1973 r.); Komi-  sie tacznosci.
sja zeglugi powietrznej
23 Komisja zeglugi po- Uzywanie kodu 7500 w pracy SSR w przypadku bezpraw- 12 grudnia 1975 .
wietrznej nej ingerencji; potrzeby tacznosci miedzy jednostkami ATS 12 kwietnia 1976 r.
a biurami meteorologicznymi. 12 sierpnia 1976 .

(x)
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Data przyjecia
Data wejscia w Zycie
Zmiana Zrédlo(a) Temat(y) Data zastosowania
24 Komisja zeglugi po- Definicje; doktadno$¢ utrzymywania czasu. 7 kwietnia 1976 r.
wietrznej 7 sierpnia 1976 1.
30 grudnia 1976 r.
25 Dziewigta Konferencja  Definicje; punkty zmiany namiaru VOR; oznaczenie tras 7 grudnia 1977r.
(7 wydanie)  zeglugi powietrznej ATS; ustalanie i oznaczanie znaczacych punktow nawiga- 7 kwietnia 1978 r.
(19761.) cyjnych; shuzba informacji powietrznej; wymagania ATS 10 sierpnia 1978 .
pod wzgledem informacji.
26 Komisja zeglugi po- Okreslenie standardowych tras odlotu i dolotu. 3 grudnia1979r.
wietrznej 3 kwietnia 1980 .
27 listopada 1980 .
27 Komisja zeglugi po- Uzgadnianie dzialan stwarzajacych potencjalne niebezpie- 4 marca1981r.
wietrznej czenstwo dla lotow cywilnych statkow powietrznych; balo- 4 lipca198Llr.
ny wolne bezzatogowe. 26 listopada 1981 r.
28 Komisja zeglugi po- Wymagania dla facznosci miedzy organami ATS a orga- 1 kwietnia 1981 r.
wietrznej nami wojskowymi. 1 sierpnia 1981 r.
26 listopada 1981 r.
29 Zespot stuzby opera- Zapewnianie statkom powietrznym w locie potaczonych 2 kwietnia 1982 .
cyjnej informacji po- stuzb AIS, ATS, MET i innych zwigzanych z nimi informa- 2 sierpnia 1982 .
wietrznej (OFIS), dru-  ¢ji operacyjnych; separacja zlozona;, automatyczny zapis 25 listopada 1982 .
gie posiedzenie (1980 danych radarowych; nadawanie informacji o ruchu lotni-
r.); Przeglad Zespohu czym przez statki powietrzne.
ogolnej koncepcji sepa-
racji (RGCS), czwarte
posiedzenie (1980 r.);
Komisja zeglugi po-
wietrznej
30 Zespot ds. zbierania, Wymagania ATS w zakresie fgcznosci; 0znaczanie wskaz- 16 marca 1983r.
przetwarzania i przeka-  nikéw wiatru przyziemnego; systemy kierowania i kontroli 29 lipca 1983r.
zywania informacji ruchu przyziemnego; systemy kierowania i kontroli ruchu 24 listopada 1983 r.
stuzby ruchu lotniczego  naziemnego; jednostki miar; definicje.
(ADAPTP), trzecie
posiedzenie (1981 r.);
Problemowe posiedze-
nie AGA (1981r.);
Komisja zeglugi po-
wietrznej
31 Rada, Komisja zeglugi ~ Koordynacja cywilno-wojskowa; przypadki w locie doty- 12 marca 1986 r.
powietrznej czgce zblgkanych lub nierozpoznanych statkow powietrz- 27 lipca 1986 .
nych i/lub przechwytywania cywilnych statkow powietrz- 20 listopada 1986 r.
nych; wymagania dla tacznosci; nadawanie informacji o
ruchu przez statki powietrzne.
32 Grupa ekspertow ds. Definicje; Uniwersalny Czas Skoordynowany (UTC); 18 marca 1987 .
(8wydanie)  przegladu ogdlnej ostrzezenia o popiotach wulkanicznych; ustalanie tras ATS 27 lipca 1987r.

koncepcji separacji
(RGCSP), pigte posie-
dzenie (1985 r.); Komi-
sja zeglugi powietrznej

wyznaczonych za pomoca VOR; skre§lenie zalacznikow A,
B,C,D,E FiG.

(xi)

18 listopada 1987r.
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Data przyjecia
) Data wejscia w Zycie
Zmiana Zrédio(a) Temat(y) Data zastosowania
33 Sekretariat; Zespot ds. Operacja statku powietrznego w mieszanych VFR/IFR; 12 marca 1990r.
(9wydanie)  wykonywania lotowz ~ wymagania ATS dla NOTAM (kontrola i wytyczne dla 30 lipca 1990 .
widocznoscia, trzecie ruchu naziemnego); odpowiedzialno$¢ ATS w przypadku 14 listopada 1991 r.
posiedzenie (1986 r.); aktow bezprawnej ingerencji.
Komisja zeglugi po-

34

35
(10 wydanie)

36

37
(11 wydanie)

wietrznej; zmiany

wynikajace z przyjecia
zmian w Zataczniku 6

Zespot ds. doskonalenia
wtornego radaru dozo-
rowania i systemow
zapobiegania kolizjom,
czwarte posiedzenie
(SICASP/4) (1989.)

Grupa ekspertow ds.
przegladu ogblnej
koncepcji separacji
(RGCSP), szdste posie-
dzenie (1988 1.), siodme
posiedzenie (1990 r.),
dziewiate posiedzenie
(1993 1.); Zespot auto-
matycznego zaleznego
dozorowania (ASP),
drugie posiedzenie
(1992 r.); Komisja
zeglugi powietrznej

Czwarte posiedzenie
Zespohu ds. doskonale-
nia wtérnego radaru
dozorowania i syste-
mow zapobiegania
kolizjom (SICASP/4);
trzynaste i czternaste
posiedzenie Zespotu ds.
lotow w kazdych wa-
runkach pogodowych
(AWOP/13i 14); Dzie-
sigte posiedzenie Ze-
spotu ds. przewyzszen
nad przeszkodami
(OCP/10)

Komisja zeglugi po-
wietrznej; Zmiana 70
do Zatacznika 3

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

Definicje; zmniejszenie minimum separacji pionowej do
300 m (1000 ft) powyzej FL290; integracja ruchu $mi-
glowcdw z konwencjonalnym ruchem samolotow; ustalanie
tras ATS okreslonych przez VOR i ustalanie tras ATS
przeznaczonych dla statkow powietrznych z wypOsazeniem
RNAV; wymagana charakterystyka nawigacyjna; automa-
tyczne zalezne dozorowanie; przepisy dotyczace Swiatowe-
go Systemu Geodezyjnego 1984 (WGS-84); przekazywanie
statkom powietrznym informacji dotyczacych ,.chmur”
materialdw radioaktywnych i chemicznie toksycznych.

Transpondery nadajace barometryczne wysoko$ci bez-
wzgledne; mikrofalowy system lagdowania; kryteria przelotu
nad przeszkodami na trasie.

Bazy danych
AIRMET; uskok wiatru.

nawigacyjnych; informacja

(xii)

26 lutego 1993 .
26 lipca 1993 r.
11 listopada 1993 r.

18 marca 1994 r.
25 lipca 1994 .
10 listopada 1994 r.

8 marca 1996 .
15 lipca 1996 r.
7 listopada 1996 .

20 marca 1997 r.
21 lipca1997r.
6 listopada 1997 r.
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Data przyjecia

Data wejscia w Zycie

Zmiana Zrédlo(a) Temat(y) Data zastosowania

38 Czwarte posiedzenie Definicje; systemy i procedury automatycznego zaleznego 19 marca 1998 .

(12 wydanie)  Zespotu ds. automa- dozorowania; wymiana danych migdzy systemami ATS; 20 lipca 1998r.
tycznego zaleznego stosowanie linii przesylania danych powietrze-ziemia na 5 listopada 1998 .
dozorowania (1996r.);  potrzeby ATS; RNP i RNAYV dla lotow trasowych; wyma-

Grupa ekspertow ds. gania dotyczace przesytania informacji OPMET do statkéw
przegladu ogblnej powietrznych w locie, informacja doradcza dotyczaca po-
koncepcji separacji, piotu wulkanicznego; czynnik ludzki.

dziewiate posiedzenie

(1996 1.); Zmiana 71 do

Zalacznika 3; Komisja

zeglugi powietrznej

39 Komisja zeglugi po- Klasyfikacje przestrzeni powietrznej ATS; warunki meteo- 10 marca 1999r.
wietrznej rologiczne dla lotow z widocznoscia i ostrzezenie o mini- 19 lipca 1999 r.

malnej bezpiecznej wysokosci bezwzglgdnej. 4 listopada 1999 r.

40 Komisja zeglugi po- Definicje; zarzadzanie bezpieczenstwem ATS; ADS dla 12 marca 2001 .

(13 wydanie) wietrznej; Pigte posie-  wskazania stanu niebezpieczenstwa; elastyczne wykorzy- 16 lipca 2001 r.
dzenie Zespotu automa- ~ stanie przestrzeni powietrznej; minimalna bezwzgledna 1 listopada 2001 r.
tycznego zaleznego wysokos¢ lotu; przewyzszenie nad terenem w czasie wekto-
dozorowania (ASP/5);  rowania radarowego; stuzby zapewniajace zezwolenie z
Trzydzieste dziewiate wyprzedzeniem; przekazanie odpowiedzialnosci za kontro-
posiedzenie Europej- le; potwierdzanie zezwolen; zarzadzanie przeptywem ruchu
skiej Grupy Planowania  lotniczego; stuzba automatycznej informacji lotniskowej
Zeglugi Powietrznej (ATIS), VOLMET i D-VOLMET; sprzet w jednostkach
(EANOPG); Dwunaste ~ ATS oraz kryteria dla wskaznikow wartosci RVR; popraw-
posiedzenie Zespotuds. ki edytorskie.
przewyzszen nad prze-
szkodami (OPC/12);

Poprawki 25,201 7 do
Zatacznika 6, czgsci I, 11
i 111, odpowiednio;
Sekretariat

41 Grupa ekspertow ds. Odstgpy pomiedzy rownolegtymi trasami nawigacji obsza- 21 lutego 2002 .
przegladu ogblnej rowej (RNAV); przekazywanie informacji 0 materiatach 15 lipca 2002 r.
koncepcji separacji, niebezpiecznych do centrow poszukiwania i ratownictwa 28 listopada 2002 .
dziesiate posiedzenie (RCC).

(RGCSP/10); Siedem-
naste posiedzenie Ze-
spotu ds. materiatow
niebezpiecznych
(DGP/17)

42 Grupa studyjna ds. Emitery laserowe; wymogi bieglej znajomos$ci jezyka; 7 marca 2003 .
emiteréw laserowychi  $rodki zapasowe ruchu lotniczego. 14 lipca 2003 r.
bezpieczenstwa lotow; 27 listopada 2003 .
Sekretariat; Grupa
Studyjna ds. wymogow
biegtej znajomosci
Jjezyka angielskiego;

Komisja zeglugi po-
wietrznej

43 Sekretariat; Spotkanie Definicje; zastosowanie radaru ruchu naziemnego; wymogi 2 marca 2005,
wydziatowe shuzb ATS dotyczgce tgcznosci; informacje meteorologiczne; 11 lipca 2005 .

informacji lotni-

utrzymywanie wysokosci wzglednej przez statki powietrz-

(xiii)

24 listopada 2005 .
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Przedmowa Zatgcznik 11 — Sluzby ruchu lotniczego
Data przyjecia
Data wejscia w Zycie
Zmiana Zrédlo(a) Temat(y) Data zastosowania
czej/map lotniczych ne; zarzgdzanie bezpieczenstwem ATS; dane elektroniczne
(AIS/IMAP) (1998T.) 0 terenie i przeszkodach.
44 35 Sesja Zgromadzenia Zarzadzanie bezpieczenistwem w ATS, urzadzenia nagrywa- 14 marca 2006 r.
ICAO, 11 Konferencja jace 17 lipca 2006 r.
Zeglugi  Powietrznej, 23 listopada 2006 r.
Komisja Zeglugi Po-
wietrznej
45 Komisja Zeglugi Po- Definicje i procedury dotyczace ADS-B, ADS-C i RCP; 26 lutego 2007 .
wietrznej procedury koordynacji pomigdzy stuzbami ruchu lotniczego 16 lipca 2007 .
i innymi organami, oznaczniki nazwa-kod; wprowadzenie 22 listopada 2007 r.
alarméw o uskoku wiatru.
46 Sekretariat przy udzia- Definicje i Normy stuzgce uzgodnieniu terminologii 10 marca 2008 r.
le Grupy Studyjnej charakterystyki nawigacyjnej (RNP) i nawigacji obsza- 20 lipca 2008 r.
RNPSOR rowej (RNAV) z pojeciem nawigacji opartej o0 charak- 20 listopada 2008 r.
terystyki systemu; wykorzystanie najnowszej termino-
logii GNSS.
Raport z trzeciego
spotkania Grupy Ro-
boczej Ogotu ds. NSP
47-A Sekretariat, pierwsze  Zmiany definicji, system zarzadzania bezpieczen- 2 marca 2009
spotkanie catej Grupy stwem; konwencja nazewnictwa punktow drogi 20 lipca 2009
Roboczej Paneluds.  RNAV; stuzby ruchu lotniczego; oraz zagrozenia 19 listopada 2009
Instrumentalnych zdrowia publicznego.
Procedur Lotu (IFPP-
WG/WHL/1)
47-B Sekretariat Zmiany definicji; system zarzadzania bezpieczenstwem 2 marca 2009
20 lipca 2009
18 listopada 2010
48 Sekretariat, Panel ds.  Zmiany definicji, monitorowanie zmniejszonych mi- 7 marca 2012
Separacji i Bezpie- niméw separacji pionowej (RVSM), wykorzystanie w 16 lipca 2012
czenstwa Przestrzeni  pelni automatycznych systemow obserwowania w celu 15 listopada 2012

Powietrznej (SASP),
Spotkanie Wydziatu
AIG (2008), Grupa
Studyjna ds. Obserwa-
cji i Prognoz Meteoro-
logicznych na Lotni-
sku (AMOFSG)

raportowania lokalnego, systemy zarzadzania jako$cia
(QMS), wykorzystanie automatyzacji umozliwiajacej
wymiane danych cyfrowych, elektroniczny zbior in-
formacji lotniczych (eAlP), format NOTAM i elektro-
niczna baza danych o terenie i przeszkodach (eTOD).

(xiv)
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Zatgcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego Przedmowa
Data przyjecia

Zmiana

Zrédlo(a)

Temat(y)

Data wejscia w Zycie
Data zastosowania

49

50-A

50-B

Sekretariat; Grupa
Studyjna AIS w AIM
(AIM-AIMSG)

Drugie spotkanie
Zespotu ds. opera-
cyjnego lacza da-
nych (OPLINKP/2);
Dwunaste spotkanie
Zespotu ds. procedur
lotu wedtug przyrza-
dow (IFPP/12); i
spotkanie oddziatu
meteorologicznego
(MET) (2014) (Zale-
cenie 5/1)

Dwunasta Konferen-
cia Zeglugi Po-
wietrznej (AN-
Conf/12, Zalecenie
6/4) oraz Sekretariat
we wspotpracy z
Zespotem Zadanio-
wym ds. systemOw
zarzadzania ryzy-
kiem zmeczenia

Definicje; system zarzadzania bezpieczenstwem, inte-
gralno$¢ danych lotniczych; okreslanie i wyznaczanie
stref niebezpiecznych, ograniczonych i zakazanych.

Wymagania dotyczace tacznosci i dozorowania opar-
tych na charakterystykach (PBCS); ramy regulacyjne
dotyczace stuzby projektowania procedur lotu wg
przyrzadow; i istotna poprawka dotyczaca meteoro-
logii lotniczej.

Wymagania dla kontroleréw ruchu lotniczego dotycza-
ce zarzadzania zmgczeniem.

25 lutego 2013
15 lipca 2013
14 listopada 2013

22 lutego 2016
11 lipca 2016
10 listopada 2016

22 lutego 2016
11lipca 2016
5 listopada 2020

(xv)
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MIEDZYNARODOWE NORMY I METODY POSTEPOWANIA

ROZDZIAL 1.

Uwaga 1. — W tresci niniejszego dokumentu wyraz
,stuzba” (,,service”) jest uzyty jako rzeczownik abs-
trakcyjny dla oznaczenia czynnosci lub spefnianych
ustug, a wyraz ,,organ” (,,unit”) jest uzyty dla ozna-
czenia zespolu sprawujgcego dang stuzbe.

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

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

ALERFA. Wyraz kodowy uzywany do okreslenia fazy
alarmu.

Aspekty czynnika ludzkiego (Human Factors princi-
ples). Zasady stosowane w lotniczych procesach pro-
jektowania, certyfikacji, szkolenia, operacji i dziatalno-
sci eksploatacyjnej, zmierzajagce do bezpiecznego
wspoéltdziatania pomiedzy czlowiekiem i innymi skla-
dowymi systemu, poprzez odpowiednie uwzglednianie
mozliwos$ci cztowieka.

Automatyczne zaleine dozorowanie — kontrakt (Au-
tomatic dependent surveillance — contract (ADS-C)).
Sposéb, za pomocag ktorego bedzie dokonywana wy-
miana informacji zgodnie z warunkami kontraktu
ADS-C migdzy systemem naziemnym a statkiem po-
wietrznym, wykorzystujac tacze transmisji danych, z
okresleniem sytuacji, w ktorych meldunki ADS-C bedg
nadawane oraz jakie dane beda w tych meldunkach
Zawarte.

Uwaga. — Wyrazenie ,, kontrakt ADS” jest wyraze-
niem ogolnym oznaczajgcym w roznych przypadkach
kontrakt dorazny ADS, kontrakt ADS na zZgdanie, kon-
trakt okresowy ADS lub rodzaj zagrozenia.

Automatyczne zaleine dozorowanie — rozglaszanie
(Automatic dependent surveillance — broadcast (ADS-
B)). Sposdb, w jaki statki powietrzne, pojazdy lotni-
skowe i inne obiekty, moga w sposob automatyczny
przekazywaé i/lub otrzymywaé dane tj. znak rozpo-
znawczy, pozycje i odpowiednio dodatkowe dane w
trybie rozglaszania, wykorzystujac tacze transmisji
danych.

ZAYLACZNIK 11 1-1

DEFINICJE

Biuro meteorologiczne (Meteorological office). Biuro
wyznaczone do zapewnienia stuzby meteorologicznej
dla zeglugi powietrznej.

Biuro odpraw zalég (Air traffic services reporting
office). Organ ustanowiony w celu przyjmowania mel-
dunkéw dotyczacych stuzb ruchu lotniczego oraz pla-
now lotu sktadanych przed lotem.

Uwaga. — Biuro odpraw zatog moze by¢ ustano-
wione jako organ samodzielny, wzglednie moze byc
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 od-
powiedni poziom ochrony przed ich utratg lub zmiana.

Czas pelnienia dyZuru (Duty period). Okres, ktory
rozpoczyna si¢ od chwili, gdy instytucja zapewniajaca
stuzby ruchu lotniczego wymaga, aby kontroler ruchu
lotniczego stawil si¢ na stanowisku pracy lub rozpoczat
dyzur i konczy si¢, gdy dana osoba jest wolna od
wszelkich obowiazkow stuzbowych

Czas poza dyiurem (Non-duty period). Ciagly i zdefi-
niowany okres czasu, nastgpujacy po i/lub przed cza-
sem pelnienia dyzuru, podczas ktorego kontroler ruchu
lotniczego jest wolny od wszelkich obowiazkow.

Czas na pracy stanowisku (Time-in-position). Okres
czasu, gdy kontroler ruchu lotniczego wykonuje czyn-
no$ci, wynikajace z uprawnien posiadanej licencji
kontrolera ruchu lotniczego, na stanowisku operacyj-
nym.

Czlonek zalogi lotniczej (Flight crew member). Czto-
nek zatogi posiadajacy licencje, ktoremu powierzono
petnienie obowigzkow istotnych dla eksploatacji statku
powietrznego w okresie petnienia czynnosci lotni-
czych.

Deklarowana pojemnosé (Declared capacity). Miara
mozliwosci zapewniania shuzb statkom powietrznym
podczas pracy systemu ATC lub dowolnych jego pod-
systeméw badz stanowisk operacyjnych. Wyrazana
jako liczba statkow powietrznych wkraczajacych w
okreslony fragment przestrzeni powietrznej w okreslo-
nym czasie, z uwzglgdnieniem pogody, konfiguracji
organu ATC, dostgpnego personelu i wyposazenia oraz
wszystkich innych czynnikow, ktéore moga wplyna¢ na
obciazenie praca kontrolera odpowiedzialnego za dang
przestrzen powietrzna.
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Zatgcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego

Deklinacja stacji (Station declination). Réznica mie-
dzy radialem 0 stopni radiolatarni VOR i kierunkiem
potnocy geograficznej, okreslana w czasie kalibracji tej
radiolatarni.

DETRESFA. Wyraz kodowy uzywany do okreslenia
fazy niebezpieczenstwa.

Doktadnosé (Accuracy). Stopien zgodnosci migdzy
warto$cig oszacowana lub zmierzona, a wartoscia rze-
czywista.

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

Dozorowanie oparte na charakterystykach (Perfor-
mance-based surveillance) (PBS). Dozorowanie opar-
te na wymaganiach charakterystyk majacych zastoso-
wanie stuzb ruchu lotniczego zapewnianych w danej
przestrzeni powietrznej

Uwaga — Specyfikacja RSP zawiera wymagania doty-
czqce charakterystyki dozorowania, ktore sq przypisa-
ne do elementow systemu w zakresie dozOrowania,
ktore majq by¢ zapewnione i zwigzane z czasem trans-
akcji, cigglosciq, dostgpnoscig, wiarygodnosciq, bez-
pieczenstwem i funkcjonalnosciq wymagang dla pro-
ponowanej operacji w kontekscie konkretnej koncepcji
przestrzeni powietrznej .

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

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

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

Dyzur (Duty). Kazde zadanie, ktore jest od kontrolera
ruchu lotniczego wymagane, w celu zapewnienia shuz-
by ruchu lotniczego. Zadania te obejmujg prace
na stanowisku, prac¢ administracyjng i szkolenia.

Faza alarmu (Alert phase). Sytuacja, w ktorej istnieje
obawa co do bezpieczenstwa statku powietrznego
i 0s6b na jego poktadzie.

Faza niebezpieczenstwa (Distress phase). Sytuacja,
w ktorej istnieje uzasadniona pewno$¢, ze statek po-
wietrzny i osoby na jego poktadzie sa zagrozone bez-
posrednio powaznym niebezpieczenstwem lub potrze-
buja natychmiastowej pomocy.

(1-2)

Rozdziat 1
Faza niepewnosci (Uncertainty phase). Sytuacja,
W ktorej istnieje niepewnos¢ co do bezpieczenstwa
statku powietrznego i osob znajdujacych si¢ na jego
poktadzie.

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

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

Granica zezwolenia (Clearance limit). Punkt, do kto-
rego zostato udzielone statkowi powietrznemu zezwo-
lenie kontroli ruchu lotniczego.

Harmonogram dyiuru kontrolera ruchu lotniczego
(Air traffic controller schedule). Plan, w ktérym przy-
dzielone sa okresy petnienia dyzuru i poza dyzurem w
pewnym przedziale czasowym, inaczej okreslany jako
grafik dyzurow.

IFR. Skrét oznaczajacy przepisy wykonywania lotow
wedhug wskazan przyrzadow.

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

INCERFA. Wyraz kodowy uzywany do okreslenia
fazy niepewnosci.

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

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

Informacja AIRMET (AIRMET information). Infor-
macja wydawana przez meteorologiczne biuro nadzo-
ru, dotyczaca okreslonych zjawisk meteorologicznych
wystepujacych lub mogacych wystapi¢ na okreslonej
trasie, ktore moga mie¢ wplyw na bezpieczenstwo
lotow na malych wysokosciach, i ktore nie zostaly
zawarte w wydanej prognozie dla lotdow na matych
wysoko$ciach w danym rejonie informacji powietrznej
lub w jego czesci.

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

Poz. 209
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Rozdzial 1

Informacja SIGMET (SIGMET information). Infor-
macja wydawana przez meteorologiczne biuro nadzoru
dotyczaca okre$lonych zjawisk meteorologicznych
wystepujacych lub mogacych wystapi¢ na okre$lonej
trasie, i innych zjawisk w atmosferze, ktére mogg mie¢
wplyw na bezpieczenstwo statkow powietrznych.

Jakos¢ danych (Data quality). Stopien lub poziom
pewnosci, ze dostarczane dane speiniaja wymagania
uzytkownika pod wzglgdem doktadnosci, rozdzielczo-
§ci, r6znorodnosci oraz spojnosci.

Kalendarz (Calendar). Indywidualny tymczasowy
system odniesienia, ktory stanowi podstawe definio-
wania pozycji tymczasowej do jednodniowego rozwig-
zania (1SO 19108%).

Kalendarz gregorianski (Gregorian calendar). Kalen-
darz w ogolnym uzyciu; po raz pierwszy wprowadzony
w 1582 r. w celu zdefiniowania roku w spos6b bardziej
zblizony do roku tropikalnego niz w kalendarzu julian-
skim (ISO 19108%*).

Uwaga. — W kalendarzu gregorianskim, zwykty rok
posiada 365 dni, natomiast rok przestgpny 366 dni
podzielonych na 12 miesiecy.

Klasyfikacja spdjnosci (danych lotniczych) Integrity
classification (aeronautical data). Klasyfikacja opiera
si¢ na potencjalnym ryzyku, wynikajagcym z uzycia
znieksztatconych danych. Stosuje si¢ nastgpujaca kla-
syfikacje danych:

a) dla danych zwyklych — uzycie znieksztatco-
nych danych stwarza bardzo mate prawdopo-
dobienstwo, ze ciaglte bezpieczenstwo lotu i
ladowania statku powietrznego bedzie powaz-
nie zagrozone mozliwo$cig potencjalnej kata-

strofy.

b) dla danych waznych — uzycie znieksztatco-
nych danych stwarza mate prawdopodobien-
stwo, ze ciagle bezpieczenstwo lotu i ladowa-
nia statku powietrznego bedzie powaznie za-
grozone mozliwoscia potencjalnej katastrofy,

c) dla danych krytycznych — uzycie znieksztat-
conych danych stwarza duze prawdopodo-
bienistwo, ze ciagle bezpieczenstwo lotu i la-
dowania statku powietrznego bedzie powaznie
zagrozone mozliwoscig potencjalnej katastro-

fy.

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

* Standard 1SO 19108, Informacje geograficzne — schemat czasowy.

(1-3)

Zatgcznik 11 — Shuzby ruchu lotniczego
Trak (Track). Rzut toru lotu statku powietrznego na
powierzchni¢ ziemi, ktérego kierunek w kazdym jego
punkcie jest zwykle wyrazony w stopniach w odniesie-
niu do podtnocnego kierunku potudnika (geograficzne-
go, magnetycznego lub siatki).

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

Lot kontrolowany (Controlled flight). Kazdy lot, na
ktory wymaga si¢ zezwolenia kontroli ruchu lotnicze-

go.

Lotnisko (Aerodrome). Wydzielony obszar na ladzie
lub wodzie (wiaczajac wszystkie budynki, instalacje i
wyposazenie), w catosci lub czgéci przeznaczony do
wykonywania startow, ladowan i naziemnego lub na-
wodnego ruchu statkéw powietrznych.

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

Uwaga. — Wyrazenie ,, lotnisko kontrolowane”
wskazuje, ze stuzba kontroli ruchu lotniczego jest za-
pewniana w odniesieniu do ruchu lotniskowego, co
niekoniecznie oznacza istnienie strefy kontrolowanej
lotniska.

Lotnisko zapasowe (Alternate aerodrome). Lotnisko,
na ktore statek powietrzny moze lecie¢, jezeli nie jest
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). Lotni-
sko zapasowe, na ktorym statek powietrzny moze lg-
dowaé, jezeli byloby to konieczne wkrotce po starcie, a
nie jest mozliwe wykorzystanie lotniska startu;

Zapasowe na trasie (En-route alternate). Lotni-
sko, na ktoérym statek powietrzny znajdujac si¢ na tra-
sie w warunkach nadzwyczajnych lub zagrozenia
moglby 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 ladowa¢ w przypadku zgasnig-
cia 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 la-
dowania stanie si¢ niemozliwe lub niecelowe.

Uwaga. — Lotnisko, z ktorego nastgpi odlot, moze
by¢ rowniez lotniskiem zapasowym na trasie lub zapa-
sowym docelowym w danym locie.
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Zatgcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego

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

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

Lgcznosé drukiem (Printed communications). Lacz-
nos¢, w ktorej na kazdej stacji obwodu zapewniany jest
staty wydruk wszystkich depesz przesytanych w tym
obwodzie.

Lgcznosé kontroler-pilot lgczem transmisji danych
(CPDLC) (Controller-pilot data link communica-
tions). Sposoéb komunikacji pomi¢dzy kontrolerem i
pilotem przy wykorzystaniu lacza transmisji danych
dla tacznosci ATC.

Lgcznosé oparta na charakterystykach (Performance-
based communication) (PBC). Laczno$¢ oparta na
wymaganiach charakterystyk majacych zastosowanie
do stuzb ruchu lotniczego zapewnianych w danej prze-
strzeni powietrzne;j.

Uwaga. — Specyfikacja RCP obejmuje wymagania
dotyczqce charakterystyk lqcznosci, ktore sq przypisa-
ne do elementow systemu w zakresie lgcznosci, ktore
majg by¢ zapewnione i zwigzane z czasem transakcji,
cigglosciq, dostepnosciq, wiarygodnosciq, bezpieczen-
stwem i funkcjonalnosciq wymagang dla proponowanej
operacji w kontekscie konkretnej koncepcji przestrzeni
powietrznej .

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

Lagcznosé tgczem transmisji danych (Data link com-
munications). Rodzaj taczno$ci przeznaczonej do
wymiany depesz przy wykorzystaniu tacza transmisji
danych.

Migdzynarodowe Biuro NOTAM (International NO-
TAM Office). Komorka organizacyjna wyznaczona
przez Panstwo do prowadzenia mi¢dzynarodowej wy-
miany NOTAM.

Mozliwosci ludzkie (Human performance). Mozliwo-
Sci 1 ograniczenia cztowieka, ktére maja wplyw na
bezpieczenstwo i efektywno$¢ operacji lotniczych.

Nawigacja obszarowa (RNAV) (Area navigation).
Metoda nawigacji, ktéra pozwala na loty statkow po-
wietrznych po dowolnie okreslonym torze lotu w za-
siegu naziemnych lub umieszczonych w przestrzeni
urzadzen nawigacyjnych lub w granicach mozliwosci
urzadzen autonomicznych, albo przy stosowaniu kom-
binacji tych urzadzen.

(1-4)

Rozdziat 1

Uwaga. — Nawigacja obszarowa obejmuje

nawigacje opartg o charakterystyki systemu, jak row-

niez inne operacje, ktore nie mieszczq si¢ w definicji
nawigacji opartej o charakterystyki systemu.

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

Uwaga. — Wymagania charakterystyk systemu sq
wyrazone W specyfikacjach nawigacyjnych (specyfika-
cja RNP, specyfikacja RNAV) w kategoriach dokfadno-
Sci, integralnosé, ciggtosci, dostgpnosci i funkcjonal-
nosci, koniecznych dla wykonania zamierzonej operacji
w konkretnej przestrzeni powietrznej.

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

Obszar kontrolowany (Control area). Przestrzen po-
wietrzna 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 ogélne oznaczajace zardéwno o$rodek
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 lotéw kontrolo-
wanych statkow powietrznych, przylatujacych lub
odlatujacych z jednego lub wiecej lotnisk.

Organ przekazujgcy (Transferring unit). Organ kon-
troli ruchu lotniczego, ktory przekazuje kontrole nad
statkiem powietrznym nastgpnemu na trasie lotu orga-
nowi kontroli ruchu lotniczego.

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

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

Poz. 209
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Rozdzial 1

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

Osrodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa
(Rescue coordination centre — RCC). Organ odpowie-
dzialny za sprawne organizowanie stuzb wykonujacych
poszukiwanie i ratownictwo oraz koordynowanie dzia-
tan poszukiwawczo-ratowniczych w rejonie poszuki-
wania i ratownictwa.

Osrodek kontroli obszaru (Area control centre). Or-
gan ustanowiony do zapewnienia stuzby kontroli ruchu
lotniczego — w odniesieniu do lotéw kontrolowanych w
podlegtych mu obszarach kontrolowanych.

Plan lotu (Flight plan). Okreslone informacje doty-
czace zamierzonego lotu lub czesci lotu statku po-
wietrznego, dostarczane organom stuzb ruchu lotnicze-

go.

Uwaga. — Specyfikacje dotyczqce planéw lotu zo-
staly zawarte w Zalgczniku 2 |\CAO. Wyrazenie ,,for-
mularz planu lotu” oznacza wzor planu lotu przedsta-
wiony w dodatku 2 do PANS-ATM.

Plyta (Apron). Czes¢ powierzchni lotniska ladowego,
wydzielona dla postoju statkow powietrznych, na kto-
rej odbywa si¢ wsiadanie lub wysiadanie pasazeréw,
zatadowanie lub wytadowanie poczty lub towaru, zao-
patrywanie w paliwo, parkowanie lub obstuga tych
statkow.

Podejscie konicowe (Final approach). Czes¢ procedury
podejscia wedtug wskazan przyrzadow, ktora rozpo-
czyna 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 procedu-
rze z dwoma zakrgtami po 180°, jezeli tak zaprojekto-
wano procedure, lub

b) w punkcie wejscia na ostatni odcinek linii drogi
okreslonej w procedurze podej$cia i konczy sie w
punkcie lezacym w poblizu lotniska, od ktorego:

1) ladowanie moze by¢ wykonane, lub

2) rozpoczyna si¢ procedura odlotu po nieuda-
nym podejsciu.

Podlot (Air-taxiing). Poruszanie sie $migtowca/statku
powietrznego VTOL nad powierzchnig lotniska, zwy-
kle z wykorzystaniem wptywu ziemi, z predkoscia
podrézng zwykle mniejsza niz 37 km/h (20 kt).

Uwaga. — Aktualna wysokos¢ wzgledna moze sie
zmienia¢ i niektore smiglowce mogg wymagacé podlotu

(1-5)

Zatgcznik 11 — Shuzby ruchu lotniczego
powyzej 8 m (25 ft) AGL, aby zmniejszy¢ turbulencje
powodowang wplywem ziemi lub zapewnié¢ niezbedny
zapas wysokosci dla ladunkow podwieszonych na ze-
wnqtrz.

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

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

Pole manewrowe (Manoeuvring area). Czes¢ lotniska,
wylaczajac plyty, przeznaczona do startéw, ladowan i
kotowania statkow powietrznych.

Pole ruchu naziemnego (Movement area). Cze$é¢
lotniska przeznaczona do startow, ladowan i kotowania
statkow powietrznych, sktadajaca si¢ z pola manewro-

wego i plyt(y).

Porozumienie ADS-C (ADS-C agreement). Plan prze-
kazywania meldunkéw ustalajacy warunki przekazy-
wania danych ADS-C (tj. danych wymaganych przez
organ shuzb ruchu lotniczego i czgstotliwos¢ meldun-
koéw ADS-C, ktore musza by¢ uzgodnione przed zasto-
sowaniem ADS-C w zapewnianiu stuzb ruchu lotni-
Czego).

Uwaga. — Wymiana informacji o warunkach poro-
zumienia migdzy Systemem naziemnym i statkiem pPO-
wietrznym bedzie zapewniana poprzez kontrakt lub
serig kontraktow.

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

Poziom lotu (Flight level). Powierzchnia o statym
ci$nieniu atmosferycznym odniesiona do szczegdlnej
warto$ci ci$nienia atmosferycznego 1013,2 hektopa-
skala (hPa) i oddzielona od innych takich powierzchni
okreslonymi réznicami cisnienia.

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

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

* Standard ISO 19104, Informacje geograficzne — terminologia
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b) bedzie wskazywal wysokosé wzgledng nad
podstawg odniesienia QFE — jezeli zostal na-
stawiony na cisnienie QFE,

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

Uwaga 2. — Wyrazenia ,,wysokos¢ wzgledna” i
., Wysokos¢ bezwzgledna”, uzyte w uwadze 1, oznaczajq
wysokosci uzyskane przez pomiar cisnienia, a nie wy-
Sokosci geometryczne wzgledne i bezwzgledne.

Poziom przelotu (Cruising level). Poziom utrzymywa-
ny podczas znacznej czgsci lotu.

Prognoza pogody (Forecast). Opis warunkow meteo-
rologicznych przewidywanych na okres$lony czas lub
przedziat czasu, dla okre$lonego obszaru lub czgsci
przestrzeni powietrznej.

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

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

Przestrzen  powietrzna  kontrolowana (Controlled
airspace). Przestrzen powietrzna o okreslonych wy-
miarach, w ktorej stuzba kontroli ruchu lotniczego jest
zapewniana, zgodnie z klasyfikacja przestrzeni po-
wietrznej.

Uwaga. — Wyrazenie , przestrzen powietrzna kon-
trolowana” 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 doradczg (Advisory
airspace). Przestrzen powietrzna o okreslonych wy-
miarach lub wyznaczona trasa, wewnatrz ktorej za-
pewniana jest stuzba doradcza ruchu lotniczego.

Przeszkoda (Obstacle). Wszystkie state (tymczasowe
lub trwate) i ruchome obiekty, badz ich czesci, ktore sa
zlokalizowane na obszarze przeznaczonym do ruchu
naziemnego statkow powietrznych lub ktére rozciagaja
si¢ poza zdefiniowang powierzchni¢ przeznaczona do
ochrony statkow powietrznych w locie.

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

(1-6)

Rozdziat 1
Punkty drogi RNAV ,,Fly-by”. Punkt, przed ktorym, w
celu wejscia po stycznej na nastepny odcinek trasy lub
procedury, wykonuje si¢ zakret z wyprzedzeniem, lub

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

Punkt meldowania (Reporting point). Okres$lone miej-
sce geograficzne, w odniesieniu, do ktoérego jest poda-
wana pozycja statku powietrznego.

Punkt przekazania kontroli (Transfer of control po-
int). Okreslony punkt, znajdujacy si¢ na torze lotu
statku powietrznego, w ktorym odpowiedzialno$¢ za
zapewnienie statkowi stuzby kontroli ruchu lotniczego
jest przekazywana z jednego organu kontroli lub sta-
nowiska kontroli do nastepnego.

Punkt zmiany namiaru (Change-over point). Punkt, w
ktorym statek powietrzny wykonujacy lot na odcinku
trasy ATS, okreslony za pomoca ogdlnokierunkowych
latarn bardzo wielkiej czgstotliwosci, przejdzie — we-
dhug przewidywan — z wykorzystania, jako podstawo-
wej pomocy prowadzacej, urzadzenia znajdujacego si¢
za statkiem powietrznym, na wykorzystanie nastgpne-
go urzadzenia, ktére znajduje si¢ przed statkiem po-
wietrznym.

Uwaga. — Punkty zmiany namiaru sq ustalone w
celu zapewnienia optymalnego zrownowazenia pod
wzgledem natezenia i jakosci sygnatu miedzy urzgdze-
niami na wszystkich wykorzystywanych poziomach i w
celu zapewnienia tego samego zrodla informacji azy-
mutalnej dla wszystkich statkow powietrznych wykonu-
jgcych loty wzdluz tej samej czesci odcinka trasy.

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

Radiotelefonia (Radiotelephony). Rodzaj taczno$ci
radiowej przeznaczonej gtéwnie do wymiany informa-
cji w postaci fonicznej.

Rejon informacji powietrznej (FIR) (Flight informa-
tion region). Przestrzen powietrzna o okreSlonych
wymiarach, w ktdrej zapewniona jest stuzba informacji
powietrznej i stuzba alarmowa.

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

Rodzaj RCP (RCP type). Oznaczenie (np. RCP 240),
ktore przedstawia warto$ci przypisane do parametrow
RCP zwigzanych z czasem transakcji, ciagtoscia, do-
stepnoscia i integralnoscia tacznoscei.

Poz. 209
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Rozdzial 1

Ruch lotniczy (Air traffic). Ruch wszystkich statkéw
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 servi-
ce). Stuzba mig¢dzy stacjami lotniczymi a stacjami
poktadowymi lub miedzy stacjami poktadowymi, w
ktorej moga uczestniczy¢ stacje statkow ratowniczych.
Do tej stuzby moga by¢ rowniez wlaczone radiolatarnie
wskazujace miejsce zagrozenia, pracujagce na czgsto-
tliwoséciach uzywanych w niebezpieczenstwie i sytua-
cjach zagrozenia.

Stuzba alarmowa (Alerting service). Stuzba ustano-
wiona w celu zawiadamiania wiasciwych organéow o
statkach powietrznych potrzebujacych pomocy w za-
kresie poszukiwania i ratownictwa oraz w celu wspol-
dziatania z tymi organami, w razie potrzeby.

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

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

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

Stuzba doradcza ruchu lotniczego (Air traffic adviso-
ry service). Stuzba zapewniana w przestrzeni powietrz-
nej ze shuzba doradcza w celu zapewnienia, w miare
mozliwosci, separacji migdzy statkami powietrznymi
wykonujacymi loty wedlug plandéw lotu IFR.

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

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

go.

1-7)

Zatgcznik 11 — Shuzby ruchu lotniczego
Stuzba kontroli obszaru (Area control service). Stuzba
kontroli ruchu lotniczego dla lotéw kontrolowanych,
wykonywanych w obszarach kontrolowanych.

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

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

2) statkow 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 kontrolo-
wanych przylatujacych lub odlatujacych statkéw po-
wietrznych.

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

Shuzba projektowania przyrzadowych procedur
lotu (Instrument flight procedure design service).
Stuzba ustanowiona na potrzeby projektowania, doku-
mentowania, walidacji, utrzymania i okresowego prze-
gladu przyrzadowych procedur lotu istotnych dla bez-
pieczenstwa, regularnosci i efektywnos$ci zeglugi po-
wietrznej.

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.

Stuiba ruchu lotniczego ATS (Air traffic service).
Wyrazenie ogolne oznaczajace odpOwiednio shuzbe
informacji powietrznej, stuzbe alarmowa, stuzbe do-
radcza ruchu lotniczego, stuzbe kontroli ruchu lotni-
czego (shuzba kontroli obszaru, stuzba kontroli zbliza-
nia lub stuzba kontroli lotniska).

Spdjnosé danych lotniczych (Integrity of aeronautical
data). Stopien pewnosci, ze dane lotnicze i ich wartoéci
nie zostaty utracone badz zmienione od czasu ich prze-
kazania lub autoryzowanej zmiany.

Stata stuiba lotnicza AFS (Aeronautical fixed ser-
vice). Stuzba telekomunikacyjna migdzy okreslonymi
punktami statymi, przeznaczona glownie do zapewnie-
nia bezpieczenstwa zeglugi powietrznej oraz regular-
nego, sprawnego i ekonomicznego dziatania stuzb
ruchu lotniczego.
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Specyfikacja nawigacyjna (Navigation specification).
Zbiér wymagan dla statku powietrznego i zalogi lotni-
czej, koniecznych do wsparcia operacji przy wykorzy-
staniu nawigacji opartej o charakterystyki systemu w
granicach okreslonej przestrzeni powietrznej. Wystepu-
ja dwa rodzaje specyfikacji nawigacyjnych:

Specyfikacja wymaganej charakterystyki nawiga-
cyjnej (RNP) (Required Navigation Performance
(RNP) specification). Specyfikacja nawigacyjna
oparta na nawigacji obszarowej, zawierajaca wy-
maganie monitorowania charakterystyk systemu
oraz alarmowania, okre$lona przez prefiks RNP,
np. RNP 4, RNP APCH.

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

Uwaga 1. — Podrecznik nawigacji opartej o charak-
terystyki systemu (PBN) (Doc 9613), Tom Il za-
wiera szczegolowy przewodnik po specyfikacjach
nawigacyjnych.

Uwaga 2. — Wyrazenie RNP poprzednio definio-
wane jako ,,Okreslenie charakterystyki nawigacyj-
nej niezbednej do wykonywania lotow w granicach
okreslonej przestrzeni powietrznej”, zostalo usu-
niete z niniejszego zatqcznika, poniewaz koncepcja
RNP zostala zastgpiona koncepcjq PBN. Wyraze-
nie RNP w niniejszym zalgczniku jest stosowane
wylgcznie w kontekscie specyfikacji nawigacyj-
Nych, ktore wymagajg monitorowania charaktery-
styk i alarmowania przekraczania ustalonych pa-
rametrow. Np. RNP 4 odnosi si¢ do statku po-
wietrznego i wymagan operacyjnych, lgcznie z
charakterystykq poziomg 4 NM z poktadowym mo-
nitorowaniem charakterystyk i alarmowaniem
przekraczania ustalonych parametrow, ktore sq
okreslone w Podreczniku PBN (Doc 9613).

Statek powietrzny (Aircraft). Kazde urzadzenie, ktore
moze utrzymywacé si¢ w atmosferze pod wpltywem
dziatania powietrza innego niz dzialanie powietrza na
powierzchni¢ ziemi.

Strefa kontrolowana lotniska (Control zone). Prze-
strzen powietrzna kontrolowana rozciagajgca si¢ od
powierzchni ziemi do okreslonej granicy gorne;j.

Strefa niebezpieczna (Danger area). Przestrzen po-
wietrzna o zdefiniowanych granicach pionowych i
poziomych, w ktorej w okreslonym czasie mogg wy-
stepowaé dziatania niebezpieczne dla lotu statkow
powietrznych.

(1-8)

Rozdziat 1
Strefa ograniczona (Restricted area). Przestrzen po-
wietrzna o zdefiniowanych granicach pionowych i
poziomych, nad ladem lub wodami terytorialnymi
Panstwa, w ktorej loty statkow powietrznych sa ogra-
niczone, zgodnie z okre§lonymi warunkami.

Strefa zakazana (Prohibited area). Przestrzen po-
wietrzna o zdefiniowanych granicach pionowych i
poziomych, nad lagdem lub wodami terytorialnymi
Panstwa, w ktorej loty statkéw powietrznych sa zaka-
zane.

System lgcznosci konferencyjnej (Conference com-
munications). Urzadzenia tgcznosci, za pomocg kto-
rych moze by¢ prowadzona bezposrednia rozmowa
foniczna mig¢dzy trzema lub wigcej punktami jednocze-
$nie.

System zarzgdzania bezpieczenistwem (SMS) (Safety
management system - SMS). Systemowe podejscie do
zarzadzania bezpieczenstwem, z uwzglednieniem nie-
zbednych struktur organizacyjnych, odpowiedzialnosci,
polityk oraz procedur.

Telekomunikacyjna stacja lotnicza (Aeronautical
telecommunication station). Stacja telekomunikacyj-
nej stuzby lotniczej.

Trasa ATS (ATS route). Okre$lona trasa przeznaczona
do kanalizowania przeptywu ruchu wedtug potrzeb, w
celu zapewnienia stuzb ruchu lotniczego.

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

Uwaga 2. — Trasa ATS jest okreslana za pomocg
charakterystyk zawierajgcych oznacznik trasy ATS, kqt
drogi do/od znaczgcych punktéw nawigacyjnych (punk-
téw drogi RNAV), odlegltos¢ miedzy znaczgcymi punk-
tami nawigacyjnymi, wymagania dotyczqgce meldunkow
i najmniejszq bezpieczng wysokos¢ bezwzgledng okre-
slong przez wlasciwg wladze ATS.

Trasa nawigacji obszarowej (Area navigation route).
Trasa ATS ustanowiona dla statkéw powietrznych,
ktore mogg stosowac nawigacje obszarowa.

Trasa ze stuibg doradczg (Advisory route). Wyzna-
czona trasa, na ktérej zapewniana jest shuzba doradcza
ruchu lotniczego.

Uzytkownik (Operator). Osoba lub instytucja uzytku-
jaca statki powietrzne lub oferujaca ich uzytkowanie.

VFR. Skrot oznaczajacy przepisy wykonywania lotow
z widocznoscia.

Poz. 209
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Rozdzial 1
VMC. Skrét oznaczajgcy warunki meteorologiczne dla
lotéw z widocznoscia.

Warunki meteorologiczne dla lotow wedlug wskazan
przyrzgdow (IMC) (Instrument meteorological condi-
tions). Warunki meteorologiczne wyrazone widzialno-
$cig, odlegtoscia od chmur i putapem chmur, mniejsze
niz minima warunkow meteorologicznych ustalonych
dla lotéw z widoczno$cia.

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

Warunki meteorologiczne dla lotow 7 widocznoscig
(VMC) (Visual meteorological conditions). Warunki
meteorologiczne wyrazone widzialno$cia, odlegtoscia
od chmur i pulapem chmur, réwne lub wicksze od
ustalonych miniméw.

Uwaga. — Minima warunkow meteorologicznych
dla lotow z widocznoScig podane sq w Zalgczniku 2
ICAO.

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

Wymagana charakterystyka lgcznosci (RCP) (Requi-
red communication performance). Okreslenie wyma-
gan charakterystycznych dla tacznosci operacyjnej dla
wsparcia okreslonych funkcji ATM.

Specyfikacja wymaganej charakterystyki lacznoSci
(RCP) (Required communication performance (RCP)
specification). Zestaw wymagan dla stuzb ruchu lotni-
czego zapewnianych w danej przestrzeni powietrznej i
zwigzanych z tym urzadzen naziemnych, potencjalu
statku powietrznego oraz operacji niezbednych dla
wsparcia tgcznosci opartej na charakterystykach.

Specyfikacja wymaganej charakterystyki dozorowa-
nia (Required surveillance performance (RSP) speci-
fication). Zestaw wymagan dla stuzb ruchu lotniczego
zapewnianych w danej przestrzeni powietrznej i zwia-
zanych 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 ciaglego moni-
toringu i zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa zwig-
zanym ze zmg¢czeniem wykorzystujace dane i oparte na
naukowych podstawach, wiedzy i do§wiadczeniu ope-
racyjnym, ktorego celem jest zapewnienie, ze wlasciwy
personel zachowuje odpowiedni poziom czujnosci.

(1-9)

Zatgcznik 11 — Shuzby ruchu lotniczego
Wysokosé¢ bezwzgledna (Altitude). Odlegtos¢ pionowa
poziomu, punktu lub przedmiotu rozpatrywanego jako
punkt, mierzona od $redniego poziomu morza (MSL).

Wysokos¢é wzgledna (Height). Odlegtos¢ pionowa
poziomu, punktu lub przedmiotu rozpatrywanego jako
punkt, mierzona od okreslonego poziomu odniesienia.

Wypadek lotniczy (Accident). Zdarzenia zwigzane z
uzytkowaniem statku powietrznego, ktore, w przypad-
ku zatogowego statku powietrznego, zaistnialo od
chwili, w ktorej jakakolwiek osoba weszla na jego
poktad z zamiarem wykonania lotu do chwili, w ktorej
wszystkie znajdujace si¢ na pokladzie osoby opuszcza
statek powietrzny lub w przypadku bezzalogowego
statku powietrznego, zaistnialo od chwili, w ktorej
statek powietrzny jest gotow ruszy¢ w celu odbycia
lotu w celu, do chwili, w ktorej zatrzyma si¢ po wyko-
naniu lotu i podstawowy system napedowy zostanie
wylaczony, i podczas ktorego:

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

— znajdowania si¢ na poktadzie danego statku po-
wietrznego, lub

— bezposredniego zetkniecia si¢ z jakakolwiek czgscia
statku powietrznego, wlaczajac czesci, ktore oddzielily
si¢ od danego statku powietrznego, lub

— Dbezposredniego oddzialywania strumienia gazéw
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 dostgp dla pasazerdéw i cztonkow
zatogi jest zwykle zamknigety, lub

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

— naruszona zostata trwato$¢ konstrukcji, pogorszeniu
ulegty techniczne lub lotne charakterystyki statku po-
wietrznego, oraz

— wymagane jest przeprowadzenie powaznego remontu
lub wymiana uszkodzonego elementu,

z wylgczeniem przypadkdw przerwy w pracy lub
uszkodzenia silnika, gdy uszkodzeniu ulegt tylko sil-
nik, (tacznie z jego ostonami lub agregatami wspoma-
gajacymi), lub topaty $Smigta, koncoéwki skrzydta, ante-
ny, sondy, statecznika, ogumienie kot, urzadzenia ha-
mowania, kot, owiewki, paneli, pokrywy podwozia,
wycieraczek, poszycia statku powietrznego (takie jak
niewielkie wgniecenia albo przebicia), lub mniejszych
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uszkodzen topat gléwnego wirnika, topat wirnika ogo-
nowego, podwozia oraz tych spowodowanych przez
grad lub kolizje z ptakiem (tacznie z przebiciem ostony
radaru) lub

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

Uwaga 1. — Jedynie w celu zachowania jednolito-
Sci danych statystycznych, obrazenia ciala, w rezulta-
cie ktorych w ciggu 30 dni od chwili zaistnienia wy-
padku nastgpita smierc, ICAO klasyfikuje jako obraze-
nia ciala ze skutkiem Smiertelnym.

Uwaga 2. — Statek powietrzny uwaza si¢ za zagi-
niony wowczas, gdy odwolano oficjalne poszukiwania i
nie zostato ustalone miejsce znajdowania si¢ szczqtkow
statku powietrznego.

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

Uwaga 4. — Wytyczne dotyczgce okreslania uszko-
dzen statku powietrznego mozna znalezé w Zalgczniku
13, zalgcznik G.

Zakret podstawowy (Base turn). Zakret wykonywany
przez statek powietrzny podczas podejscia poczatko-
wego, migdzy koncem drogi odlotu a poczatkiem drogi
podejscia posredniego Iub koncowego. Kierunki tych
drog nie sa przeciwne.

Uwaga. — Zakrety podstawowe mogq by¢ wyzna-
czone do wykonywania w locie poziomym lub podczas
znizania, stosownie do warunkow ustalonych dla kaz-
dej indywidualnej procedury.

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

Zasieg widzenia wzdluz drogi startowej RVR (Runway
visual range RVR). Odlegtos¢, w granicach, ktorej
pilot statku powietrznego, znajdujacego si¢ na poduz-

(1-10)

Rozdziat 1
nej osi startowej, moze widzie¢ oznaczenia na po-
wierzchni drogi startowej albo $wiatla wyznaczajace
drogg startowa lub $wiatla wyznaczajace jej oS.

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

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

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

Uwaga 2. — Do skroconej formy wyrazenia ,,ze-
zwolenie” mogq by¢ dodane slowa ,,na kolowanie”,
,na start”, ,,na odlot”, ,,na lot po trasie”, ,,na podej-
scie” lub ,,na lgdowanie”, w celu wskazania czesci
fazy lotu, do ktorej odnosi si¢ zezwolenie kontroli ru-
chu lotniczego.

Zezwolenie z wyprzedzeniem (Downstream clearan-
ce). Zezwolenie wydane statkowi powietrznemu przez
organ kontroli ruchu lotniczego, ktory w chwili wyda-
wania zezwolenia nie zapewnia stuzby kontroli ruchu
lotniczego danemu statkowi powietrznemu.

Zmeczenie (Fatigue). Fizjologiczny stan obnizonej
zdolnos$ci umystowej lub fizycznej, wynikajacej z bra-
ku snu, dtugotrwatej bezsennosci, fazy rytmu okotodo-
bowego i/lub przecigzenia (czynnosciami psychiczny-
mi i/lub fizycznymi), ktore moga ostabi¢ czujno$é
i zdolno$¢ do wykonywania obowigzkow operacyjnych
zwigzanych z bezpieczenstwem.

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

Uwaga. — Istniejq trzy kategorie znaczgcych punk-
tow nawigacyjnych: naziemne pomoce nawigacyjne,
przecigcie drog i punkt drogi RNAV. W kontekscie
niniejszej definicji przecigcie jest znaczqcym punktem
nawigacyjnym wyrazonym za pomocq radiali, namia-
row lub odlegtosci od naziemnej pomocy nawigacyjnej.

Poz. 209



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego

—28 —

Poz. 209

ROZDZIAL 2.

2.1  Ustalenie odpowiedzialnoS$ci

2.1.1  Zgodnie z postanowieniami niniejszego Za-
facznika, Umawiajace si¢ Panstwa wyznacza na teryto-
riach podlegajacych ich jurysdykeji te czgéci przestrzeni
powietrznej i lotniska, w ktorych zapewniane beda stuzby
ruchu lotniczego. Nastgpnie podejma kroki w celu zorga-
nizowania i zapewnienia tych stuzb, zgodnie z postano-
wieniami niniejszego Zalacznika. Panstwo moze jednak,
na podstawie dwustronnego porozumienia, przekazaé
innemu Panstwu odpowiedzialno$¢ w zakresie zorgani-
zowania i zapewnienia stuzb ruchu lotniczego w rejonach
informacji powietrznej oraz obszarach kontrolowanych
lub strefach kontrolowanych rozciagajacych sie nad jego
terytorium.

Uwaga. — Jezeli jedno Parnistwo przekazuje drugiemu
Panstwu odpowiedzialnosé¢ za zapewnienie stuzb ruchu
lotniczego nad swoim terytorium, czyni to bez naruszenia
swej narodowej suwerennosci. Odpowiedzialnos¢ Pan-
stwa przyjmujgcego jest ograniczona do technicznych i
operacyjnych wzgledow i nie wykracza poza czynnosci,
ktore majq zwigzek z bezpieczenstwem i odprawg statku
powietrznego znajdujgcego sie w danej przestrzeni po-
wietrznej. Panstwo przyjmujgce odpowiedzialnosé¢ za-
pewnia stuzby ruchu lotniczego zgodnie z wymaganiami
tego ostatniego. Zaklada sie, ze Panstwo przekazujgce
odda do dyspozycji Panstwa przyjmujqcego takie urzg-
dzenia i stuzby, jakie we wspélnym uzgodnieniu uznano
za konieczne. Zaktada sie takze, ze Panstwo przekazujgce
nie wycofa, ani nie zmodyfikuje urzqdzen i stuzb bez
uprzedniej konsultacji z Panstwem przyjmujgcym. Oba
Panstwa mogq w kazdej chwili wypowiedzie¢ porozumie-
nie.

2.1.2  Czgsci przestrzeni powietrznej nad otwarty-
mi morzami lub znajdujace si¢ w przestrzeni powietrznej
o nieokreslonej suwerennosci, w ktorych beda zapewnia-
nie shuzby ruchu lotniczego, sa wyznaczane na podstawie
regionalnych porozumien w sprawie zeglugi powietrznej.
Umawiajace si¢ Panstwo, przyjawszy odpowiedzialnosé
za zapewnienie shuzb ruchu lotniczego w takich czesciach
przestrzeni powietrznej, podejmuje kroki w celu zorgani-
zowania i zapewnienia stuzb zgodnie z postanowieniami
niniejszego Zatacznika.

Uwaga 1. — Wyrazenie ,,regionalne porozumienia
Zeglugi powietrznej” oznacza porozumienia zatwierdzone
przez Rade ICAO, zwykle na podstawie zalecen regional-
nych Konferencji Zeglugi powietrznej.

Uwaga 2. — Rada ICAO, zatwierdzajgc przedmowe
do niniejszego Zatgcznika, wskazala ze Umawiajgce sig
Parnstwo, przyjmujgc odpowiedzialnosé za zapewnienie
stuzb ruchu lotniczego w przestrzeni powietrznej nad
otwartymi morzami lub o nieokreSlonej suwerennosci,
moze stosowaé¢ Normy i Zalecane Metody Postegpowania
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zgodnie ze sposobem przyjetym w przestrzeni powietrznej
podlegajgcej jego jurysdyKcji.

2.1.3 W przypadku, gdy zostato ustalone, ze bgda
zapewniane shuzby ruchu lotniczego, zainteresowane
Panstwo wyznacza instytucje, ktora bedzie odpowie-
dzialna za zapewnienia tych stuzb.

Uwaga 1. — Wiadzq odpowiedzialng za zorganizo-
wanie i zapewnienie stuzb moze by¢ Panstwo lub odpo-
wiednia agencja/instytucja.

Uwaga 2. — W wyniku ustanowienia i zapewnienia
stuzb ruchu lotniczego w odniesieniu do calego lotu mie-
dzynarodowego Iub jego czesci, mogg powstacé nastepu-
Jgce sytuacje:

Sytuacja 1: Trasa lub jej czes¢ znajduje sig w przestrzeni
powietrznej podlegajgcej suwerennosci Panstwa ustana-
wiajgcego i zapewniajgcego stuzby ruchu lotniczego,

Sytuacja 2: Trasa lub jej czesé¢ znajduje sie w przestrzeni
powietrznej podlegajqgcej suwerennosci Panstwa, ktore
na mocy wspolnego porozUmienia przekazalo innemu
Panstwu odpowiedzialnos¢ za ustanowienie i zapewnie-
nie stuzb ruchu lotniczego,

Sytuacja 3: Czes¢ trasy znajduje si¢ w przestrzeni po-
wietrznej nad otwartym morzem lub w przestrzeni po-
wietrznej o nieokreslonej suwerennosci, w odniesieniu,
do ktorej Panstwo przyjeto odpowiedzialnos¢ za ustano-
wienie i zapewnienie stuzb ruchu lotniczego.

W mysl niniejszego Zatgcznika, Panstwem ktore wyzna-
Cza instytucje odpowiedzialng za ustanowienie i zapeWw-
nienie stuzb ruchu lotniczego, jest:

W sytuacji 1: Panstwo sprawujgce suwerennos¢ nad
odpowiedniq czescig przestrzeni powietrznej;

W sytuacji 2: Panstwo, ktoremu przekazano odpowie-
dzialnos¢ za ustanowienie i zapewnienie stuzb ruchu

lotniczego;

W sytuacji 3: Parnstwo, ktore przyjeto odpowiedzialnosé
za ustanowienie i zapewnienie stuzb ruchu lotniczego.

2.1.4  Z chwilg ustanowienia stuzb ruchu lotnicze-
go publikowane sg wszelkie informacje niezbedne 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,
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b) zapobieganie kolizjom statkéw powietrznych ze
sobg na polu manewrowym i z przeszkodami na
tym polu,

C) usprawnianie i utrzymywanie uporzadkowanego
przeptywu ruchu lotniczego,

d) udzielanie wskazoéwek i informacji uzytecznych
dla bezpiecznego i sprawnego wykonywania lo-
tow,

e) zawiadamianie wlasciwych organow 0 statkach
powietrznych potrzebujacych pomocy w zakre-
sie poszukiwania i ratownictwa oraz udzielanie
tym organom pomocy w potrzebie.

2.3 Podzial stuzb ruchu lotniczego

Na stuzby ruchu lotniczego sktadaja sie:

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

a) stuzbe kontroli obszaru — zapewniajaca stuzbe
kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do lo-
tow kontrolowanych, z wyjatkiem czesci lotu
okres$lonych w lit. b i ¢ ponizej, w celu spetnie-
nia zadan wymienionych w punkcie 2.2 lit. ai c,

b) stuzbe kontroli zblizania — zapewniajaca shuzbe
kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do cze-
$ci lotow kontrolowanych zwiagzanych z przylo-
tem i odlotem, w celu spelnienia zadan wymie-
nionych w punkcie 2.2 lit. a'i c,

C) stuzbe kontroli lotniska — zapewniajaca stuzbe
kontroli ruchu lothiczego w odniesieniu do ru-
chu lotniskowego, z wyjatkiem czeSci lotow
okres$lonych w lit. b powyzej, w celu spetnienia
zadan wymienionych w punkcie 2.2 lit. a, b i c.

2.3.2  Stuzba informacji powietrznej speniajaca
zadania wymienione w punkcie 2.2 lit. d.

2.3.3  Stuzba alarmowa spehiajaca zadania wy-
mienione w punkcie 2.2 lit. e.

2.4  Okreslenie potrzeby ustanowienia stuzb ruchu
lotniczego
2.4.1  Potrzeba zapewnienia stuzb ruchu lotniczego

jest okres$lana z uwzglednieniem nastepujacych czynni-
kow:

a) rodzajow wystepujgcego ruchu lotniczego,
b) natezenia ruchu lotniczego,

¢) warunkdéw meteorologicznych,
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d) innych czynnikow moggcych mie¢ znaczenie.

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

a) istnienie réznych rodzajow ruchu lotniczego
statkow powietrznych poruszajgcych sig¢ z roz-
nymi predkosciami (Statki powietrzne konwen-
cjonalne, odrzutowe, itp.) moze spowodowac
koniecznos¢ zapewnienia stuzb ruchu lotniczego,
podczas gdy przy relatywnie duzym ruchu z jed-
nym rodzajem lotow, potrzeba taka moze nie
wystepowac,

b) warunki meteorologiczne mogq mieé¢ znaczny
wplyw w obszarach, gdzie istnieje ciggly prze-
phw ruchu lotniczego (np. ruch rozkiadowy),
natomiast podobne lub gorsze warunki meteoro-
logiczne mogq byc¢ stosunkowo mniej istotne w
obszarze, w ktorym ruch lotniczy bytby w takich
warunkach przerywany (np. lokalne loty VFR),

C) istnienie otwartych obszarow wodnych, gorzys-
tych, niezamieszkanych lub pustynnych, moze
spowodowaé potrzebe zapewnienia stuzb ruchu
lotniczego, mimo, zZe liczba lotéw i ich czestotli-
wos¢ jest niewielka.

24.2  Posiadanie na pokladzie statkow powietrz-
nych systemow zapobiegania kolizjom (ACAS) w okre-
Slonym obszarze, nie jest czynnikiem wpltywajacym na
potrzebe ustanawiania stuzb ruchu lotniczego w tym
obszarze.

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

251  Jezeli zostanie podj¢ta decyzja, ze w okre-
slonych czesciach przestrzeni powietrznej lub na okre-
slonych lotniskach beda zapewniane stuzby ruchu lotni-
czego, wowczas te czesci przestrzeni powietrznej lub te
lotniska sa wyznaczane, w zaleznosci od stuzb ruchu
lotniczego, ktore powinny by¢ tam zapewniane.

2.5.2  Poszczegdlne czesci przestrzeni powietrznej
lub wybrane lotniska oznacza si¢ zgodnie z nastepujacy-
mi zasadami:

2.5.2.1 Rejony informacji powietrznej. Jako rejony
informacji powietrznej sa wyznaczane te czeSci prze-
strzeni powietrznej, co do ktérych zdecydowano, ze be-
dzie w nich zapewniana stuzba informacji powietrznej i
stuzba alarmowa.

2.5.2.2 Obszary kontrolowane i strefy kontrolowane
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25.2.2.1 Jako obszary kontrolowane i strefy kon-

trolowane sg wyznaczane te czesci przestrzeni powietrz-
nej, co do ktérych zdecydowano, ze bedzie w nich za-
pewniona stuzba kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu
do lotéw IFR.

Uwaga. — Réznica miedzy obszarem kontrolowanym
a strefq kontrolowang zostata okreslona w punkcie 2.10.

252211 Czegsci przestrzeni powietrznej kontro-
lowanej, w ktorych ustalono, ze shuzba kontroli ruchu
lotniczego bedzie zapewniana takze dla lotow VFR, sa
wyznaczane jako przestrzenie powietrzne klasy B, C lub
D.

25.2.2.2 Obszary kontrolowane i strefy kontrolo-
wane wyznaczone w rejonie informacji powietrznej sta-
nowia czgs$¢ tego regionu.

2.5.2.3 Lotniska kontrolowane. Lotniska, co do kto-
rych zdecydowano, ze bedzie na nich zapewniana stuzba
kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do ruchu lotni-

skowego, sg wyznaczane jako lotniska kontrolowane.
2.6 Klasyfikacja przestrzeni powietrznych

2.6.1  Przestrzenie powietrzne stuzb ruchu lotni-
czego Kklasyfikuje si¢ i oznacza nastepujaco:

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 lo-
tom zapewnia si¢ stuzbe kontroli ruchu lotniczego i
separacje.

Klasa C. Zezwala si¢ na loty IFR i VFR, wszystkim lo-
tom zapewnia si¢ stuzbe kontroli ruchu lotniczego, loty
IFR sa separowane od innych lotow IFR i od lotow VFR.
Loty VFR sg separowane od lotow IFR i zapewniana
jest im informacja o ruchu w stosunku do innych 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 lotéow VFR,
lotom VFR zapewniana jest informacja o ruchu w sto-
sunku do wszystkich innych lotow.

Klasa E. Zezwala si¢ na loty IFR i VFR, lotom IFR za-
pewnia sie stuzbe kontroli ruchu lotniczego i sg one sepa-
rowane od innych lotéw IFR. Wszystkim lotom zapew-
niana 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 lo-
tom IFR zapewnia si¢ stuzbg¢ doradcza ruchu lotniczego.
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Wszystkim lotom udostgpnia si¢ stuzbe informacji po-
wietrznej, na zadanie.

Uwaga. — Jesli stosowana jest stuzba doradcza ru-
chu lotniczego, to jest ona zwykle traktowana jako przed-
siewzigcie tymczasowe, do czasu kiedy moze by¢ zastg-
piona 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 wybiorg te klasy przestrzeni po-
wietrznej, ktore odpowiadaja ich potrzebom.

2.6.3  Wymagania dla lotow w obrebie kazdej kla-
Sy przestrzeni powietrznej zawarte s3 w dodatku 4.

Uwaga. — Jezeli przestrzenie powietrzne ATS pokry-
wajg sie w plaszczyznie pionowej, tzn. sq rozmieszczone
Jjedna nad drugg, woWczas loty na wspolnym poziomie sq
wykonywane z przestrzeganiem wymagan ustalonych dla
przestrzeni powietrznej klasy z mniej ostrymi ogranicze-
niami. Przy stosowaniu tych kryteriow, przestrzen poO-
wietrzna klasy B jest uwazana za mniej ograniczong niz
klasy A, przestrzen powietrzna klasy C jest mniej ograni-
czona 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 charak-
terystyki systemu, specyfikacje nawigacyjne sg okreslane
przez Panstwa. Je$li ma to zastosowanie, specyfikacja
nawigacyjna (specyfikacje nawigacyjne) dla wyznaczo-
nych obszarow, linii drog lub tras ATS jest okre$lana (sa
okreslane) na podstawie regionalnych porozumien zeglu-
gi powietrznej. Przy okreslaniu specyfikacji nawigacyj-
nej, mozna stosowaé ograniczenia wynikajace z powo-
dow infrastrukturalnych lub szczegdlnych nawigacyjnych
wymagan funkcjonalnych.

2.7.2  Zalecenie. — Operacje przy nawigacji opar-
tej o charakterystyki systemu powinny byé zastosowane
tak szybko, jak to jest mozliwe.

2.7.3  Okreslona specyfikacja nawigacyjna odpo-
wiada poziomowi tacznosci, nawigacji i stuzb ruchu
lotniczego zapewnianych w danej przestrzeni powietrz-
nej.

Uwaga. — Odpowiedni material przewodni dotyczgcy
nawigacji opartej o charakterystyki systemu i jej stoso-
wania jest opublikowany w Podreczniku hawigacji opar-
tej o charakterystyki systemu (Doc 9613).

2.8  Operacje z wykorzystaniem lacznosci opartej
na charakterystykach (PBC)

2.8.1 Przy stosowaniu tacznosci opartej na charakterysty-
kach (PBC), specyfikacja RCP jest okreslana przez Pan-
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stwa. Jezeli ma zastosowanie, rodzaj(e) RCP sg okreslane
na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrz-
nej.

Uwaga. — W okreslaniu specyfikacji RCP, mogq miec¢
zastosowanie ograniczenia wynikajqce z przyczyn zwig-
zanych z infrastrukturg lgcznosci lub szczegolnych wy-
magan funkcjonalnych lgcznosci.

2.8.2 Okreslona specyfikacja RCP jest wlasciwa dla stuzb
ruchu lotniczego zapewnianych w danej przestrzeni po-
wietrznej.

Uwaga. — Informacja o koncepcji tgcznosci i dozoro-
waniu opartych na charakterystykach (PBCS) i materialy
zawierajgce wytyczne w sprawie jej realizacji sq zawarte
w Podreczniku fgcznoscei i dozorowania opartych na cha-
rakterystykach (PBCS) (Doc 9869).

2.9 Operacje z wykorzystaniem dozorowania
opartego na charakterystykach (PBS)

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

29.1  Centra informacji powietrznej ustanawia si¢
celem zapewnienia stuzby informacji powietrznej i stuz-
by 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 urza-
dzeniami umozliwiajacymi wywigzywanie si¢ z tych
obowigzkow.

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

2.9.1. 1 Przy stosowaniu dozorowania opartego na cha-
rakterystykach (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 zwig-
zanych z infrastrukturq dozorowania lub szczegolnych
wymagan funkcjonalnych dozorowania.

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

2.9.2. Okreslona specyfikacja RSP jest wilasciwa dla
shuzb ruchu lotniczego zapewnianych w danej przestrzeni
powietrznej.

2-4

Rozdziat 2
2.9.3. Gdy specyfikacja RSP zostala okre§lona przez
Panstwa dla dozorowania opartego na charakterystykach,
jednostki ATS powinny by¢ wyposazone w sprzet zdolny
do dziatania zgodnie z wyznaczona(ymi) specyfika-
cja(ami) RSP.

Uwaga - Informacje na temat koncepcji PBCS i mate-
rialy zawierajqce wytyczne w sprawie jej realizacji sq
zawarte w Podreczniku tacznosci i dozorowania opartych
na charakterystykach (PBCS) (Doc 9869).

2.10 Szczegélowe opisy rejonéw informacji
powietrznej, obszaréw kontrolowanych i stref
kontrolowanych

2.10.1 Zalecenie. — Wyznaczenie granic przestrzeni
powietrznej, w ktorej sq zapewniane stuzby ruchu lotni-
czego, w wigkszym stopniu uwzglednia przebieg tras oraz
potrzebe istnienia sprawnej stuzby, niz uktad granic pan-
stwowych.

Uwaga 1. — Zaleca si¢ zawieranie porozumien do-
puszczajgcych ustalenie granic przestrzeni powietrznej
wykraczajqgcych poza granice panstwowe, jezeli przyczyni
sie to do sprawniejszego zapewnienia stuzb ruchu lomni-
czego (patrz 2.1.1). Porozumienia pozwalajgce na wy-
znaczenie granic przestrzeni powietrznej liniami prosty-
mi, bedq bardzo dogodne, np. gdy organy tej stuzby ru-
chu lotniczego bedq stosowaly technike przetwarzania
danych.

Uwaga 2. — W przypadku, gdy ustalone granice prze-
strzeni powietrznej pokrywajq si¢ z granicami panstwo-
wymi, istnieje potrzeba wspolnego uzgodnienia rozmiesz-
czenia odpowiednich punktow przekazywania kontroli.

2.10.2 Rejony informacji powietrznej

2.10.2.1 Rejony informacji powietrznej s wyznacza-
ne tak, aby obejmowaty caty uklad tras lotniczych, ktore
maja by¢ obstugiwane.

2.10.2.2 Rejon informacji powietrznej obejmuje cata
przestrzen powietrzng zawartg w jego granicach, chyba
ze zostanie on ograniczony przez gorny rejon informacji
powietrznej.

2.10.2.3 Jezeli rejon informacji powietrznej jest
ograniczony gornym rejonem informacji powietrznej, to
dolna granica ustalona dla goérnego rejonu informacji
powietrznej tworzy gorng pionowg granice rejonu infor-
macji powietrznej, a jednoczes$nie pokrywa sie z jednym
z poziomdw przelotow VFR, zgodnie z tabelg zmiesz-
czong w dodatku 3 do Zatacznika 2 ICAQ.

Uwaga. — W przypadku ustanowienia gornego rejo-
nu informacji powietrznej stosowane tam procedury nie
muszq byé identyczne z procedurami stosowanymi W
znajdujgcym sie pod nim rejonie informacji powietrznej.
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2.10.3 Obszary kontrolowane

2.10.3.1 Obszary kontrolowane obejmujace m.in.
drogi lotnicze i rejony kontrolowane lotnisk, sg wyzna-
czane tak, aby obejmowaly przestrzen powietrzng wy-
starczajaca dla pomieszczenia toréw lotow IFR lub tych
ich czgsci, w odniesieniu do ktérych zamierza si¢ zapew-
nia¢ odpowiednie rodzaje stuzb kontroli ruchu lotnicze-
go, bioragc pod uwage mozliwo$ci pomocy nawigacyj-
nych wykorzystywanych w tym obszarze.

Uwaga. — W obszarze kontrolowanym, innym niz ob-
szar utworzony przez drogi lotnicze, moze by¢ ustano-
wiony system tras, ktory ufatwi zapewnienie kontroli
ruchu lotniczego.

2.10.3.2 Dolng granice obszaru kontrolowanego usta-
la si¢ na wysokosci wzglednej nie mniejszej niz 200 m
(700 ft) nad powierzchnig 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 1, dziat 2 rozdziat 3).

2.10.3.2.1 Zalecenie. — W przypadkach, w ktérych
Jest to mozliwe i konieczne, W celu zapewnienia swobody
w wykonywaniu lotow VFR ponizej obszaru kontrolowa-
nego dolna granica obszaru kontrolowanego powinna
by¢ ustalona na wiekszej wysokosci wzglednej niz prze-
widuje to minimum okreslone w punkcie 2.10.3.2.

2.10.3.2.2 Zalecenie. — Jezeli dolna granica obsza-
ru kontrolowanego znajduje si¢ na wysokosci bezwzgled-
nej wiekszej niz 900 m n.p.m. (3 000 ft), powinna ona,
pokrywaé sie z jednym z podanych w tabelach zamiesz-
czonych w dodatku 3 do Zatgcznika 2 ICAQ, poziomdéw
przelotu dla lotow VFR.

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

2.10.3.2.3 Goérna granica obszaru kontrolowanego
jest ustalana, gdy:

a) stuzba kontroli ruchu lotniczego nie bedzie za-
pewniona powyzej takiej granicy, lub

b) obszar kontrolowany znajduje sie ponizej gor-
nego obszaru kontrolowanego, i w ktérym to
przypadku gorna granica tego obszaru pokrywa
si¢ z dolng granica goérnego obszaru kontrolo-
wanego.

W przypadku ustalenia gornej granicy, pokrywa si¢ ona z
jednym z, podanych w tabelach zamieszczonych w do-
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datku 3 do Zalgcznika 2 ICAO, poziomoéw przelotu dla
lotéw VFR.

2.10.4 Rejon informacji powietrznej lub obszary
kontrolowane w gornej przestrzeni powietrznej

Zalecenie. — Jezeli pozgdane jest ograniczenie liczby
rejonow informacji powietrznej lub obszarow kontrolo-
wanych, przez ktore statki powietrzne lecqce na duzej
wysokosci musialyby przelatywaé, powinno sig Wyzna-
czy¢ rejon informacji powietrznej lub obszar kontrolowa-
ny, w zaleznosci od tego, co jest wlasciWsze, obejmujgcy
gorng przestrzen powietrzng zawartqg w granicach bocz-
nych dolnych rejonéw informacji powietrznej lub obsza-
row kontrolowanych.

2.10.5 Strefy kontrolowane lotnisk

2.10.5.1 Boczne granice stref kontrolowanych lotnisk
obejmuja co najmniej te czgéci przestrzeni powietrznej,
znajdujace si¢ poza obszarami kontrolowanymi, ktore
zawierajg tory lotow IFR statkoéw powietrznych przylatu-
jacych na lotniska i odlatujacych z lotnisk, wykorzysty-
wanych w warunkach meteorologicznych dla lotow we-
dtug wskazan przyrzadow.

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

2.10.5.2 Boczne granice strefy kontrolowanej lotni-
ska siggaja co najmniej 9,3 km (5 NM) od $rodka danego
lotniska lub $rodkéw lotnisk w kierunkach, z ktoérych
moga by¢ wykonywane podejécia do ladowania.

Uwaga. — Strefa kontrolowana lotniska moze obej-
mowa¢ dwa lub wiecej lotnisk potozonych blisko siebie.

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

Uwaga. — W razie potrzeby mozna ustalic gorng
granice strefy kontrolowanej lotniska na poziomie wy:z-
szym niz dolna granica obszaru kontrolowanego znajdu-
Jjacego sig nad nim.

2.10.5.4 Zalecenie. — Jezeli strefa kontrolowana lot-
niska znajduje sie¢ poza granicami bocznymi obszaru
kontrolowanego, zaleca sie ustalenie jej gornej granicy.

2.10.5.5 Zalecenie. — Jezeli pozgdane jest ustalenie
gornej granicy strefy kontrolowanej lotniska na poziomie
wyzszym niz poziom dolnej granicy obszaru kontrolowa-
nego 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 pokry-
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wata si¢ z jednym 7 poziomow przelotu dla lotow VFR,
podanych w tabelach zamieszczonych w dodatku 3 do
Zatgcznika 2 ICAO.

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

2.11 Oznaczenia organow stuzb ruchu lotniczego
i przestrzeni powietrznych

2.11.1 Zalecenie. — Osrodkowi kontroli obszaru i
osrodkowi informacji powietrznej powinno si¢ przydzie-
la¢ oznaczenie na podstawie nazwy pobliskiej miejscowo-
Sci lub miasta albo cechy geograficznej.

2.11.2 Zalecenie. — Organowi kontroli lotniska i
osrodkowi kontroli zblizania powinno sie¢ przydzielaé
oznaczenie na podstawie nazwy lotniska, na ktérym sie
znajdujq.

2.11.3 Zalecenie. — Strefie kontrolowanej, obsza-
rowi kontrolowanemu i rejonowi informacji powietrznej
powinno si¢ przydziela¢ oznaczenie na podstawie nazwy
organu, ktoremu te przestrzenie powietrzne podlegajq.

2.12 Ustalanie i oznaczanie tras ATS

2.12.1 Przy ustalaniu tras ATS zapewnia si¢
ochronna przestrzen powietrzng wzdtuz kazdej trasy ATS
i bezpieczng odleglos¢ miedzy przylegtymi trasami ATS.

2.12.2  Zalecenie. — Gdy dyktujg to wzgledy nateze-
nia ruchu, jego ztozonos¢ lub charakter, to nalezy ustali¢
specjalne trasy ruchu na matych wysokosciach, w tym dla
Smigltowcow operujgcych do i z poktadow na otwartych
morzach. Przy ustalaniu bocznych odleglosci miedzy
takimi trasami, nalezy uwzgledni¢ dostgpne nawigacyjne
wyposazenie pOkladowe Smiglowcow.

2.12.3 Trasy ATS oznaczane s3 za pomocg oznacz-
nikow.

2.12.4  Oznaczniki dla tras ATS innych niz standar-
dowe trasy odlotu i dolotu sa wybierane zgodnie z zasa-
dami podanymi w dodatku 1.

2.12.5 Standardowe trasy odlotu i dolotu i zwigzane
z nimi procedury sa oznaczane zgodnie z zasadami poda-
nymi w dodatku 3.

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

Uwaga 2. — Material przewodni dotyczqcy ustalania
tras ATS okreslanych przez VOR jest zawarty w zalgczni-
ku A.
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Uwaga 3. — Odstgp miedzy rownoleglymi liniami

drég lub liniami centralnymi tras ATS na podstawie na-

wigacji opartej o charakterystyki systemu, bedzie zalezny
od wymaganej odpowiedniej specyfikacji nawigacyjnej.

2.13 Ustalanie punktoéw zmiany namiaru

2.13.1 Zalecenie. — Powinny by¢ ustalane punkty
zmiany namiaru na odcinkach tras ATS okreslonych za
pomocqg ogolnokierunkowych radiolatarn bardzo wielkiej
czestotliwosci, gdy ufatwi to doktadng nawigacje na
odcinkach danej trasy. Ustalanie punktow zmiany namia-
ru powinno by¢ ograniczone do odcinkow trasy o diugo-
sci 110 km (60 NM) lub wiecej, z wyjqtkiem przypadkow,
gdy trudny uklad tras ATS, gestos¢ pomocy nawigacyj-
nych lub inne techniczne lub operacyjne przyczyny uza-
sadniajg ustalanie punktow zmiany namiaru dla krot-
szych odcinkow tras.

2.13.2 Zalecenie. — Jezeli punkty zmiany namiaru
nie zostatly ustalone inaczej ze wzgledu na osiggi pomocy
nawigacyjnych lub kryteria ochrony czestotliwosci, punk-
tem zmiany namiaru na odcinku trasy powinien by¢ punkt
srodkowy miedzy urzgdzeniami — w przypadku prostego
odcinka trasy lub punkt przeciecia radiali —w przypadku
odcinka trasy, ktory zmienia kierunek miedzy tymi urzqg-
dzeniami.

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

2.14 Ustalanie i oznaczanie znaczacych punktow
nawigacyjnych

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

2.14.2 Znaczace punkty nawigacyjne s3 oznaczane
za pomocg oznacznikow.

2.14.3 Znaczace punkty nawigacyjne sg ustanawia-
ne i oznaczane zgodnie z zasadami podanymi w dodatku
2.

2.15 Ustalanie i oznaczanie standardowych drég
kolowania statkow powietrznych

2.15.1 Zalecenie. — Na lotnisku, w miare potrzeb,
powinny byé ustalone standardowe drogi kofowania
statkow powietrznych miedzy drogami startowymi, ply-
tami 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.

2.15.2 Zalecenie. — Standardowe drogi kotowania
statkow powietrznych powinny posiadaé oznakowanie
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roznigce si¢ wyraznie od oznacznikéw drog startowych i
tras ATS.

2.16 Wspolpraca miedzy uzytkownikiem a
sluzbami ruchu lotniczego

2.16.1 Organy shuzb ruchu lotniczego uwzglednia-
ja, przy wykonywaniu swoich zadan, potrzeby uzytkow-
nikoéw statkow powietrznych, wynikajace z ich obowiaz-
kow okreslonych w Zataczniku 6 ICAO i, jezeli uzyt-
kownicy tego zazadaja, udostgpniaja im lub ich upowaz-
nionym przedstawicielom posiadane informacje, ktore
umozliwiag wywigzanie si¢ z tych obowiazkow.

2.16.2 Depesze odebrane przez organ stuzb ruchu
lotniczego, z meldunkami pozycyjnymi wiacznie, sa
udostgpniane natychmiast na prosbe uzytkownika zapew-
niajacego stuzbe kontroli operacyjnej dla statkow po-
wietrznych nadajacych depesze, uzytkownikowi lub jego
upowaznionemu przedstawicielowi, zgodnie z lokalnymi
procedurami.

Uwaga. — W przypadku statkow powietrznych bedg-
cych przedmiotem bezprawnej ingerencji, patrz 2.23.3.

2.17 Koordynacja miedzy wladzami wojskowymi
a stuzbami ruchu lotniczego

2.17.1  Wiadze stuzb ruchu lotniczego ustanawiaja i
utrzymuja Scista wspotprace z wiadzami wojskowymi
odpowiedzialnymi za dziatalno§¢, ktora moze mieé
wplyw na loty cywilnych statkow powietrznych.

2.17.2 Koordynacja dziatalno$ci mogacej zagrazac
bezpieczenstwu cywilnych statkdw powietrznych jest
dokonywana wedlug zasad ujetych w punkcie 2.18.

2.17.3 Zapewniane sg warunki pozwalajace na wiha-
$ciwa wymiang informacji dotyczacych bezpiecznego i
sprawnego przebiegu lotow cywilnych statkdw powietrz-
nych migdzy organami stuzb ruchu lotniczego a odpo-
wiednimi organami wojskowymi.

2.17.3.1 Na podstawie lokalnych procedur, organy
shuzb ruchu lotniczego przekazujg wiasciwym organom
wojskowym odpowiedni plan lotu i inne dane dotyczace
lotow cywilnych statkéw powietrznych — na zadanie lub
w sposob ciagly. Celem wyeliminowania lub ogranicze-
nia konieczno$ci przechwytywania, witadze stuzb ruchu
lotniczego wyznaczaja pewne obszary lub trasy, gdzie
wymagania Zatacznika 2 ICAO dotyczace planow lotu,
dwukierunkowej faczno$ci i meldunkoéw pozycyjnych,
dotyczg wszystkich lotow. W ten sposdb zapewniony jest
dostep wiasciwych stuzb ruchu lotniczego do wszystkich
stosowanych danych, niezbednych do identyfikacji lotu.

Uwaga. — W przypadku statkow powietrznych bedg-

cych przedmiotem bezprawnej ingerencji, patrz 2.23.3 i
2.24.1.3.
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2.17.3.2 Ustanawia si¢ specjalne procedury w celu
zapewnienia, aby:

a) organy stuzb ruchu lotniczego byly zawiada-
miane, jezeli organ wojskowy zaobserwuje, ze
statek powietrzny, ktory jest lub moze by¢ cy-
wilnym statkiem powietrznym, zbliza si¢ lub juz
wszedt do przestrzeni powietrznej, w ktdrej mo-
ze si¢ okaza¢ konieczne dokonanie jego prze-
chwycenia,

b) dokonano wszelkich mozliwych dziatan dla po-
twierdzenia tozsamosci statku powietrznego
oraz zapewnienia mu nawigacyjnego prowadze-
nia tak, aby uniknaé potrzeby jego przechwyce-
nia.

2.18 Koordynacja dzialalno$ci mogacej zagrozié¢
bezpieczenstwu cywilnych statkéw powietrznych

2.18.1 Dziatania mogace zagrozi¢ bezpieczenstwu
cywilnych statkow powietrznych czy to nad terytorium
danego Panstwa, czy tez nad pelnym morzem, sg koordy-
nowane z wlasciwymi wtadzami stuzby ruchu lotniczego.
Koordynacje te konczy si¢ w takim terminie, aby mozna
byto na czas rozpowszechni¢ informacj¢ o tej dziatalno-
$ci, zgodnie z postanowieniami Zatacznika 15 ICAO.

2.18.1.1 Zalecenie. — Jezeli wlasciwa wltadza ATS nie
jest wladzq Panstwa, w ktorym zlokalizowana jest insty-
tucja planujgca te dziatalnosé, wstgpna koordynacja
powinna by¢ dokonywana za posrednictwem wiadzy ATS
odpowiedzialnej za przestrzen powietrzng Panstwa, w
ktérym instytucja ta jest zlokalizowana.

2.18.2 Celem uzgodnien jest osiagnigcie jak najlep-
szych rozwigzan, ktére pozwola na uniknigcie zagrozenia
dla cywilnych statkow powietrznych i ograniczenie do
minimum utrudnien w normalnym dziataniu tych stat-
kow.

2.18.2.1 Zalecenie. — Przy uzgadnianiu tych rozwig-
zan nalezy stosowac nastgpujqce zasady:

a) miejsce lub obszar, czasy i diugotrwatosé dzia-
talnosci powinny by¢ tak wybrane, aby unikngé
zamknigcia lub zmiany ustanowionych tras ATS,
zablokowania najbardziej ekonomicznych po-
ziomow lotu czy tez opoznienia rozktadowych
operacji cywilnych statkow powietrznych, o ile
nie ma innego wyboru,

b) przestrzen powietrzna przeznaczona do realiza-
¢ji dziatan powinna by¢ mozliwie najmniejsza,

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

2.18.3 Wiasciwe wiadze ATS sg odpowiedzialne za
inicjowanie rozpowszechniania informacji odno$nie
przeprowadzanych dziatan.

2.18.4 Zalecenie. — Jezeli dziatania moggce stano-
wi¢ niebezpieczenstwo dla cywilnych statkow powietrz-
nych majq si¢ odbywac¢ regularnie lub w sposob ciggly,
specjalne komitety powinny zapewnié, aby wymagania
wszystkich zainteresowanych stron byly odpowiednio
uzgadniane.

2.18.5 Odpowiednie dzialania zostang podjete w
celu zapobiegania negatywnemu wpltywowi emisji pro-
mieniowania laserowego na operacje lotnicze.

Uwaga 1. — Wskazowki dotyczgce zagrozenia dla
operacji lotniczych ze strony emiterow laserowych za-
warte sqg w podreczniku Emitery Laserowe i Bezpieczen-
stwo Lotow (Doc 9815).

Uwaga 2. — Patrz rowniez Zalgcznik 14 ICAO - Lot-
niska tom | — Projektowanie i dziatanie lotnisk, rozdziat
5.

2.18.6 Zalecenie. — Dla zapewnienia dodatkowej
pojemnosci i efektywnosci operacji statkow powietrznych,
Panstwa powinny opracowaé procedury umozliwiajqgce
elastyczne uzytkowanie przestrzeni powietrznej zarezer-
wowanej dla wojskowej lub innej dzialalnosci. Procedury
powinny zapewnic¢ bezpiectny dostep do tej przestrzeni
wszystkim uzytkownikom przestrzeni powietrznej.

2.19 Dane lotnicze

2.19.1 Dane lotnicze odnoszace si¢ do stuzb ruchu
lotniczego sg okreslane i przekazywane zgodnie z wymo-
gami doktadnosci i spojnosci podanymi w tabelach 1 — 5
dodatku 5, z uwzglgdnieniem ustalonych procedur syste-
mu zarzadzania jakoscig. Wymagania dokladnosci da-
nych lotniczych oparte sa na 95% poziomie ufnosci, w
zwigzku z czym rozroznia si¢ trzy rodzaje danych pozy-
cyjnych: punkty zmierzone (np. lokalizacji pomocy na-
wigacyjnych), punkty zliczone (matematyczne obliczenia
na podstawie znanych punktéw zmierzonych, punktow w
przestrzeni, pozycji fix) i punkty zgtoszone (np. graniczne
punkty rejonu informacji i powietrznej).

Uwaga. — Specyfikacje dotyczgce systemu jakosci sq
podane w Zatgczniku 15 1CAO, rozdziat 3.

2.19.2 Umawiajace si¢ Panstwa zapewniajg utrzy-
manie spdjnoséci danych lotniczych w catym procesie
przetwarzania danych, od chwili ich pomiaru (przygoto-
wania) do momentu wystania do uzytkownikow. W opar-
ciu o stosowang klasyfikacj¢ spojnosci, procedury wali-
dacji i weryfikacji zapewniaja:
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a) dladanych zwyktych: unikniecie znieksztatcania

danych podczas catego procesu przetwarzania
danych,

b) dla danych waznych: znieksztatcenie danych nie
pojawi si¢ na zadnym etapie catego procesu, a W
zalezno$ci od potrzeby, moze obejmowaé do-
datkowe procesy, dotyczace potencjalnych ry-
zyk w catej architekturze systemu, w celu dal-
szego zapewnienia spojnosci danych na tym po-
ziomie, oraz

c) dla danych krytycznych: znieksztalcenie danych
nie pojawi si¢ na zadnym etapie catego procesu i
obejmuje dodatkowe procedury zapewniania
spdjnosci, w celu petnego ztagodzenie skutkow
btgdow zidentyfikowanych podczas doglebnej
analizy catej architektury systemu.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce przetwarzania danych i
informacji lotniczych sq zawarte w RTCA Document
DO-200A i EUROCAE Document ED-76 — Standards
for Procesing Aeronautical Data.

2.19.3  Zbiory danych lotniczych w postaci elektro-
nicznej sa zabezpieczane za pomoca wigczenia do zbioru
danych 32-bitowej cyklicznej kontroli nadmiarowej
(CRC), zaimplementowanej przy pomocy aplikacji do
obstugi zbioréw danych. Ma to zastosowanie do ochrony
poziomu spdjnosci zbioréw danych, zgodnie z pkt 2.19.2.

Uwaga 1. — Wymagania 2.19.3 nie stosuje si¢ do sys-
temow fgcznosci uzywanych do transferu zbiorow da-
nych.

Uwaga 2. — Wytyczne do stosowania 32-bitowego al-
gorytmu CRC w celu implementacji ochrony zbioréw
danych lotniczych w postaci elektronicznej jest za-
warty w Podreczniku stuzb informacji lotniczej (Doc
8126).

Uwaga. — Wymagania jakosciowe danych lotniczych
(doktadnosé, rozréznialnosé, spojnosé, ochrona i mozli-
wosci przesledzenia) zawarte sq w Podreczniku Swiato-
wego Systemu Geodezyjnego — 1984 (WGS-84) (Doc
9674). Material przewodni odnoszgcy si¢ do zapisow
zawartych w dodatku 5, dotyczgcy doktadnosci i spojno-
Sci danych lotniczych, jest zawarty w dokumencie RTCA
DO-201A i dokumencie Europejskiej Organizacji Wypo-
sazenia Lotnictwa Cywilnego (EUROCAE) ED-77 —
Wymagania lotnictwa w stosunku do informacji lotni-
czych.

2.19.4 Wspotrzedne geograficzne oznaczajace sze-
rokos¢ i dlugos¢ geograficzna sa okreslane 1 podawane
organowi stuzb informacji lotniczej w odniesieniu do
systemu wspohrzednych Swiatowego Systemu Geodezyj-
nego 1984 (WGS-84), ze wskazaniem tych wspotrzed-
nych, ktore zostaty przeksztatcone na wspotrzgdne WGS-
84 sposobami matematycznymi, i tych ktorych doktad-
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no$¢ pomiarow podczas prac terenowych nie jest zgodna
z wymaganiami dodatku 5 tabela 1.

2.19.5 Zastosowany stopien dokladnosci prac tere-
nowych oraz wynikajace z niego pomiary i obliczenia sg
takie, aby kofcowe dane nawigacyjne dla poszczegdl-
nych faz lotu we wlasciwym uktadzie odniesienia miesci-
ly si¢ w granicach maksymalnych odchylen, jak podano
w tabelach zawartych w dodatku 5.

Uwaga 1. — Za wlasciwy ukiad odniesienia uwaza sie
taki, ktory umozliwia zastosowanie WGS-84 w danej
lokalizacji i do ktorego odnoszone sq wszystkie wspot-
rzedne.

Uwaga 2. — Specyfikacje dotyczqce publikacji da-
nych lotniczych podano w Zatgczniku 4 1CAQO, rozdziat 2
iw Zatgczniku 15 ICAO, rozdziat 3.

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

2.20 Koordynacja miedzy wladzami
meteorologicznymi a wladzami stuzb ruchu
lotniczego

2.20.1 W celu zapewnienia statkom powietrznym
otrzymywania aktualnych informacji meteorologicznych,
niezbednych do wykonywania operacji statkow, doko-
nywane sa uzgodnienia mi¢dzy wtadzami meteorologicz-
nymi a wladzami stuzb ruchu lotniczego, aby personel
zapewniajacy stuzbe ruchu lotniczego:

a) niezaleznie od przekazywanych z dokonanych
przez siebie odczytdw i obserwacji meteorolo-
gicznych otrzymanych od lotniskowej stacji me-
teorologicznej, przekazywat statkom powietrz-
nym istotne dla ruchu lotniczego obserwacje
meteorologiczne wlasne lub otrzymywane ze
statkow powietrznych,

b) zawiadomil niezwlocznie wspotpracujace biuro
meteorologiczne o zjawiskach meteorologicz-
nych posiadajacych znaczenie operacyjne, ktore
nie sa ujete w lotniskowym komunikacie meteo-
rologicznym, jezeli zostaly zaobserwowane
przez personel pelniagcy stuzbe ruchu lotniczego
lub zakomunikowane przez statki powietrzne,

€) przekazywatl niezwlocznie do wspdtpracujgcego
biura meteorologicznego otrzymane informacje
dotyczace przedwybuchowej aktywnos$ci wulka-
now, wybuchow wulkanéw i chmur popiotow
wulkanicznych. Ponadto osrodek kontroli obsza-
ru i osrodek informacji powietrznej przekazuja
te informacje do wspolpracujacego meteorolo-
gicznego biura nadzoru i do o$rodkéow dorad-
czych ds. popiotu wulkanicznego (VAAC).
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Uwaga 1. — VAAC sq wyznaczone na podstawie re-

gionalnego porozumienia zeglugi powietrznej, zgodnie z
Zalgcznikiem 3 ICAQ, punkt 3.5.1.

Uwaga 2. — Patrz punkt 4.2.3 odnosnie nadawania
specjalnych meldunkéw z powietrza.

2.20.2  Scista koordynacja jest utrzymywana mig-
dzy osrodkiem kontroli obszaru, o$rodkiem informacji
powietrznej i wspolpracujacymi meteorologicznymi
biurami nadzoru, aby informacje dotyczace pytu wulka-
nicznego wlaczone do depesz NOTAM i SIGMET bytly
jednoznaczne.

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

2.21.1 W celu umozliwienia organom informacji
lotniczej dostarczania zatogom statkow powietrznych
aktualnej informacji niezbednej do wykonywania opera-
cji, podjete zostang dziatania pomiedzy organami stuzby
informacji lotniczej a wtadzami stuzb ruchu lotniczego,
odpowiedzialnymi za organy zapewniajace stuzbe ruchu
lotniczego do przekazywania wiasciwemu organowi
stuzby informacji lotniczej, z minimalnym op6Znieniem:

a) informacji o warunkach wystgpujacych na lotni-
sku,

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

¢) informacji o wystepowaniu dziatalnosci wulka-
nicznej, zaobserwowanej przez personel stuzb
ruchu lotniczego lub zgloszonej przez statek
powietrzny, i

d) kazdej innej informacji waznej z operacyjnego
punktu widzenia.

2.21.2 Organizacje odpowiedzialne za wprowadze-
nie zmian do systemu zeglugi powietrznej, wprowadzajac
takie zmiany, biora pod uwage czas potrzebny stuzbom
informacji lotniczej na przygotowanie, redakcje i publi-
kacj¢ materialow przeznaczonych do rozpowszechniania.
W celu terminowego dostarczania tych informacji do
shuzby informacji lotniczej, wymagana jest $cista koor-
dynacja migdzy tymi stuzbami.

2.21.3  Szczegblne znaczenie maja zmiany informa-
cji lotniczej dotyczgce map i/lub skomputeryzowanych
systemoéw nawigacyjnych, ktore kwalifikujg si¢ do roz-
powszechnienia w systemie AIRAC, zgodnie z wymaga-
niami Zafacznika 15 ICAO, rozdziat 6 i dodatku 4.
Uzgodnione na poziomie mi¢dzynarodowym daty wej-
écia w zycie systemu AIRAC, tacznie z 14-dniowym
okresem przewidywanym na wysyike, sa przestrzegane
przez odpowiednie stuzby ruchu lotniczego podczas
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przekazywania wyj$ciowych informacji/danych do shuz-
by informacji lotniczej.

2.21.4 Organy shuzb ruchu lotniczego odpowie-
dzialne za dostarczanie wyj$ciowych lotniczych informa-
cji/danych stuzbom informacji lotniczej, uwzgledniajac
wymagania dotyczace doktadnosci i integralnosci danych
lotniczych, jak podano w dodatku do niniejszego Zatacz-
nika.

Uwaga 1. — Specyfikacje dotyczgce wydawania NO-
TAM, SNOWTAM i ASHTAM sq zawarte w Zalgczniku
15 ICAOQ, rozdzial 5.

Uwaga 2. — Meldunki dotyczqgce wulkanicznej ak-
tywnosci zawierajq informacje podane szczegolowo W
Zatgczniku 3 ICAO, rozdzial 4.

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

Uwaga 4. — Wykaz wczesniej okreslonych i uzgod-
nionych na szczeblu migdzynarodowym ogolnych dat
wejscia w Zycie informacji w systemie AIRAC w odste-
pach 28 dni, lgcznie z 6 listopada 1997 r., oraz material
przewodni do zastosowania systemu AIRAC, sq zawarte
W Podrgezniku shuzb informacji lotniczej (Doc 8126,
rozdzial 2, punkt 2.6).

2.22 Minimalne wysokosci bezwzgledne lotu
Kazde Umawiajace si¢ Panstwo ustala, a nast¢pnie ogla-
sza, minimalne wysokosci bezwzgledne lotu dla poszcze-
golnych odcinkow trasy ATS i obszaréw nad jego teryto-
rium. Ustalone minimalne wysoko$ci bezwzgledne lotu
zapewniaja minimalne przewyzszenie nad najwyzszg
przeszkoda znajdujaca si¢ na danym obszarze.

Uwaga. — Wymagania dotyczgce oglaszania mini-
malnych wysokosci bezwzglednych [otu oraz Kryteria
ustalania tych wysokosci, zawarte sq w dodatku 1 do
Zatgcznika 15 1CAO. Szczegolowe kryteria dotyczqce
minimalnego przewyzszenia nad przeszkodami sq zawar-
te w PANS-OPS (Doc 8168) tom I, czes¢ VI i tom II,
czes¢ I i VI

2.23 Postepowanie w stosunku do statkow
powietrznych w sytuacji zagrozenia

2.23.1 Statkowi powietrznemu, o ktorym wiadomo
lub przypuszcza si¢, ze znajduje si¢ w stanie zagrozenia,
W tym rowniez zagrozonemu aktem bezprawnej ingeren-
cji, poswigca si¢ maksimum uwagi, udziela pomocy i
daje pierwszenstwo przed innymi statkami powietrznymi,
uwzgledniajac wystepujace okolicznosci.
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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, i/llub

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

d) nadaé wiasciwg depesze o zagrozeniu - za po-
mocg CPDLC (lgcza transmisji danych dla {gcz-
nosci kontroler-pilot).

2.23.1.1 Zalecenie. — W {gcznosci miedzy organami
ATS i statkami powietrznymi, w przypadku zagrozenia,
powinno sie uwzglednic czynnik ludzki.

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

2.23.2  Jesli miat miejsce akt bezprawnej ingerencji
na poktadzie statku powietrznego lub przypuszcza sig, ze
on nastgpil, organy ATS niezwlocznie spetniajg prosby
tego statku. Kontynuuje si¢ nadawanie wilasciwych in-
formacji dotyczacych bezpieczenstwa wykonywania lotu
i podejmowania koniecznego dziatania dla przyspieszenia
wykonywania wszystkich etapow lotu, a szczegdlnie
bezpiecznego ladowania statku powietrznego.

2.23.3 W przypadku wystgpienia lub podejrzenia
bezprawnej ingerencji na pokladzie statku powietrznego,
organy ATS, zgodnie z procedurami lokalnymi, nie-
zwlocznie powiadamiajg wiasciwa wladzg wyznaczona
przez Panstwo i wymieniaja niezbgdne informacje z
operatorem lub jego wyznaczonym przedstawicielem.

Uwaga 1. — Statek powietrzny bigdzqcy lub niezi-
dentyfikowany moze by¢ podejrzewany jako statek po-
wietrzny bedgcy przedmiotem bezprawnej ingerencii.
Patrz 2.24.1.3.

Uwaga 2. — Procedury odnoszqce si¢ do postgpo-
wania z bigdzqcymi lub niezidentyfikowanymi statkami
powietrznymi zawarte sq w 2.24.1.

Uwaga 3. — W PANS-ATM (Doc 4444), rozdziat 15,
15.1.3 zawarte sq bardziej szczegotowe procedury odno-
szqce si¢ do aktow bezprawnej ingerencyji.

2.24  Szczegoélne sytuacje podczas lotu

2.24.1 Bladzace lub niezidentyfikowane statki po-
wietrzne

Poz. 209
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Uwaga 1. — Wyrazenia ,, blgdzqgcy statek powietrzny”
i, niezidentyfikowany statek powietrzny” uzyte w niniej-
szym dziale majq nastgpujqgce znaczenia:

Bladzacy statek powietrzny. Statek powietrzny, ktéry
oddalif si¢ znacznie od zamierzonej linii drogi lub, ktéry
melduje, zZe utracit orientacje.

Niezidentyfikowany statek powietrzny. Statek powietrz-
ny, ktory zostal zaobserwowany lub, o ktorym zawiado-
miono, ze wykonuje lot w danym obszarze, lecz ktorego
tozsamos¢ nie zOstata ustalona.

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

2.24.1.1 Gdy tylko organ stuzb ruchu lotniczego do-
wie sig, ze jaki$ statek powietrzny zabtadzit, niezwlocz-
nie podejmie dziatania, zgodnie z punktem 2.23.1.1.1 i
2.23.1.1.2, celem udzielenia mu pomocy i zapewnienia
bezpieczenstwa jego lotu.

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

224111 Jezeli pozycja statku powietrznego nie
jest znana, organ stuzb ruchu lotniczego:

a) stara si¢ nawigza¢ dwukierunkowa tacznos¢ z
tym statkiem, chyba ze tgczno$¢ taka juz istnie-
Je,

b) wykorzystuje wszelkie dostgpne $rodki w celu
okreslenia jego pozyciji,

c) informuje inne organy ATS o zabladzeniu lub
mozliwo$ci zabtadzenia statku powietrznego w
ich obszarze, uwzgledniajac wszystkie czynniki,
ktore moga oddzialywa¢ na nawigacje statku
powietrznego w tych okolicznosciach,

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

€) prosi organy wymienione w punkcie ¢) i d) oraz
inne statki powietrzne w locie o wszelkg pomoc
w nawigzaniu lacznoséci z danym statkiem po-
wietrznym i w okre$leniu jego pozycji.

Uwaga. — Wymagania zawarte w punkcie d) i €) do-
tyczq takze organow ATS informowanych zgodnie z punk-
tem c).
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2.24.1.1.2 Jesli pozycja statku powietrznego zosta-
nie ustalona, organ stuzb ruchu lotniczego:

a) informuje statek powietrzny o jego pozycji i o
postepowaniu, jakie powinien podjaé¢, i dostar-
cza innym organom ATS i wtasciwym organom
wojskowym, zgodnie z potrzeba, odpowiednie
informacje o bfadzacym statku powietrznym
oraz o udzielonych mu wskazowkach.

2.24.1.2 Jesli tylko organ stuzb ruchu lotniczego uzy-
ska informacje o niezidentyfikowanym statku powietrz-
nym znajdujacym sie w jego przestrzeni powietrznej,
dotozy wszelkich staran dla jego identyfikacji, jezeli jest
to niezbedne dla zapewnienia stuzb ruchu lotniczego lub
jest to wymagane przez okreslony organ wojskowy,
zgodnie z zawartym porozumieniem. W tym celu organ
shuzb ruchu lotniczego podejmuje te z nizej wymienio-
nych dziatan, ktore sg wiasciwe w danych okoliczno-
Sciach:

a) usituje nawigza¢ dwukierunkows tacznos¢ z tym
statkiem,

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

€) zwraca si¢ do innych organow stuzb ruchu lotni-
czego dziatajacych w sasiednich rejonach in-
formacji powietrznej o informacje dotyczace 10-
tu oraz o pomoc w nawigzaniu dwukierunkowej
tacznoscei ze statkiem powietrznym,

d) stara sie uzyska¢ informacje od innych statkow
powietrznych znajdujacych si¢ w danym obsza-
rze.

2.24.1.2.1 Organ shizb ruchu lotniczego, zgodnie z
potrzeba, zawiadamia wlasciwy organ wojskowy o toz-
samosci statku powietrznego, gdy tylko tozsamos$¢ ta
zostanie ustalona.

2.24.1.3 Jezeli organ ATS uzna, ze btadzacy lub nie-
zidentyfikowany statek powietrzny moze by¢ przedmio-
tem bezprawnej ingerencji, w takim przypadku nalezy
niezwlocznie powiadomi¢ wlasciwg wladze, wyznaczong
przez Panstwo, zgodnie z procedurami lokalnymi.

2.24.2  Przechwytywanie cywilnych statkow po-
wietrznych

2.24.2.1 Jesli tylko organ stuzb ruchu lotniczego do-
wie si¢ o tym, ze w podlegajacej mu przestrzeni po-
wietrznej jest przechwytywany statek powietrzny, po-
dejmie te z nizej wymienionych dziatan, ktore w danych
okolicznos$ciach sg whasciwe:
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a) nawigzuje dwukierunkows laczno$¢ z prze-
chwytywanym statkiem powietrznym, wykorzy-
stujac dostgpne $rodki, wlacznie z czestotliwo-
$cig niebezpieczenstwa 121,5 MHz, chyba ze
taka tgcznos¢ zostata ustanowiona,

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

€) nawigzuje kontakt z organem kierujacym prze-
chwytywaniem, utrzymujacym dwukierunkowa
tacznos¢ z przechwytujacym statkiem powietrz-
nym i przekazuje temu organowi dostepne in-
formacje o przechwytywanym statku powietrz-
nym,

d) dokonuje, w miare potrzeby, retransmisji depesz
miedzy przechwytujacym statkiem powietrznym
lub organem kierujacym przechwytywaniem i
przechwytywanym statkiem powietrznym,

e) w Scistej koordynacji z organem kierujacym
przechwytywaniem, podejmuje konieczne dzia-
fania dla zapewnienia bezpieczenstwa prze-
chwytywanemu statkowi powietrznemu,

f) informuje organy ATS sgsiadujacych rejondéw
informacji powietrznej, jezeli okaze si¢, ze sta-
tek powietrzny z tych rejonow zabladzit.

2.24.2.2 Jesli tylko organ kontroli ruchu lotniczego
dowie si¢, ze statek powietrzny jest przechwytywany
poza obszarem jego odpowiedzialnosci, podejmuje te z
nizej wymienionych dziatan, ktéore w danych okoliczno-
Sciach sg wlasciwe:

a) przekazuje organowi ATS obstugujacemu dang
przestrzen powietrzng, w ktorej przechwytywa-
nie ma miejsce, dostgpne dane, ktore sg pomoc-
ne przy identyfikacji statku powietrznego oraz
prosi go o podjecie dziatan zgodnie z punktem
2.23.2.1,

b) przekazuje tre§¢ depesz miedzy przechwytywa-
nym statkiem powietrznym a wlasciwym orga-
nem ATS, organem kierujacym przechwytywa-
niem lub przechwytujacym statkiem powietrz-
nym.

2.25 Czas w stuzbach ruchu lotniczego

2.25.1 Organy stuzb ruchu lotniczego stosuja uni-
wersalny czas skoordynowany UTC i wyrazaja czas w
godzinach i minutach oraz, jesli to konieczne, w sekun-
dach 24-godzinnej doby, rozpoczynajac liczenie czasu od
poocy.

2.25.2 Organy stuzb ruchu lotniczego Sa wyposa-
zone w zegary wskazujace czas w godzinach, minutach i
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sekundach, wyraznie widoczne z kazdego stanowiska
operacyjnego danego organu.

2.25.3 Zegary organu stuzb ruchu lotniczego i inne
urzadzenia rejestrujgce czas Sg sprawdzane w zaleznoS$ci
od potrzeb, w celu zapewnienia poprawnych wskazan
czasu z doktadnoscig w granicach +30 sekund UTC. Jeéli
organ shuzb ruchu lotniczego wykorzystuje tacza transmi-
sji danych, zegary i inne urzadzenia rejestrujace czas Sa
sprawdzane, w miar¢ potrzeby, w celu zapewnienia po-
prawno$ci wskazan w granicach 1 sekundy do UTC.

2.25.4 Doktadny czas jest uzyskiwany ze stacji po-
dajacej standardowy czas lub, je$li nie jest to mozliwe, od
innego organu, ktoéry uzyskat doktadny czas z takiej sta-
cji.

2.25.5 Organy kontroli lotniska, przed rozpocze-
ciem kotowania statku powietrznego do startu, podaja
pilotowi doktadny czas, chyba ze uzgodniono, iz otrzy-
muje on czas z innych zrddet. Ponadto, organy stuzb
ruchu lotniczego podaja pilotowi czas na jego zadanie.
Czas jest podawany z doktadno$cia do najblizszej pot
minuty.

2.26 Ustalenie wymagan dotyczacych wyposazenia
i wykorzystania transponderow przekazujacych
barometryczna wysokos¢ bezwzgledng

Panstwa beda ustala¢ wymagania dotyczace wypOsazenia
statkow powietrznych w transpondery podajace informa-
cje o wysokosci lotu na podstawie wysokosciomierza
barometrycznego oraz wymagania dotyczace ich wyko-
rzystania w okreslonych czes$ciach przestrzeni powietrz-
nej.

Uwaga. — Przepis ten ma na celu doskonalenie sku-
tecznosci dziatania stuzb ruchu lotniczego, jak rowniez
poktadowych systeméw zapobiegania kolizjom.

2.27 Zarzadzanie bezpieczenstwem

Uwaga. — Zalqcznik 19 zawiera przepisy z zakresu
zarzgdzania bezpieczenstwem dla instytucji zapewniajq-
cych ATS. Dalsze wytyczne zawarte s¢g w Podrgczniku
Zarzadzania Bezpieczenstwem ICAO (Doc 9859), nato-
miast zwigzane z nim procedury sq zawarte w PANS-
ATM (Doc 4444).

2.27.1 Kazda znaczaca zmiana w systemie ATS,
szczegoblnie zwigzana z wdrozeniem zmniejszonego mi-
nimum separacji lub nowej procedury, moze by¢ doko-
nana tylko wowczas, gdy ocena ryzyka oraz proces jego
ograniczania potwierdzi, ze dopuszczalny poziom bez-
pieczenstwa zostanie zapewniony i, gdy zostaly przepro-
wadzone konsultacje z uzytkownikami. Jesli jest to wia-
$ciwe, odpowiedzialna wtadza zapewni wdrozenie proce-
dur monitorowania utrzymywania poziomu bezpieczen-
stwa w zwiazku z wprowadzeniem zmiany.

Poz. 209
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Uwaga. — Jesli z powodu charakteru zmiany dopusz-
czalny poziom bezpieczenstwa lotow nie moze by¢ wyra-
zony ilosciowo, woWCzas 0Cena bezpieczenstwa moze by¢
dokonana na podstawie ewaluacji operacyjnej.

2.28 Zarzadzanie zmeczeniem

Uwaga Wytyczne dotyczqce opracowania i wdrozenia
przepisow zarzgdzania zmeczeniem sq zawarte w Pod-
reczniku nadzoru nad sposobami zarzadzania zmecze-
niem (Doc 9966).

2.28.1 Panstwa ustanawiaja przepisy w celu zarzadzania
zmeczeniem w czasie zapewniania stuzb kontroli ruchu
lotniczego. Przepisy te powinny by¢ oparte na zasadach
naukowych, wiedzy i do$wiadczeniu operacyjnym, w
celu zapewnienia, ze kontrolerzy ruchu lotniczego za-
chowuja odpowiedni poziom czujno$ci. W tym celu,
panstwa cztonkowskie ustanawiaja:

a) przepisy, ktore okreslajg limity planow dyzurow
zgodnie z Dodatkiem nr 6;i

b) regulacje FRMS zgodnie z Dodatkiem 7, w
przypadku upowaznienia instytucji zapewniajg-
cych stuzby ruchu lotniczego do stosowania sys-
temu zarzadzania ryzykiem zme¢czenia (FRMS);

2.28.2 Panstwa czlonkowskie wymagaja, aby instytucja
zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego, do celow zarza-
dzania ryzykiem zwigzanym ze zmeczeniem, ustanowita
jeden z nastgpujacych elementow:

a) harmonogramy dyzuréw kontroleréw ruchu lot-
niczego wspotmierne do zapewnianych stuzb i
zgodne z przepisami 0 ograniczeniach ustano-
wionych przez panstwo zgodnie z 2.28.1 a); lub

b) FRMS, zgodnie z przepisami ustanowionymi
przez panstwo zgodnie z 2.28.1 b), dla zapew-
nienia wszystkich stuzb kontroli ruchu lotnicze-
go; lub

c¢) FRMS, zgodnie z przepisami ustanowionymi
przez panstwo zgodnie z 2.28.1 b), dla okreslo-
nej czesci swoich sthuzb w zakresie kontroli ru-
chu lotniczego, w potaczeniu z harmonograma-
mi uwzgledniajacymi przepisy o ograniczeniach
ustanowionych przez panstwo zgodnie z 2.28.1
a), dla pozostatej czgsci swoich stuzb kontroli
ruchu lotniczego.

2.28.3 Jezeli instytucja zapewniajgca stuzby ruchu lotni-
Czego przestrzega przepisy 0 ograniczeniach w zapew-
nianiu czgsci lub catosci swoich shuzb kontroli ruchu
lotniczego zgodnie z 2.28.2 a), panstwo:

a) wymaga dowodow, ze ograniczenia nie sg prze-
kraczane, a wymogi dotyczace czasu poza dyzu-
rem sa spetnione;
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b) wymaga, aby instytucja zapewniajaca stuzby ru-

chu lotniczego zapoznala swoj personel z zasa-

dami zarzadzania zmeczeniem i jej polityka w
zakresie zarzadzania zmegczeniem,;

C) ustanawia proces umozliwiajacy zmiany regula-
cji o ograniczeniach, w celu wyeliminowania
wszelkich dodatkowych zagrozen zwigzanych z
naglymi, nieprzewidzianymi okoliczno$ciami
operacyjnymi; i

d) moze zatwierdzi¢ zmiany w stosunku do tych
przepisbw z wykorzystaniem ustanowionego
procesu, aby sprostaé strategicznym potrzebom
operacyjnym w wyjatkowych okolicznosciach,
bazujac na wykazaniu przez instytucje zapew-
niajaca stuzby ruchu lotniczego, ze wszelkie
zwigzane ryzyko jest zarzadzane na poziomie
bezpieczenstwa, réwnym lub wyzszym niz,
osiagane poprzez okreslone regulacje dotyczace
zarzadzania zmegczeniem.

Uwaga - Przestrzeganie okreslonych przepisow o
ograniczeniach nie zwalnia instytucji zapewniajgcej
stuzby ruchu lotniczego od odpowiedzialnosci zarzqdza-
nia ryzykiem, w tym zagrozeniami zwiqzanymi ze zme-
czeniem, w ramach jej systemu zarzgdzania bezpieczen-
stwem zgodnie z postanowieniami zawartymi w zatgczni-
ku 19.

2.28.4 Jezeli instytucja zapewniajaca shuzby ruchu lotni-
czego stosuje FRMS do zarzadzania ryzykiem bezpie-
czenstwa zwigzanym ze zmgczeniem w zakresie czgsci
lub catosci swoich stuzb kontroli ruchu lotniczego zgod-
nie z 2.28.2 b), panstwo:

a) wymaga, aby instytucja zapewniajgca stuzby ru-
chu lotniczego posiadata procesy integrujace
funkcje FRMS z innych funkcjami zarzadzania
bezpieczenstwem; i

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

Uwaga. — Przepisy dotyczgce ochrony informacji doty-
Czgcych bezpieczenstwa, ktore pozwalajq na stalg do-
stepnos¢ informacji wymaganych przez FRMS, zawarte
sq w zatgczniku 19.

2.29 Wspolne systemy odniesienia

2.29.1 Poziome systemy odniesienia
Swiatowy System Geodezyjny — 1984 (WGS-84) jest
wykorzystywany jako poziomy (geodezyjny) system
odniesienia. Publikowane lotnicze wspotrzgdne geogra-
ficzne (okreslajace szerokos¢ i dlugos$¢ geograficzng) sa
wyrazane przy pomocy odniesienia geodezyjnego WGS-
84.
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Uwaga. — Calosciowy materiat z wytycznymi doty-
czqcy WGS-84 zostal zawarty w Podreczniku na temat
Swiatowego Systemu Geodezyjnego — 1984 (WGS-84)
(Doc 9674).

2.29.2  Pionowy system odniesienia

Sredni poziom morza (MSL), ktory okresla stosunek
wysoko$ci wzglednej w odniesieniu do sily ciezko$ci
(wzniesienie) do powierzchni okreslanej mianem geoidy,
jest stosowany jako pionowy system odniesienia dla
zeglugi powietrznej.

Uwaga. — Geoida w skali globalnej musi wiernie od-
zwierciedla¢ MSL. Jest ona definiowana jako powierzch-
nia ekwipotencjalna w polu sily ciezkosci Ziemi, ktora
zbiega sie z niezakloconym srednim poziomem morza
rozciggajgcym sie nieprzerwanie przez wszystkie konty-
nenty.

2.29.3 Czasowy system odniesienia

2.29.3.1 Kalendarz gregoriafiski i skoordynowany
czas uniwersalny (UTC) sg wykorzystywane jako czaso-
wy system odniesienia dla zeglugi powietrznej.

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

2.30 Biegla znajomos¢ jezykow

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

2.30.2 Lacznos¢ pomiedzy organami kontroli ruchu
lotniczego jest utrzymywana w jezyku angielskim, z
wyjatkiem przypadkow, gdy inny wspdlnie uzgodniony
jezyk jest uzywany do tego celu.

2.31 Plany awaryjne

Wtiadze shuzb ruchu lotniczego opracuja i opublikuja
plany awaryjne, przeznaczone do zastosowania W przy-
padku przerwania lub mozliwo$ci przerwania dziatania
shuzb ruchu lotniczego i zwigzanych z nimi shuzb wspie-
rajacych w przestrzeni powietrznej, w ktorej maja obo-
wiagzek zapewnienia stuzb. Takie plany s3 opracowywane
w §cistej koordynacji z organami zarzadzania ruchem
lotniczym, odpowiedzialnymi za zapewnienie stuzb w
przylegtych czgéciach przestrzeni powietrznej i z zainte-
resowanymi uzytkownikami przestrzeni powietrznej oraz
we wspolpracy z ICAO, jesli okaze sie to niezbedne.

Uwaga 1. — Materiat przewodni dotyczqcy opraco-
wywania, publikowania i wprowadzenia w Zycie planéw
awaryjnych jest zawarty w Zatqczniku D.
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Uwaga 2. — Plany awaryjne mogq stanowic¢ czasowe

odstgpstwa od zatwierdzonych regionalnych planéw

zeglugi powietrznej. Takie odstepstwa sq zatwierdzane,

jesli jest to konieczne, przez Przewodniczgcego Rady
ICAO w imieniu Rady.

2.32 Okreslanie i wyznaczanie stref
niebezpiecznych, ograniczonych i zakazanych

2.32.1 Kazdej strefie niebezpiecznej, ograniczonej
lub zakazanej, ustanawianej przez Panstwo, nadaje si¢
identyfikacj¢, a wszystkie szczegodly jej dotyczace sa
publikowane.

Uwaga. — Patrz Zatgcznik 15, dodatek 1, ENR 5.1.

2.32.2 Przyznana danej strefie identyfikacj¢ stosuje
si¢ do wszystkich kolejnych zmian dotyczacych tej stre-

fy.

2.32.3 Identyfikacja sktada si¢ z grup liter i cyfr,
zgodnie z ponizszym:

a) wskazniki lokalizacji przyznane danemu Pan-
stwu lub terytorium, ktore ustanowito dang stre-
fe,

b) litera D dla strefy niebezpiecznej, R ograniczo-
nej i P zakazanej, oraz

€) numer, ktory nie moze si¢ powtarza¢ w danym
Panstwie lub terytorium.

Uwaga. — Obowiqgzujg znaki panstwowe, okre-

Slone w dokumencie Wskazniki lokalizacji (Doc
7910).

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

2.32.5 Zalecenie. — W przypadku ustanawiania
strefy niebezpiecznej, ograniczonej lub zakazanej, nalezy
utrzymywac jej wymiary mozliwie jak najmniejsze a dla
fatwiejszej orientacji przez uzytkownikow przestrzeni
powietrznej, ograniczac jq do prostych granic geogra-
ficznych.

2.33 Sluzba projektowania przyrzadowych
procedur lotu

Panstwa zapewniaja, ze stuzba projektowania przyrza-
dowych procedur lotu zostanie ustanowiona zgodnie
z przepisami Dodatku 8.

Poz. 209
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ROZDZIAL 3.

3.1 Zastosowanie
Stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana:

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

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

c) wszystkim lotom specjalnym VFR,

d) catemu ruchowi lotniskowemu na lotniskach
kontrolowanych.

3.2  Zapewnianie stuzby kontroli ruchu
lotniczego

Rodzaje stuzby kontroli ruchu lotniczego opisane w
punkcie 2.3.1 sg zapewniane przez jej poszczegolne
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 ograniczo-
nym zasiggu, wyznaczony gtownie do
zapewnienia shuzby kontroli zblizania i,
gdzie osrodek kontroli obszaru nie zostat
ustanowiony;

b) Stuzba kontroli zblizania:

1) przez organ kontroli lotniska lub o$rodek
kontroli obszaru, jezeli konieczne lub po-
zadane jest potaczenie stuzby kontroli
zblizania ze stuzba kontroli lotniska lub
ze stuzba kontroli obszaru, w ramach od-
powiedzialnosci jednego organu,

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

C) Stuzba kontroli lotniska:
przez organ kontroli lotniska.

Uwaga. — Zadanie zapewniania odpowiednich
stuzb na plycie (np. stuzby zarzqdzania plytg), moze

by¢ przydzielone organowi kontroli lotniska lub wy-
dzielonemu organowi.

SLUZBA KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO

3.3 Zakres dzialania stuzby kontroli ruchu
lotniczego

331 W celu zapewnienia shuzby kontroli ruchu
lotniczego, organ kontroli ruchu lotniczego:

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

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

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

d) uzgadnia wedlug potrzeby zezwolenia z innymi
organami:

1) jezeli bez tego uzgodnienia statek powietrzny
moglby spowodowaé sytuacje konfliktows z
innym ruchem bedacym pod kontrolg tych or-
ganow,

2) przed przekazaniem kontroli nad statkiem po-
wietrznym tym organom.

3.3.2 Informacje o ruchu statkéw powietrznych,
lacznie z zapisem zezwolen kontroli ruchu lotniczego
udzielonym tym statkom, sa przygotowane do wgladu w
taki sposob, aby mozna bylo w kazdej chwili dokona¢
analizy tego ruchu, w celu zapewnienia jego sprawnego
przeptywu, przy zachowaniu odpowiednich separacji mig-
dzy statkami powietrznymi.

3.3.3  Zalecenie. — Organy kontroli ruchu lotnicze-
go powinny byé wyposazone w urzqdzenia nagrywajgce
wszystkie rozmowy majqgce miejsce w trakcie {gcznosci
radiotelefonicznej na stanowisku pracy kontrolera ruchu
lotniczego, moggce przechOwywaé nagrane informacje
przez co najmniej dwadziescia cztery godziny od wykony-
wanych dziatan operacyjnych.

Uwaga. — Przepisy odnoszqce sig¢ do nie przedstawia-
nia nagran i zapisow z organéw kontroli ruchu lotniczego
sq zawarte w Zatgcezniku 13 ICAQ, punkt 5.12.

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

3-1
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a) wszystkimi lotami w przestrzeniach po-
wietrznych klas A'i B,

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

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

d) lotami IFR i lotami specjalnymi VFR,

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

z wyjatkiem, gdy statek powietrzny tego zazada,
i jezeli tak ustalita wlasciwa wiadza ATS - dla przy-
padkéw omodwionych 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-
scig.

3.3.5  Separacja jest zapewniana przez organ
kontroli ruchu lotniczego przez zastosowanie przy-
najmniej jednego z nastgpujacych rodzajow separacji:

a) separacji pionowej uzyskiwanej przez przy-
dzielanie r6znych pozioméw, wybranych z:

1) wilasciwej tabeli pozioméw przelotu po-
danych w dodatku 3 do Zatacznika 2
ICAO, lub

2) zmodyfikowanej tabeli poziomow przelo-
tu, jesli tak okreslono w dodatku 3 do Za-
lacznika 2 ICAO — dla lotéw powyzej
FL410,

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

b) separacji poziomej uzyskiwanej przez za-
pewnienie:

1) separacji podtuznej, polegajacej na za-
chowaniu odstgpu wyrazanego czasem
lub odlegtoscia miedzy statkami po-
wietrznymi, na tych samych krzyzuja-
cych sie lub przeciwnych liniach drogi,
lub

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

C) separacji mieszanej, sktadajacej si¢ z kombi-
nacji separacji pionowej oraz jednej z innych

Rozdziat 3
rodzajow separacji podanych wyzej w lit. b). W
separacji mieszanej uzyte minima dla poszcze-
golnych rodzajow separacji mogg byé nizsze, jed-
nak nie mniejsze niz potowa miniméw tych sepa-
racji stosowanych oddzielnie. Separacja mniejsza
moze by¢ stosowana tylko na podstawie regional-
nych porozumien zeglugi powietrznej.

Uwaga. — Material przewodni dotyczqcy wprowadze-
nia separacji mieszanej boczno-pionowej zawarty jest w
Podrgezniku 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) pomiedzy FL 290 a FL 410 wiacznie,
stworzony zostanie program regionalny majgcy na celu
monitorowanie zdolno$ci utrzymania zadanej wysokosci
przez statki powietrzne operujace na tych poziomach lotu,
w celu zapewnienia, ze ciggle stosowanie minimum sepa-
racji pionowej spehnia cele bezpieczenstwa. Zakres regio-
nalnych programéw monitoringu jest wlasciwy do prze-
prowadzenia analiz wydajnosci grup statkow powietrznych
i oceny stabilnoéci btgdu systemu pomiaru wysokosci.

Uwaga - Wytyczne odnoszqgce sie do pionowej separacji i
zdolnosci utrzymania zadanej wysokosci sq zawarte w
Podrgczniku minimum separacji pionowej 300 m (1000
stop) pomigdzy poziomami lotu 290 i 410 wiacznie (Doc
9574).

3.3.52 W przypadku, gdy stosowane sa specyfikacje
RCP/RSP, powinno ustanowi¢ si¢ programy do monitoro-
wania charakterystyk infrastruktury i samolotu przed od-
powiednim RCP i/lub specyfikacja RSP, w celu zapewnie-
nia, ze operacje w danej przestrzeni powietrznej nadal
spetniajg cele bezpieczenstwa. O ile ma to zastosowanie,
zakres programow monitorowania powinien by¢ adekwat-
ny do oceny tacznosci i/lub dozorowania.

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

3.3.5.3. Zalecenie. — Na mocy porozumien miedzy regio-
nami powinny zosta¢ dokonane odpowiednie ustalenia w
celu przekazywania danych i/lub informacji na temat pro-
gramow monitorowania pomiedzy regionami.

3.4 Minima separacji

341  Wybdér minimoéw separacji do stosowania w
okreslonej czgséci przestrzeni powietrznej jest dokonywa-
Ny w nastepujacy sposob:

a) minima separacji sa wybierane spo$rod tych, ktore
zostaly okreslone w przepisach PANS-ATM oraz w
Regionalnych Procedurach Uzupetniajgcych,
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z uwzglednieniem mozliwo$ci stosowania ich w
istniejacych okolicznosciach, w wyjatkowych sy-
tuacjach, gdy stosowane sg rodzaje pomocy na-
wigacyjnych lub przewazaja okolicznosci, ktdre
nie s3 uwzglednione w aktualnych przepisach
ICAO, minima separacji g ustalane w zaleznosci
od potrzeb:

1) przez wlaciwa wladzg ATS, w porozumie-
niu z uzytkownikami, w odniesieniu do tras
lub czgsci tras znajdujacych si¢ w przestrzeni
powietrznej, podlegajacej suwerennosci da-
nego Panstwa,

2) na podstawie regionalnych porozumien ze-
glugi powietrznej, w odniesieniu do tras lub
czesci tras znajdujacych sie w przestrzeni
powietrznej nad otwartymi morzami lub w
przestrzeni o nieokreslonej suwerennosci,

Uwaga. — Szczegotowe informacje dotyczqce ak-
tualnych miniméw separacji, ustalonych przez ICAO,
podane sqg w PANS-ATM (Doc 4444) oraz w czesci 1
Regionalnych Procedur Uzupetiajacych (Doc 7030).

b) wybor miniméw separacji jest dokonywany po
konsultacji miedzy wtasciwymi wladzami ATS,
odpowiedzialnymi za zapewnienie stuzb ruchu
lotniczego w sasiadujacych przestrzeniach po-
wietrznych, gdy:

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

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

Uwaga. — Celem przepisu jest przede wszystkim
zapewnienie zgodnosci ruchu po obu stronach linii
przekazywania ruchu, a w drugiej kolejnosci, zapew-
nienie wlasciwej separacji miedzy statkami powietrz-
nymi, znajdujgcymi si¢ po obu strOnach wspolnej
granicy.

3.4.2 O szczegotach wybranych minimoéw se-
paracji oraz obszarach ich stosowania zawiadamia
sig:

a) zainteresowane organy ATS, oraz

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

3.5 Odpowiedzialnos$¢ za kontrole

Zatgcznik 11 — Shuzby ruchu lotniczego
3.5.1 Odpowiedzialno$¢ za kontrolg nad poszczegoInymi
lotami

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

3.5.2 Odpowiedzialnos¢ za kontrole w okreslonej czesci
przestrzeni powietrznej

Za kontrole wszystkich statkéw powietrznych znajduja-
cych si¢ w okreSlonej czeSci przestrzeni powietrznej jest
odpowiedzialny tylko jeden organ kontroli ruchu lotnicze-
go. Jednakze kontrola nad pojedynczym statkiem po-
wietrznym lub nad grupami statkow powietrznych moze
by¢ przekazywana innym organom kontroli ruchu lotni-
czego, pod warunkiem, ze migdzy zainteresowanymi orga-
nami zapewniona zostanie koordynacja.

3.6  Przekazywanie odpowiedzialnosci za kontrole

3.6.2 Miejsce lub czas przekazania kontroli

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

3.6.2.1 Migdzy dwoma organami zapewniajgcymi
stuzbe kontroli obszaru. Odpowiedzialno$¢ za kontrole
nad statkiem powietrznym jest przekazywana przez or-
gan zapewniajacy stuzbe kontroli obszaru w danym ob-
szarze kontrolowanym, organowi zapewniajagcemu stuz-
be kontroli obszaru w przyleglym obszarze kontrolowa-
nym, o czasie przekraczania przez statek powietrzny
wspolnej granicy obszaru kontrolowanego, okre§lonym
przez osrodek kontroli obszaru, majacy kontrole nad tym
statkiem powietrznym lub moze by¢ przekazana w in-
nym punkcie lub o czasie uzgodnionym migdzy tymi
dwoma organami.

3.6.2.2 Migdzy organem zapewniajgcym stuzbe kon-
troli obszaru a organem zapewniajgcym stuzbe kontroli
zblizania. Odpowiedzialno$¢ za kontrole nad statkiem
powietrznym jest przekazywana przez organ zapewnia-
jacy stuzbe kontroli obszaru organowi zapewniajacemu
shuzb¢ kontroli zblizania i odwrotnie, w punkcie Iub o
czasie uzgodnionym migdzy tymi dwoma organami.

3.6.2.3 Miedzy organem zapewniajgcym stuzbe kon-
troli zblizania a organem kontroli lotniska

3.6.2.3.1 Statki powietrzne przylatujgce. Odpowie-
dzialno$¢ za kontrole nad statkiem powietrznym
przylatujacym jest przekazywana przez organ zapew-
niajacy shuzbe zblizania organowi kontroli lotniska,
gdy statek powietrzny:

a) znajduje si¢ w poblizu lotniska, i:
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1) uwaza sie, ze podejscie i lgdowanie jest wy-
konywane z widoczno$cig ziemi, lub

2) osiagnatl trwale warunki meteorologiczne dla
lotéw z widocznoscig, lub

b) =znajduje si¢ nad okreSlonym punktem Iub na
okreslonym poziomie, jak podano w porozumie-
niu o wspotpracy lub w instrukcjach ATS, lub

¢) wyladowat.

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

3.6.2.3.2Statki powietrzne odlatujgce. Odpo-
wiedzialnos¢ za kontrole statku po-
wietrznego odlatujacego jest przeka-
zywana przez organ kontroli lotniska
organowi zapewniajacemu  shuzbe
kontroli zblizania:

a) gdy w poblizu lotniska panujq warunki me-
teorologiczne dla lotow z widoczn0scig:

1) zanim statek powietrzny oddali si¢ od
lotniska, lub

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

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

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

b) gdy na lotnisku panujg warunki dla lotow
wedtug wskazan przyrzgdow:

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

2) gdy statek powietrzny znajdzie si¢ w
okre$lonym punkcie lub na okreslo-

nym 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.

Rozdziat 3
3.6.2.4 Miedzy sektorami/ stanowiskami kontroli
W obrebie tego samego organu kontroli ru-
chu 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.

3-4

3.6.3  Uzgadnianie przekazywania kontroli

3.6.3.1 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 sie
stosownie do postanowien zawartych
w punktach 3.6.2.2, 3.6.2.2.1, 3.6.2.2.2 i
3.6.2.3.

3.6.3.2 Organ przekazujacy kontrole podaje organowi
przyjmujacemu kontrole informacj¢ o od-
powiednich czeséciach biezacego planu lotu i
ewentualne inne informacje kontroli doty-
czace przekazywania.

3.6.3.2.1W przypadku przekazywania kontroli za
pomoca radaru lub ADS-B, informacje
kontroli odnoszace si¢ do przekazania
obejmuja réwniez dane dotyczace pozycji
i, w razie potrzeby, takze linii drogi i
predkosci statku powietrznego, zaobser-
wowane na wskazniku radarowym lub
ADS-B bezposrednio przed momentem
przekazania.

3.6.3.2.2Przy przekazywaniu kontroli z wykorzy-
staniem ADS-C, informacja dotyczaca
przekazania kontroli zawiera dane o pozy-
cji w czterech wymiarach i inne informa-
cje, w miar¢ potrzeby.

3.6.3.3 Organ przyjmujacy kontrole:

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

b) podaje wszelkie inne informacje lub zezwolenia
dla kolejnej czgsci lotu, ktore statek powietrzny
powinien mie¢ w chwili przekazywania.
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3.6.3.4 Organ przyjmujacy kontrole zawiadomi
organ przekazujacy kontrole o nawia-
zaniu ze statkiem powietrznym dwu-
kierunkowej tacznosci fonicznej i/lub
za pomocg tacza transmisji danych i o
przyjeciu kontroli nad tym statkiem,
chyba ze porozumienie zawarte mi¢dzy
dwoma zainteresowanymi organami
postanawia inaczej.

3.6.3.5 Stosowane procedury koordynacji, tacz-
nie z punktami przekazania kontroli, sa
okre$lone w porozumieniach o wspot-
pracy miedzy organami ATS lub w in-
strukcjach organu ATS.

3.7  Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego

Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego sg oparte jedy-
nie na wymaganiach dla zapewnienia stuzby kontroli
ruchu lotniczego.

3.7.2  Tre$¢ zezwolenia

3.7.2.1 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 czesci
i zmiany pozioméw, jezeli sa konieczne,

Uwaga. — Jezeli zezwolenie dotyczqgce poziomow
odnosi sie tylko do czesci trasy, istotne jest aby organ
kontroli ruchu lotniczego okreslit punkt, do ktérego
wazna jest czesS¢ zezwolenia dotyczqca poziomow,
kiedykolwiek jest to konieczne, w celu zapewnienia
stosowania si¢ do przepisu 3.6.5.2.2 a) Zalgcznika 2
ICAO.

e) wszelkie niezbedne instrukcje lub informa-
cje dotyczace innych zagadnien, takich jak
manewry podejscia lub odlotu, tacznos¢ oraz
czas wygasniecia zezwolenia.

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

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

Zatgcznik 11 — Shuzby ruchu lotniczego
a) bezpiecznego, uporzqdkowanego i sprawnego
przeplywu ruchu lotniczego,

b) opisu trasy i procedury w zezwoleniach kontroli
ruchu lotniczego.

Uwaga. — Material dotyczqcy ustalania standardo-
wych tras odlotu i dolotu oraz zwigzanych z nimi procedur
jest zawarty w Podreczniku planowania stuzb ruchu lotni-
czego (Doc 9426). Wyznaczone Kryteria sq zawarte w
PANS-OPS tom 11 (Doc 8168).

3.7.3  Zezwolenia dla lotu z predkoscia zblizong do
predkosci dzwigku

3.7.3.1 Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego odno-
szace si¢ do fazy rozpedzania statku po-
wietrznego do predkosci naddzwickowej,
jest wazne co najmniej do konca tej fazy.

3.7.3.2 Zalecenie. — Zezwolenia kontroli ruchu lotni-
czego odnoszqce si¢ do fazy znizania i re-
dukcji predkosci z wlasciwych dla przelotu
naddzwiekowego do lotu poddzwigckowego,
powinny zapewniaé nieprzerwane znizanie
statku powietrznego co najmniej podczas ca-
tej tej fazy.

3.7.4  Potwierdzenie przez powtorzenie zezwolenia i
informacji dotyczacych bezpieczenstwa

3.7.4.1 Zalogi statkdbw powietrznych potwierdzaja
przez powtdrzenie tej czeSci zezwolen i in-
strukcji ATC otrzymanych droga foniczna,
ktore dotycza zapewniania bezpieczenstwa
lotow. Nizej podane pozycje sa zawsze po-
twierdzane i powtarzane:

a) zezwolenia ATC na lot,

b) zezwolenia i instrukcje na zajecie drogi startowej,
ladowanie, start, oczekiwanie przed droga starto-
Wwa, przecigcia i zawracania na drodze startowej, i

€) droga startowa w uzyciu, nastawy wysokoscio-
mierza, kody SSR, instrukcje dotyczace poziomu,
kursu i predkosci oraz przekazywane przez kon-
trolera lub zawarte w rozglaszanych komunika-
tach ATIS poziomy przejsciowe.

3.7.4.1.1Inne zezwolenia lub instrukcje, tacznie z
warunkowymi zezwoleniami, sg powta-
rzane lub potwierdzane, w taki sposob, aby
nie byto watpliwosci, ze sa one zrozumiate
i bedg stosowane.

3.7.4.1.2Kontroler weryfikuje powtorzenia, aby
upewni¢ si¢, ze zezwolenie lub instrukcja
zostaly potwierdzone prawidlowo przez
zatoge lotnicza. Kontroler niezwlocznie
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Zatgcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego
podejmie dziatania celem wyelimi-
nowania jakichkolwiek rozbieznosci
stwierdzonych przy powtorzeniu.

3.7.4.27 wyjatkiem przypadkow okre§lonych
przez wlasciwg wiadzg¢ ATS, foniczne
powtarzanie depesz CPDLC nie jest
wymagane.

Uwaga. — Procedury i przepisy dotyczgce wy-
miany i potwierdzania depesz CPDLC sq zawarte w
Zalgczniku 10 ICAO, tom 11 i w PANS-ATM, rozdzial
14.

3.7.5  Koordynacja zezwolen
Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego sg koordyno-
wane mig¢dzy organami kontroli ruchu lotniczego tak,
aby dotyczyly calej trasy statku powietrznego lub jej
czesci, jak podano ponize;j.

3.7.5.1 Zezwolenie jest udzielane statkowi po-
wietrznemu na calg tras¢ lotu, az do
lotniska pierwszego zamierzonego la-
dowania, jezeli:

a) wszystkie organy, pod kontrolg ktorych sta-
tek bedzie wykonywat lot, miaty mozliwo$é
skoordynowania  warunkéow  zezwolenia
przed odlotem statku, lub

b) istnieje uzasadniona pewnos¢, ze miedzy or-
ganami, ktore beda kolejno przyjmowaty
kontrolg nad statkiem, zostanie we wiasci-
wym czasie dokonana koordynacja.

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

3.7.5.2 Jezeli koordynacja, o ktorej mowa w
punkcie 3.7.4.1, nie zostala osiaggnigta
lub nie jest przewidywana, statek po-
wietrzny otrzyma zezwolenie jedynie
do punktu, do ktorego koordynacja jest
wystarczajaco zapewniona. Przed osig-
gnieciem tego punktu lub w tym punk-
cie, statek powietrzny otrzyma dalsze
zezwolenie lub instrukcje oczekiwania,
stosownie do okolicznosci.

3.7.5.2.1Jesli tak ustalita wilasciwa wladza
ATS, statek powietrzny nawigzuje
tacznos¢ z organem kontroli ruchu
lotniczego, bedacym na kierunku lotu

Rozdzial 3
do punktu przekazania kontroli, celem
otrzymania zezwolenia z wyprzedzeniem.

3.7.5.2.1.1 Statek powietrzny w trakcie uzyski-
wania zezwolenia z wyprzedzeniem
utrzymuje wymagang dwukierun-
kowa taczno$¢ z organem kontroli
ruchu lotniczego, pod kontrola, kto-
rego aktualnie si¢ znajduje.

3.7.5.2.1.2 Zezwolenie wydane jako zezwolenie
z wyprzedzeniem jest dla pilota ta-
twe do zidentyfikowania.

3.7.5.2.1.3 Jezeli nie uzgodniono inaczej, z€ZW0-
lenia z wyprzedzeniem nie wptywa-
ja na pierwotny profil lotu statku
powietrznego w jakiejkolwiek prze-
strzeni powietrznej, z wyjatkiem
przestrzeni powietrznej podlegajacej
organowi kontroli ruchu lotniczego,
ktory odpowiada za wydanie zezwo-
lenia z wyprzedzeniem.

Uwaga. — Wymogi dotyczqce wykorzystania stuzby

dostarczania zezwolen sq zawarte w Podreczniku shuzb
ruchu lotniczego dotyczacym zastosowania lacza transmi-
sji danych (Doc 9694).
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3.7.5.2.1.4 Zalecenie. — Jesli jest to praktycznie
mozliwe, i gdy stosowane sq lgcza
transmisji danych dla utatwienia do-
starczania zezwolen z wyprzedze-
niem, powinna by¢ dostepna dwu-
kierunkowa lgcznosé foniczna mieg-
dzy pilotem a organem kontroli ru-
chu lotniczego wydajgcym zezwole-
nie z wyprzedzeniem.

3.7.5.3 Jezeli dowddca statku powietrznego zamierza
odlecie¢ z lotniska znajdujacego si¢ w ob-
szarze kontrolowanym i wej$¢ do innego ob-
szaru kontrolowanego w ciggu 30 minut lub
w przedziale czasu uzgodnionym migdzy za-
interesowanymi centrami kontroli obszaru,
koordynacja z kolejnym osrodkiem kontroli
obszaru jest dokonywana przed udzieleniem
zezwolenia na odlot.

3.7.5.4 Jezeli dowddca statku powietrznego zamierza
opusci¢ obszar kontrolowany w celu wyko-
nywania lotu poza tg przestrzenig powietrz-
na kontrolowana, a nastgpnie ponownie
wejs¢ do tego samego lub innego obszaru
kontrolowanego, to moze by¢ udzielone ze-
zwolenie na przelot od miejsca odlotu do
lotniska pierwszego zamierzonego ladowa-
nia. Zezwolenie takie lub zmiany do tego
zezwolenia odnoszg sie tylko do czesci lotu
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wykonywanego W przestrzeni po-
wietrznej kontrolowanej.

3.7.6  Zarzadzanie przeptywem ruchu lotnicze-
go

3.7.6.1 Zarzadzanie przeptywem ruchu lotnicze-
go (ATFM) jest stosowane w prze-
strzeni powietrznej, gdy potrzeby ruchu
lotniczego niekiedy przekraczajg lub
przypuszcza sig¢, ze przekrocza dekla-
rowang pojemnos$¢ systemu kontroli
stuzb ruchu lotniczego.

Uwaga. — Pojemnos¢ okreslonego systemu kon-

troli ruchu lotniczego jest oglaszana przez wlasciwg
wladze ATS.

3.7.6.2 Zalecenie. — ATFM powinno by¢ wdra-
zane na podstawie regionalnych poro-
zumien zeglugi powietrznej lub, jesli
ma to zastosowanie, na podstawie po-
rozumienn wielostronnych. Porozumie-
nia takie powinny uwzgledniaé wspolne
procedury i metody okreslania pojem-
nosci.

3.7.6.3 Jesli organ ATC stwierdzi, ze dodatkowy
ruch ponad wielko$¢ ruchu juz zaak-
ceptowanego nie moze by¢ przyjety w
okreslonym czasie, miejscu lub obsza-
rze albo moze by¢ przyjmowany tylko
w okreslonych odstepach czasu, wow-
czas organ ten poinformuje o tym or-
gan ATFM, jak réwniez — w okreslo-
nych przypadkach — zainteresowane
organy ATS. Zatogi lotnicze statkéw
powietrznych wykonujace lot do okre-
$lonego miejsca lub obszaru i zaintere-
sowani uzytkownicy sa rowniez po-
wiadomieni o przewidywanych opdz-
nieniach lub ograniczeniach, ktore beda
wprowadzone.

Uwaga. — Z reguly uzytkownicy bedq z wyprze-

Zatgcznik 11 — Shuzby ruchu lotniczego
3.8.3 W warunkach, gdy stosowane sg procedury
przy ograniczonej widzialno$ci:

a) ruch osob i pojazdow na polu manewrowym lot-
niska jest ograniczony do niezbg¢dnego minimum.
Zwraca si¢ szczegdlng uwage na wymagania do-
tyczace ochrony czutych stref ILS/MLS, gdy od-
bywaja si¢ precyzyjne operacje wedtug wskazan
przyrzadow kategorii 11 1 111,

b) uwzgledniajac postanowienia zawarte w punkcie
3.8.3, stosuje si¢ minima separacji migdzy pojaz-
dami i kotujacymi statkami powietrznymi wyzna-
czone przez wlasciwa wladzg ATS w zalezno$ci
od dostgpnych pomocy,

c) gdy natej samej drodze startowej wykonywane sg
precyzyjne operacje wedtug wskazan przyrzadow
ILS i MLS kategorii II lub III, wéwczas zapewnia
si¢ bardziej restrykcyjng ochrone stref krytycz-
nych i czutosci ILS lub MLS.

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

3.8.4  Pojazdom ratowniczym udajacym si¢ w celu
udzielenia pomocy statkom powietrznym
znajdujacym sie w niebezpieczenstwie udziela
si¢ pierwszenstwa przed kazdym innym ru-
chem naziemnym.

3.85 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 ladu-

jacym, startujacym lub kotujgcym,

b) pojazdy daja pierwszenstwo drogi pojazdom ho-

dzeniem informowani o ograniczeniach wprowadzo- lujacym statki powietrzne,
nych przez organ zarzgdzania przephywem ruchu

lotniczego. c) pojazdy daja pierwszenstwo drogi innym pojaz-
dom, zgodnie z instrukcjami wydawanymi przez
3.8 Kontrola ruchu osob i pojazdéw na organ ATS,
lotnisku
d) niezaleznie od postanowien okreslonych w lit. a),
3.8.2  Ruch 0s6b i pojazdéw oraz statkow po- b) i ¢), pojazdy i pojazdy holujace statki po-
wietrznych holowanych na polu manew- wietrzne stosujg si¢ do instrukcji wydawanych
rowym lotniska jest kontrolowany przez przez organ kontroli lotniska.
organ kontroli lotniska. Ma to na celu
zapobieganie zagrozeniom dla tych osob, 3.9  Wykorzystanie radaru i ADS-B
pojazdow i statkow powietrznych oraz
statkow powietrznych ladujacych, kotu- Zalecenie. — Systemy radarowe i naziemne ADS-B zapew-
jacych lub startujacych. niajg zobrazowanie alarméw i ostrzezen dotyczgcych bez-
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pieczenistwa, wigczajgc w to alarmy o konflikcie, b) zapewniania, w razie potrzeby, informacji o kie-
ostrzezenia o przewidywanym konflikcie, ostrzezenia runkach dla pilotow i osob kierujgcych pojazda-

o minimalnej bezpiecznej wysokosci bezwzglednej mi, oraz
oraz o niezamierzonym dublowaniem kodéw SSR.
c) zapewniania porad i pomocy dla bezpiecznego

3.10 Woykorzystanie radaru ruchu naziemnego
(SMR)

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

a) monitorowania ruchu statkéw powietrznych
i pojazdéw na polu manewrowym,

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

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

4.1 Stosowanie

411  Shuzba informacji powietrznej jest za-
pewniana wszystkim statkom powietrznym, ktérych
te informacje moga dotyczy¢, a takze:

a) ktorym zapewniana jest stuzba kontroli ru-
chu lotniczego, lub

b) ktorych organy stuzb ruchu lotniczego zo-
staly zawiadomione.

Uwaga. — Korzystanie ze sfuzb informacji po-
wietrznej 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 zapewniajg jednoczesnie stuzbe infor-
macji powietrznej oraz stuzbg kontroli ruchu lotni-
czego, zapewnianie shuzby kontroli ruchu lotnicze-
go ma zawsze pierwszenstwo przed shuzbg infor-
macji powietrznej, kiedykolwiek zapewnianie shuz-
by kontroli ruchu lotniczego tego wymaga.

Uwaga. — Uznaje sig, ze w pewnych okoliczno-
Sciach statek powietrzny, znajdujqcy sie¢ w fazie
podejscia koncowego, lgdowania, startu lub wzno-
szenia, moze ZzZgdacé bezzwlocznego podania mu
waznych informacji nie majgcych zwigzku z zapew-
nieniem stuzby kontroli ruchu lotniczego.

4.2  Zakres stuzby informacji powietrznej

4.2.1  Shizba informacji powietrznej zapew-
nia nastepujace informacje:

a) SIGMET i AIRMET,

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

¢) dotyczace przedostania sie¢ do atmosfery
materiatow radioaktywnych i toksycznych
chemikaliow,

d) o zmianach dotyczacych dostgpnosci stuzb
radionawigacyjnych,

e) 0 zmianach stanu lotnisk i ich urzadzen,
wraz z informacja o zmianie stanu pol ru-
chu naziemnego, gdy sg one pokryte $nie-
giem, lodem lub znaczng warstwg wody,

SLUZBA INFORMACJI POWIETRZNEJ

f) o balonach wolnych bezzatogowych,

oraz inne informacje mogace mie¢ wptyw na bezpieczen-
stwo.

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

a) warunkéw pogody aktualnych lub prognozowa-
nych na lotniskach odlotu, docelowym i zapaso-

wym,

b) niebezpieczenstwa kolizji statkow powietrznych
wykonujacych loty w przestrzeniach powietrz-
nych klasy C, D, E, Fi G,

€) w miar¢ mozliwosci i, gdy pilot tego zazada,
wszelkich dostepnych informacji (radiowy znak
wywolawczy, pozycja, geograficzny kat drogi i
predkosci, itd.) dotyczacych statkow wodnych - w
odniesieniu do lotdow wykonywanych nad tymi
obszarami.

Uwaga 1. — Informacja pod lit. b) obejmujgca tylko
znane statki powietrzne, ktorych obecnos¢ moze stwarzac
niebezpieczenstwo kolizji z informowanymi statkami po-
wietrznymi, bedzie niekiedy niepetna i stuzby ruchu lotni-
czego nie mogq wzigé na siebie odpowiedzialnosci za
udzielenie jej w kazdym czasie lub za jej doktadnos¢.

Uwaga 2. — Kiedy zachodzi potrzeba uzupelnienia in-
formacji o mozliwosci kolizji, podanej zgodnie z lit. b, lub
w wypadku czasowego zaktécenia pracy stuzby informacji
powietrznej, moze by¢ zastosowane rozglaszanie informa-
cji o ruchu lotniczym przez statki powietrzne w wyznaczo-
nych przestrzeniach powietrznych. Wskazowki dotyczgce
rozglaszania informacji o ruchu lotniczym oraz odpowied-
nich procedur postegpowania zawarte sq w zatgczniku B.

4.2.3  Zalecenie. — Organy ATS powinny przekazy-
waé, gdy tylko to bedzie mozliwe, otrzymane specjalne
meldunki z powietrza do innych zainteresowanych statkéw
powietrznych, do wspdlpracujgcego biura meteorologicz-
nego i do innych zainteresowanych organow ATS. Nada-
wanie do innych statkow powietrznych powinno by¢ konty-
nuowane przez czas, ktory powinien by¢ okreslony na
podstawie porozumieri miedzy zainteresowang wladzg
meteorologiczng i wladzq ATS.

4.2.4  Shizba informacji powietrznej, zapewniana
lotom VFR, obejmuje rowniez dostarczanie, poza informa-
cjami wymienionymi w punkcie 4.2.1, dostgpnych infor-
macji dotyczacych ruchu i warunkow pogody wzdtuz trasy
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lotu, jesli moglyby one uniemozliwi¢ kontynuowa-
nie lotu zgodnie z przepisami dla lotéw z widocz-
noscig.

4.3 Rozglaszanie operacyjnej stuzby
informacji powietrznej

43.1 Stosowanie

4.3.1.1 Informacje meteorologiczne i informa-
cje operacyjne dotyczace stuzb radionawigacyjnych
oraz lotnisk, wiaczone do shuzby informacji po-
wietrznej, majag by¢ nadawane w zintegrowanej
formie operacyjnej, kiedy tylko jest mozliwe.

4.3.1.2 Zalecenie. — Jesli zintegrowane opera-
cyjne informacje powietrzne majq by¢ przekazane
statkom powietrznym w formie depeszy, powinny
byc¢ one nadawane tak, aby ich tresc i, jesli okre-
Slono, kolejnos¢ informacji, odpowiadaly roznym
fazom lotu.

4.3.1.3 Zalecenie. — Rozglaszanie operacyjnej
stuzby informacji powietrznej, jesli jest stosowane,
powinno sktadaé si¢ z komunikatow zawierajgcych
zintegrowane informacje dotyczqc wybranych ope-
racyjnych elementow meteorologicznych odpo-
wiednich dla roznych faz lotu. Wybor sposobu roz-
glaszania powinien by¢ dokonany sp0srod trzech
glownych rodzajow, tzn. HF, VHF i ATIS.

4.3.1.4 Uzycie komunikatow OFIS w bezpo-
$redniej adresowanej odpowiedzi

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

4.3.2  Rozglaszanie operacyjnej stuzby in-
formacji powietrznej HF OFIS

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

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

a) informacje powinny by¢ zgodne z punktem
4.3.2.5, zgodnie z regionalnymi porozu-
mieniami zeglugi powietrznej,

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

) kolejnosé rozglaszania stacji  biorgcych
udzial w rozglaszaniu powinna by¢ taka,

Rozdzial 4
Jjak ustalono w regionalnym porozumieniu zeglugi
powietrznej,

d) rozglaszana depesza HF OFIS powinna uwzgled-
nia¢ mozliwosci ludzkie. Rozglaszana depesza nie
powinna przekracza¢ czasu okreslonego dla niej
w regionalnym porozumieniu zeglugi powietrznej.
Nalezy zwrocié uwage na to, by czytelnos¢ depe-
szy nie byla zmniejszona z powodu predkosci
przekazu,

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

e) kazdy komunikat lotniskowy powinien byé okre-
Slony nazwaq lotniska, ktorego dotyczy,

f) jesli informacja nie zostata otrzymana w pore do
rozgloszenia, powinna by¢ podana ostatnio do-
stepna informacja, lgcznie z czasem dokonania tej
obserwacji,

9) caly nadany komunikat powinien by¢ powtorzony,
jesli jest to mozliwe, w pozostalym czasie prze-
znaczonym dla nadajgcej stacji,

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

i) komunikaty HF OFIS powinny by¢ przygorowane i
przekazywane przez wlasciwy(e) organ(y) wyzna-
czony(e) przez kazde PanStwo.

4.3.2.3 Zalecenie. — Do czasu, gdy nastgpi rozwdj i
przyjecie bardziej wlasciwej formy porozumienia do poO-
wszechnego uzytku w lotniczej lgcznosci radiotelefonicz-
nej, rozglaszanie HF OFIS, dotyczgce lotnisk wyznaczo-
nych 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.

4.3.2.5 Zalecenie. — Komunikaty operacyjne HF
OFIS, rozglaszane przez stuzbe informacji powietrznej,
powinny zawieraé 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 mieé forme dostepnego SIGMET, jak okre-
Slono w Zatgczniku 3 1CAO,

b) informacje lotniskowe obejmujgce:
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1) nazwe lomiska,

2) czas obserwacji,

3) podstawowe informacje operacyjne,

4)  kierunek i predkosé wiatru przyziem-
nego i, jesli jest to wilasciwe, rowniez
maksymalng predkos¢ wiatru,

*5) widzialnos¢ oraz, gdy ma to zastosowa-

nie, zasigg widzenia wzdtuz drogi startowej
(RVR),

*6) aktualny stan pogody,

*7) zachmurzenie ponizej 1500 m (5000
ft) lub ponizej najwyzszej minimalnej bez-
wzglednej wysokosci sektorowej, w zalezno-
sci od tego, ktora z tych wartosci jest wigk-
sza, Cumulonimbus i, jezeli niebo jest nie-
widoczne, widzialnos¢ pionowq, gdy jest to
mozliwe, i

8) prognoze pogody dla lotniska.

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

4.3.3  Rozgtaszanie operacyjnej stuzby in-
formacji powietrznej VHF OFIS

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

4.3.3.2 Zalecenie. — Kiedy tylko takie rozgfa-
szanie jest prowadzone:

a) lotniska, ktore majq by¢ objete meldunkami
i prognozami pogody, powinny by¢ ustalo-
ne 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 tgcznie z czasem dokonania tej ob-
serwacji,

d) rozglaszanie powinno by¢ ciggle i powta-
rzane,

Zatgcznik 11 — Shuzby ruchu lotniczego

e) depesza VHF OFIS powinna uwzgledniaé mozli-

wosci ludzkie. Rozglaszany komunikat, gdy jest to

mozliwe, nie powinien przekraczac¢ 5 minut. Nale-

zy uwazaé, aby czytelnos¢ depeszy nie byla
zmniejszona z powodu predkosci nadawania,

Uwaga. — Materiat przewodni dotyczqcy czynni-
ka ludzkiego mozna znalezé w Podrgczniku szkolenia
w zakresie czynnika ludzkiego (Doc 9683).

f) rozglaszany komunikat powinien by¢ uaktualniany
wedtug planu, zgodnie z ustaleniami zawartymi w
regionalnych porozumieniach zeglugi powietrz-
nej. Ponadto, informacja powinna by¢ uaktual-
niana niezwlocznie po wystgpieniu zmiany, i

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

4.3.3.3 Zalecenie. — Do czasu opracowania i przyje-
cia do powszechnego uzytku bardziej wiasciwej formy
porozumiewania stosowanej w lotniczej lgcznosci radiote-
lefonicznej, rozglaszanie VHF OFIS, dotyczgce lotnisk
wyznaczonych do wykorzystania w ramach miedzynaro-
dowych polgczen lotniczych, powinno byé prowadzone w
Jezyku angielskim.

4.3.3.4 Zalecenie. — Jesli rozgtaszanie VHF OFIS
jest dostepne w wiecej niz jednym jezyku, dla kazdego
Jjezvka powinien by¢ uzyty odrebny kanal.
4.3.3.5 Zalecenie. — Rozglaszanie operacyjne stuzby
informacji powietrznej VHF powinno zawierac nastepujg-
ce informacje, we wskazanej kolejrosci:
a) nazwe lotniska,
b) czas obserwacji,

C) droge startowg do lgdowania,

d) istotne warunki na powierzchni drogi startowej i,
Jjesli jest to wiasciwe, warunki hamowania,

€) zmiany stanu operacyjnego stuzb radionawigacyj-
nych, jesli jest to wlasciwe,

f) czas oczekiwania, jesli ma to zastosowanie,

9) kierunek i predkos¢ wiatru przyziemnego, jesli jest
to wlasciwe, maksymalng predkosé wiatru,

*h) widzialnosé i, jesli ma to zastosowanie, zasieg
widzenia wzdluz drogi startowej (RVR),

*1) aktualny stan pogody,

*J) zachmurzenie ponizej 1 500 m (5 000 ft) lub poni-
zej najwyzszej minimalnej bezwzglednej wysokosci
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sektorowej, zaleznie od tego, ktora z tych war-
tosci jest wieksza, Cumulonimbus i, jezeli nie-
bo jest niewidoczne, widzialnosé pionowg, gdy
jest to mozliwe,

7 k) temperature powietrza,
7 1) temperature punktu rosy,
7 m) ustawienie wysokosciomierza QNH,

n) dodatkowq informacje dotyczqcq niedaw-
nego stanu pogody, majgcq operacyjne zna-
czenie i, gdy zachodzi taka potrzeba, uskok
wiatru,

o) prognoze dla lgdowania typu TREND, gdy
Jest dostepna, i

p) zawiadomienie o biezqcych komunikatach
SIGMET.

* Wskazane elementy s3 zastepowane okresleniem
»CAVOK?”, jezeli przekraczaja warunki podane w
PANS-ATM Doc 4444, rozdziat 11.

+ Zgodnie z ustaleniem na podstawie regionalnych
porozumien zeglugi powietrznej.

434  Rozglaszanie stuzby automatycznej in-
formacji lotniskowej (fonicznej ATIS)

4.3.41 Shuzba automatycznej informacji lotni-
skowej (fonicznej ATIS) jest zapewniana na lotni-
skach, na ktorych wystepuje potrzeba zredukowania
korespondencji ATS na kanatach VHF 1gcznosci
powietrze-ziemia. Stuzba taka jest zapewniana w
postaci:

a) osobnych transmisji dla statkéw powietrz-
nych przylatujgcych, lub

b) osobnych transmisji dla statkéw powietrz-
nych odlatujgcych, lub

C) transmisji wspolnych komunikatéow dla
statkow powietrznych przylatujgcych i od-
latujgcych, lub

d) nastepujgcych po sobie na przemian komu-
nikatow dla statkow powietrznych przyla-
tujgcych i odlatujgcych, w odniesieniu do
tych lotnisk, gdzie komunikat dla statkow
powietrznych przylatujgcych i odlatujq-
cych mégtby byé za diugi.

4.3.4.2 jest uzywana do nadawania ATIS. Je-
zeli oddzielna czestotliwo$¢ nie jest dostepna, roz-
glaszanie mozna prowadzi¢ na kanale fonicznym
najbardziej odpowiedniej pomocy nawigacyjnej w

Rozdzial 4
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 nastepowato wzajemne zagtuszanie.

4.3.4.3 Komunikaty foniczne ATIS nie sg nadawane
na kanale lotniczym ILS.

4.3.44 Jesli zapewniany jest foniczny ATIS, nada-
wanie jest ciagte i powtarzane.

4.3.45 Informacja zawarta w biezacym komunikacie
zostanie niezwlocznie podana do wiadomosci organom
ATS, zainteresowanym dostarczaniem statkom powietrz-
nym informacji dotyczacych podejscia, ladowania i startu,
zawsze gdy komunikat nie byl opracowany przez ten or-
gan(y).

Uwaga. — Wymagania dotyczgce zapewnienia ATIS
majgce zastosowanie zarowno do fonicznego ATIS i do D-
ATIS, sq podane w punkcie 4.3.6 ponizej.

4.3.4.6 Rozgtaszanie foniczne ATIS dotyczace lot-
nisk wyznaczanych do wykorzystania w ramach mig¢dzy-
narodowych potgczen lotniczych, jest prowadzone w jezy-
ku angielskim, jako wymagane minimum.

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

4.3.4.8 Zalecenie. — Komunikat foniczny ATIS, gdy
Jest to mozliwe, nie powinien przekracza¢ 30 sekund. Nale-
Zy zwroci¢ uwage na czytelnosé¢ komunikatu ATIS, ktora
nie powinna by¢ zakiocana predkoscig transmisji lub na-
dawaniem sygnatu identyfikacji pomocy nawigacyjnej
uzytej do transmisji ATIS. Przy przygotowaniu do rozgta-
szania komunikatu ATIS nalezy uwzgledniaé mozliwosci
ludzkie.

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

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

4.3.5.1 Jesli D-ATIS stanowi uzupehnienie istniejace-
go dostepnego fonicznego ATIS, to informacja jest iden-
tyczna, zarOwno w tresci, jak i w formie, z nadawanym
komunikatem fonicznym ATIS.

43511 Jesli dane meteorologiczne wprowadzone
sg do D-ATIS w czasie rzeczywistym i zmiana ich warto-
$ci nie przekracza kryteriow istotnej zmiany, to uznaje sig,
ze pozostaja one identyczne w celu utrzymania tego same-
go oznacznika komunikatu.
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Uwaga. — Kryteria istotnych zmian podano w
Dodatku 3 do Zalgcznika 3 ICAO punkt 2.3.2.

4.3.5.2 Jesli D-ATIS stanowi uzupetnienie ist-
niejacego dostepnego fonicznego ATIS, ktory wy-
maga uaktualnienia, to foniczny ATIS i D-ATIS sg
aktualizowane jednoczesnie.

Uwaga. — Material przewodni dotyczgcy D-
ATIS jest zawarty w Podr¢czniku stuzb ruchu lotni-
€zego 0 zastosowaniu tacza transmisji danych (Doc
9694). Wymagania techniczne dotyczgce stosowa-
nia D-ATIS sq zawarte w Zatgczniku 10 1CAQO, tom
111, czes¢ I, rozdziat 3.

43.6  Rozpowszechnianie komunikatow au-
tomatycznej informacji lotniskowej (fonicznych lub
taczem transmisji danych)

4.3.6.1 Jesli sluzba fonicznego ATIS lub sthuz-
ba D-ATIS jest zapewniana, wowczas:

a) przekazywana informacja dotyczy jednego

lotniska,

b) przekazywana informacja jest uaktualniana
niezwlocznie po wystapieniu istotnej
zmiany,

C) za przygotowanie i rozsytanie komunika-
tow ATIS odpowiedzialne sg stuzby ruchu
lotniczego,

d) poszczegodlne komunikaty ATIS sa identy-
fikowane przez oznaczniki w postaci litery
fonetycznego alfabetu ICAO. Oznaczniki
kolejnych komunikatow ATIS sg przydzie-
lane w porzadku alfabetycznym,

e) statki powietrzne potwierdzaja odbidr in-
formacji po nawigzaniu tgcznosci z orga-
nem ATS zapewniajacym odpowiednio
shuzbe kontroli zblizania lub stuzb¢ kontro-
li lotniska,

f) wilasciwy organ ATS podaje statkom po-
wietrznym aktualne dane do nastawienia
wysoko$ciomierza, odpowiadajac na in-
formacj¢ okreslong w punkcie e) powyzej
lub w przypadku przylatujacych statkow
powietrznych w innym czasie, jaki moze
by¢ ustalony przez wtasciwg wiadzg ATS,
|

informacja meteorologiczna jest zaczerp-
nigta z lokalnego zwyklego lub specjalne-
go komunikatu meteorologicznego.

9)

Uwaga. — Zgodnie z Dodatkiem 3 do Zatgczni-
ka 3 ICAO, dzialy 4.1 i 4.3, predkosé¢ i kierunek

Zatgcznik 11 — Shuzby ruchu lotniczego
wiatru przyziemnego oraz zasigg widzenia wzdiuz drogi
startowej (RVR) powinny by¢ usredniane odpowiednio za
okres 2 minut i 1 minuty, a informacja o wietrze powinna
by¢ reprezentatywna dla warunkow wzdtuz drogi startowej
dla odlatujgcych statkow powietrznych i w strefie przyzie-
mienia. Wzor lokalnego komunikatu meteorologicznego,
lgcznie z odpowiednimi zasiggami i odpowiadajgcymi im
rozwigzaniami, zawarty jest w Dodatku 3 do Zalgcznika 3
ICAO. Dodatkowe kryteria dla lokalnych komunikatow
meteorologicznych na danym lotnisku sq zawarte W roz-
dziale 4 i zalgczniku D do Zatgcznika 3 1CAQ.

4.3.6.2 Jesli szybko zmieniajace si¢ warunki meteoro-
logiczne czynia niecelowym wlaczenie informacji o wa-
runkach pogody do komunikatu ATIS, wowczas komuni-
katy ATIS wskazuja, ze wlasciwa informacja o warunkach
pogody jest podawana przy poczatkowym nawigzaniu
tacznosci z whasciwym organem ATS.

4.3.6.3 Informacji zawartej w biezacym komunikacie
ATIS, ktorej odbidr zostat potwierdzony przez zaintereso-
wany statek powietrzny, nie nalezy, z wyjatkiem informa-
cji dotyczacej nastawienia wysokoSciomierza przekazanej
zgodnie z punktem 4.3.6.1 lit. f), wlaczaé do bezposredniej
transmisji statku powietrznego.

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

4.3.6.5 Zalecenie. — Tres¢ ATIS powinna by¢ jak naj-

bardziej zwiezta. Informacje dodatkowe w stosunku do

wymienionych w punktach od 4.3.7 do 4.3.9, np. informa-

cje juz dostgpne w Zbiorze Informacji Lotniczych (AIP) i

NOTAM, powinny byé wlgczone tylko wtedy, gdy jest to
uzasadnione wyjgtkowymi okolicznosciami.

4.3.7  ATIS dla przylatujacych i odlatujacych stat-

kow powietrznych

Komunikaty ATIS zawierajace informacje dla przylotow i
odlotéw zawieraja nastgpujace elementy informacji, w
nastepujacej kolejnosci:

a) nazwa lotniska,

b) wskaznik przylotu i/lub odlotu,

) rodzaj kontraktu, je$li nadawanie jest prowadzone
za pomocg D-ATIS,

d) oznacznik,
e) czas obserwacji, jesli sie go stosuje,

f) spodziewany rodzaj podejscia,
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9)

h)

)
k)

droga(i) startowa(e) w uzyciu, stan systemu
awaryjnego zatrzymania stanowigcego po-
tencjalne ryzyko, jezeli takie istnieje,

istotne warunki na powierzchni drogi star-
towej i, jezeli ma to zastosowanie, warunki
hamowania,

czas oczekiwania, jezeli ma to zastosowa-
nie,

poziom przejéciowy, jesli sie go stosuje,
inne znaczace informacje operacyjne,

predkos¢ i kierunek wiatru przyziemnego
(w stopniach magnetycznych), Igcznie z
istotnymi zmianami, a gdy czujniki wia-
tromierza sg dostgpne na okreslonych od-
cinakach drogi(6g) startowej(ych) w uzy-
ciu, wskazanie drogi startowej i jej odcin-
ka, ktorego informacja dotyczy,

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

RVR oraz, jezeli sensory widzialno-
$ci/RVR odnoszace si¢ w szczegolnoscei do
czesei drogi (drog) startowej(ych) w uzy-
ciu sg dostepne, a informacja jest wyma-
gana przez uzytkownikow, wskazanie dro-
gi startowej i czesci drogi startowej, ktorej
informacja dotyczy,

*n)aktualna pogoda,

*0) zachmurzenie ponizej 1 500 m (5 000 ft)

P)

lub ponizej najwyzszej minimalnej bez-
wzglednej wysoko$ci sektorowej, w zalez-
nosci od tego, ktora z tych wartosci jest
wicksza, Cumulonimbus i, gdy niebo nie
jest widoczne, widzialno$¢ pionowa, gdy
jest dostepna,

temperatura powietrza,

+q) temperatura punktu rosy,

)
s)

B

u)

nastawienie wysoko$ciomierza(y),

kazda dostepna informacja 0 istotnych
zjawiskach meteorologicznych w sekto-
rach podej$cia i wznoszenia, z uskokiem
wiatru wlacznie, oraz informacje o nie-
dawnych warunkach pogody o znaczeniu
operacyjnym,

prognoza dla ladowania typu TREND, gdy
jest dostepna,

szczegolne instrukcje ATIS.

Rozdzial 4
* Wskazane elementy sg zastgpowane okresleniem
»CAVOK?”, jesli przekraczaja warunki podane w PANS-
ATM Doc 4444 rozdziat 11.

+ Zgodnie z ustaleniem na podstawie regionalnych poro-
zumien zeglugi powietrzne;j.

4.3.8  ATIS dla przylatujacych statkow powietrz-
nych

Komunikaty ATIS zawierajace tylko informacje dla przy-
latujacych statkow powietrznych zawieraja nastgpujace
elementy informacji, w nastegpujacej kolejnosci:

a) nazwa lotniska,

b) wskaznik przylotu,

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

d) oznacznik,

e) czas obserwacji, jezeli si¢ go stosuje,

f) spodziewany rodzaj podejscia,

g) glowna droga ladowania, stan systemu awaryjne-
g0 zatrzymania stanowigcego potencjalne ryzyko,
jesli takie istnieje,

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

i) 1) czas oczekiwania, jesli ma to zastosowanie,

j) J) poziom przejsciowy, jesli si¢ go stosuje,

k) k) inne znaczgce informacje operacyjne,

I) 1) predko$¢ i kierunek wiatru przyziemnego, tacz-
nie z istotnymi zmianami, a gdy czujniki wiatro-
mierzy sa dostgpne na okreslonych odcinkach
drogi(6g) startowej(ych) w uzyciu, wskazanie
drogi startowej i jej odcinka, ktérego informacja
dotyczy,

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

*n) aktualna pogoda,

*0) zachmurzenie ponizej 1 500 m (5 000 ft) lub po-
nizej najwyzszej minimalnej bezwzglednej wyso-
kosci sektorowej, w zaleznosci od tego, ktora z
tych wartosci jest wigksza, Cumulonimbus i, gdy
niebo nie jest widoczne, widzialno§¢ pionowa,
gdy jest dostepna,

p) temperatura powietrza,
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Rozdziat 4
+ q) temperatura punktu rosy,

r) nastawienie wysoko$ciomierza(y),

s) kazda dostgpna informacja o istotnych zja-
wiskach meteorologicznych w sektorach
podejécia, z uskokiem wiatru wlacznie,
oraz informacje o niedawnych warunkach
pogody 0 znaczeniu operacyjnym,

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

u) szczegodlne instrukcje ATIS.
439

ATIS dla odlatujacych statkéw po-
wietrznych

Komunikaty ATIS zawierajace tylko informacje dla
odlatujacych statkéw powietrznych zawieraja na-
stepujace elementy informacji, w nast¢pujacej ko-
lejnosci:

a) nazwa lotniska,
b) wskaznik odlotu,

€) rodzaj kontraktu, jesli jest nadawane pro-
wadzenie 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 sta-
nowiacego 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 zastosowa-
nie,

i) wysoko$¢ przejsciowa, jesli sie jg stosuje,
j) inne znaczgce informacje operacyjne,

k) predkos¢ i kierunek wiatru przyziemnego
w stopniach magnetycznych), lacznie z
istotnymi zmianami, a gdy czujniki wia-
tromierzy sa dostepne na okreslonych od-
cinkach drogi(6g) startowej(ych) w uzyciu,
wskazanie drogi startowej i jej odcinka,
ktérego informacja dotyczy,

*]) widzialno$¢ i, gdy ma to zastosowanie,
RVR oraz, jezeli sensory widzialno-

Zatgcznik 11 — Shuzby ruchu lotniczego
$ci/RVR odnoszace si¢ w szczegolnosci do czesci
drogi (drog) startowej(ych) w uzyciu sa dostepne,
a informacja jest wymagana przez uzytkownikow,
wskazanie drogi startowej i czesci drogi startowe;j,
ktorej informacja dotyczy,

*m) aktualna pogoda,

*n) zachmurzenie ponizej 1 500 m (5 000 ft) lub po-
nizej najwyzszej minimalnej bezwzglednej wyso-
kosci 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,

T p) temperatura punktu rosy,

q) nastawienie wysoko$ciomierza(y),

r) kazda dostepna informacja o istotnych zjawiskach
meteorologicznych w sektorach startu i wznosze-

nia, tacznie z uskokiem wiatru,

s) prognoza dla ladowania typu TREND, gdy jest do-
stepna,

t) szczegdlne instrukcje ATIS.
* Wskazane eclementy sa zastgpowane okresleniem
»CAVOK?”, jesli przekraczaja warunki podane w PANS-
ATM Doc 4444 rozdziat 11.

+ Zgodnie z ustaleniem na podstawie regionalnych poro-
zumien zeglugi powietrzne;j.

4.4  Shuzba rozglaszania VOLMET i stuzba D-
VOLMET
4.4.1  Zalecenie. — Stuzba rozgtaszania VOLMET

na czestotliwosci VHF lub stuzba D- VOLMET jest zapew-
niana zgodnie z regionalnymi porozumieniami zeglugi
powietrznej.

Uwaga. — Szczegdly dotyczgce rozgtaszania VOLMET
i D-VOLMET zawarte sq w Zalgczniku 3 ICAO punkt 11.5
i 11.6.

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

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce standardowej frazeolo-
gii radiotelefonicznej uzywanej do rozglaszania VOLMET
sg zawarte w Podreczniku o koordynacji migdzy sthuzbami
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, ktérym za-
pewniana jest stuzba kontroli ruchu powietrz-
nego,

b) w miar¢ mozliwosci, wszystkim innym stat-
kom powietrznym, ktore ztozyty plan lotu lub
o ktorych organy stuzb ruchu lotniczego zo-
staly zawiadomione, i

¢) statkom powietrznym, o ktoérych wiadomo lub
przypuszcza si¢, ze sa obicktem aktu bez-
prawnej ingerenciji.

5.1.2  Osrodek informacji powietrznej lub osro-
dek kontroli obszaru stuza jako centralny punkt zbiera-
jacy wszelkie informacje dotyczace statku powietrzne-
go, znajdujacego si¢ w stanie zagrozenia w danym
rejonie informacji powietrznej lub obszarze kontrolo-
wanym oraz przekazujacy te informacje do wlasciwego
os$rodka koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotni-
Cczego.

5.1.3 W przypadku zaistnienia stanu zagrozenia
statku powietrznego, gdy znajduje si¢ on pod kontrola
organu kontroli lotniska lub organu kontroli zblizania,
organ ten natychmiast zawiadamia osrodek informacji
powietrznej lub osrodek kontroli obszaru, ktore nastep-
nie przekazuje te informacje do osrodka koordynacji
poszukiwania i ratownictwa lotniczego. Zawiadomie-
nie osrodka kontroli obszaru, osrodka informacji po-
wietrznej wzglgdnie o$rodka koordynacji poszukiwania
i ratownictwa lotniczego nie jest konieczne, gdy cha-
rakter zagrozenia wskazuje na to, ze zawiadomienie
jest zbedne.

5.1.3.1 Jezeli sytuacja tego wymaga, organ kon-
troli lotniska lub organ kontroli zblizania najpierw
oglasza alarm, a nastgpnie podejmuje wszelkie nie-
zbedne kroki w celu wprowadzenia do akcji wszystkich
wlasciwych lokalnych organizacji ratownictwa i bez-
pieczefistwa, mogacych udzieli¢ natychmiast potrzeb-
nej pomocy.

5.2 Zawiadamianie o§rodkéw koordynacji
poszukiwania i ratownictwa lotniczego

5.2.1  Nie wylaczajac innych okolicznosci, ktore
moglyby uzasadnia¢ konieczno$¢ takiego zawiadamia-
nia, organy stuzb ruchu lotniczego, z wyjatkiem przy-
padku omodwionego w punkcie 5.5.1, natychmiast
alarmuja osrodki koordynacji poszukiwania i ratownic-
twa lotniczego o statku powietrznym, co do ktdrego

ZAYLACZNIK 11 5-1

uwazaja, ze znajduje si¢ w stanie zagrozenia, stosujac
ponizsze kryteria oglaszania faz zagrozenia statku
powietrznego:

a) Faza niepewnosci, gdy:

1) nie otrzymano zadnej wiadomosci od stat-
ku powietrznego w ciggu 30 minut po cza-
sie, w ktorym wiadomo$¢ powinna byta
nadejs$¢, albo po czasie w ktérym po raz
pierwszy usitowano bezskutecznie nawig-
za¢ tacznosé z tym statkiem — zaleznie od
tego, ktory z tych czasow jest wczesniej-
szy, 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 watpliwosci co do bezpieczen-
stwa statku powietrznego i osob znajdujacych si¢ na
jego poktadzie;

b) Fazaalarmu, gdy:

1) po fazie niepewnosci kolejne proby na-
wigzania taczno$ci ze statkiem powietrz-
nym lub zapytania skierowane do innych
odpowiednich zrodel nie przyczynity si¢
do uzyskania jakichkolwiek wiadomosci
o statku powietrznym, lub

2) statek powietrzny uzyskal zezwolenie na
ladowanie i nie wylgdowat w ciggu 5 mi-
nut po przewidywanym czasie ladowania,
a tacznos¢ z nim nie zostata wznowiona,
lub

3) otrzymane informacje wskazuja, ze spraw-
no$¢ eksploatacyjna statku powietrznego
zmniejszyla si¢, aczkolwiek nie do takiego
stopnia, by zaistniato prawdopodobienstwo
przymusowego ladowania,

4) chyba, ze istnieje dowdd, ktéry zmniejsza
obawe co do bezpieczenstwa statku po-
wietrznego i 0s6b znajdujacych sie na jego
poktadzie lub, gdy

5) wiadomo lub przypuszcza si¢, ze statek
powietrzny jest obiektem aktu bezprawnej
ingerencji;

c) Faza niebezpieczenstwa, gdy:



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego

—59 —

Zatgcznik 11- Stuzby ruchu lotniczego
1) po fazie alarmu dalsze nieudane préby
nawigzania lacznosci ze statkiem po-
wietrznym oraz dalsze daremne usitowa-
nia uzyskania informacji wskazuja na
prawdopodobienstwo, ze statek powietrz-
ny znajduje si¢ w niebezpieczenstwie, lub

2) uwaza si¢, ze zapas paliwa na poktadzie
jest wyczerpany albo niewystarczajacy do
bezpiecznego zakonczenia lotu, lub

3) otrzymana wiadomo$¢ wskazuje, ze
sprawnos¢ eksploatacyjna statku powietrz-
nego obnizyla si¢ do tego stopnia, ze
przymusowe ladowanie jest prawdopo-
dobne, lub

4) otrzymano wiadomos$¢ albo jest prawie
pewne, ze statek powietrzny zamierza wy-
konaé¢ lub wykonat przymusowe lagdowa-
nie,

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

5.2.2  Zawiadomienie zawiera nastepujace in-
formacje, jezeli sa one dostepne, w ponizszej kolejno-

SC1:

a) INCERFA, ALERFA lub DETRESFA - za-
leznie od fazy zagrozenia,

b) nazwe jednostki organizacyjnej oraz nazwisko
0S0by wzywajacej,

€) rodzaj zagrozenia,

d) znaczgce informacje z planu lotu,

e) organ, ktory jako ostatni pozostawat w kon-
takcie ze statkiem powietrznym oraz czas i

uzyte srodki,

f) ostatni meldunek pozycyjny i sposob okresle-
nia pozycji,

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

i) dziatania podj¢te przez osrodek zawiadamia-
jacy,

j)  inne stosowne uwagi,
5.2.2.1 Zalecenie. — Czes¢ informacji wymienio-

nych w punkcie 5.2.2, ktéra nie jest dostepna w chwili
zawiadamiania osSrodka koordynacji poszukiwania i

Rozdziat 5
ratownictwa lotniczego, powinna byé uzyskana przez
organ stuzb ruchu lotniczego jeszcze przed oglosze-
niem fazy niebezpieczeristwa, jezeli jest uzasadniona
pewnos¢, ze faza taka nastgpi.

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

a) wszelkie dodatkowe uzyteczne informacje,
zwlaszcza odnoszgce si¢ do rozwoju stanu za-
grozenia w kolejnych jego fazach, lub

b) informacje, ze stan zagrozenia przestat istniec.

Uwaga. — Odwolanie akcji zainicjowanej przez
osrodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotni-
czego jest obowigzkiem tego osrodka.

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

5.4 Nanoszenie na mapie pozycji zagrozonego
statku powietrznego

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

5.5 Informacje dla uzytkownikow statku
powietrznego
551  Jezeli osrodek kontroli obszaru lub osro-

dek informacji powietrznej zdecyduje, ze statek po-
wietrzny jest w fazie niepewnosci lub alarmu, to, jesli
jest to mozliwe, zawiadamia o tym uzytkownika statku
powietrznego przed zaalarmowaniem osrodka koordy-
nacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego.

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

55.2  Wszystkie informacje przekazane osrod-
kowi koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotni-
czego przez osrodek kontroli obszaru lub osrodek in-
formacji powietrznej sa, jesli to mozliwe, przekazywa-
ne bezzwtocznie uzytkownikowi statku powietrznego.

Poz. 209



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 60— Poz. 209
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5.6 Informacje dla statkow powietrznych 5.6.2  Jesli organ stuzb ruchu lotniczego wie lub
lecacych w poblizu zagrozonego statku przypuszcza, ze statek powietrzny jest zagrozony ak-
powietrznego tem bezprawnej ingerencji, to w korespondencji ATS
powietrze-ziemia nie podaje si¢ zadnych wzmianek o
5.6.1  Jesli organ stuzb ruchu lotniczego stwier- charakterze zagrozenia, jesli nie byto 0 tym wzmianki
dzi, ze statek powietrzny znajduje si¢ w stanie zagro- w meldunku z zagrozonego statku powietrznego i jesli
zenia, poinformuje jak najwczes$niej o rodzaju zagroze- istnieje pewno$¢, ze taka wzmianka pogorszy sytuacje.

nia inne statki powietrzne, o ktérych wiadomo, ze
znajduja si¢ w poblizu tego statku, z wyjatkiem przy-
padku, o ktérym mowa w punkcie 5.6.2.
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ROZDZIAL 6.

6.1 Lotnicza stuzba ruchoma (lacznosé
powietrze-ziemia)

6.1.1  Zasady ogblne

6.1.1.1 Dla celow stuzb ruchu lotniczego w tacz-
nosci powietrze-ziemia stosuje si¢ tacznos¢ radiotele-
foniczng i/lub tacza transmisji danych.

Uwaga. — Wymagania dotyczqce zapewnienia of-
ganom ATS lgcznosci na czestotliwosci niebezpieczen-
stwa 121,5 MHz oraz utrzymania na niej nastuchu
okreslone sq w Zalgczniku 10 1ICAO, tomy I1i V.

6.1.1.2 W przypadku, gdy specyfikacje RCP zostaty
okreslone przez Panstwa dla acznosci opartej na cha-
rakterystykach, organy ATS, oprocz wymagan okre-
Slonych w 6.1.1.1, beda wyposazone w $rodki taczno-
$ci, ktore umozliwiag im zapewnianie ATS zgodnie z
okreslonym(i) specyfikacja(ami) RCP.

Uwaga. — Informacje na temat koncepcji lgcznosci i
dozorowania opartych na charakterystykach oraz wy-
tyczne dotyczgce jej implementacji zawarte sq w Pod-
reczniku tgcznoécei i dozorowania opartych na charakte-
rystykach (PBCS) (Doc 9869).

6.1.1.2 Gdy w stuzbie kontroli ruchu lotniczego
jest uzywana bezposrednia dwustronna taczno$¢ radio-
telefoniczna pilot-kontroler lub jest wykorzystywane
lacze transmisji danych, to jej rejestracja jest zapew-
niana na wszystkich kanatach.

Uwaga. — Wymagania dotyczgce przechowywania
wszystkich automatycznych zapiséw fgcznosci w ATC
sq okreslone w Zatgczniku 10 ICAO, tom 11, pkt 3.5.1.5.

6.1.1.3 Stosownie do ust. 6.1.1.2, zapisy kanatow
facznosci sa przechowywane przez co najmniej trzy-
dziesci dni.

6.1.2  Lacznos¢ dla stuzby informacji
powietrznej

6.1.2.1 Urzadzenia tacznos$ci powietrze-ziemia umoz-
liwiaja utrzymywanie dwukierunkowej tacznosci mig-
dzy organem zapewniajacym stuzbe informacji po-
wietrznej a odpowiednio wyposazonym statkiem po-
wietrznym, wykonujacym lot w obrebie rejonu infor-
macji powietrznej.

6.1.2.1 Zalecenie. — Urzqdzenia lqcznosci powie-
trze-ziemia przeznaczone dla stuzy informacji po-
wietrznej powinny umozliwiaé lgcznos¢ dwukierunko-
wq, bezpOsredniq, szybkq, nieprzerwang i wolng od
zaktocen atmosferycznych, jesli jest to mozliwe.
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6.1.3  Lacznos¢ dla stuzby kontroli obszaru

6.1.3.1 Urzadzenia 1aczno$ci powietrze-ziemia
umozliwiaja utrzymywanie dwukierunkowej tacznosci
miedzy organem zapewniajacym shuzbe¢ kontroli obsza-
ru a odpowiednio wyposazonym statkiem powietrz-
nym, wykonujacym lot w obrgbie obszaru(éw) kontro-
lowanego(ych).

6.1.3.2 Zalecenie. — Urzqdzenia lgcznosci powie-
trze-ziemia przeznaczone dla stuzy informacji po-
wietrznej powinny umozliwia¢ lgcznos¢ dwukierunko-
wq, bezpOsredniq, szybkq, nieprzerwang i wolng od
zaklocen atmosferycznych, jesli jest to mozliwe.

6.1.3.3 Zalecenie. — Jesli do celow stuzby kontroli
obszaru wykorzystywane sq kanaly lqgcznosci powie-
trze-ziemia lub retranslacyjne kanaly dwukierunkowej
lgcznosci fonicznej powietrze-ziemia, to powinny by¢
podjete odpowiednie dzialania pozwalajgce nawigzy-
wacé bezposredniq fgcznosé foniczng miegdzy pilotem i
kontrolerem — wedfug potrzeb.

6.1.4  Laczno$¢ dla stuzby kontroli zblizania

6.1.4.1 Urzadzenia tacznosci powietrze-ziemia
zapewniaja bezposrednia, szybka, nieprzerwang i wol-
ng od zaklocen atmosferycznych, dwukierunkowa
tacznos¢ migdzy 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 odr¢bny, lacznos¢ powie-
trze-ziemia jest prowadzona na kanatach wydzielonych
do jego wylacznego uzytku.

6.1.5  Lacznos¢ dla stuzby kontroli lotniska

6.1.5.1 Urzadzenia Ilacznosci powietrze-ziemia
zapewniajg bezpo$rednig, szybka, nieprzerwang i wol-
ng od zaklocen atmosferycznych dwukierunkows tacz-
nos¢ miedzy organem stuzby kontroli lotniska i odpo-
wiednio wyposazonym statkiem powietrznym dziataja-
cym w zasiegu 45 km (25 NM) od danego lotniska.

6.1.5.2 Zalecenie. — Gdy warunki to uzasadniajg,
powinny by¢ zapewnione oddzielne kanaly lgcznosci

dla kontroli ruchu na polu manewrowym.

6.2 Lotnicza stuzba stala (lacznos$¢ ziemia-
ziemia)

6.2.1  Zasady ogdlne
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6.2.1.1 W lgczno$ci ziemia-ziemia dla potrzeb
stuzb ruchu lotniczego wykorzystuje si¢ bezposrednia
taczno$¢ i/lub tacze transmisji danych.

Uwaga 1. — Ustalenie czasu niezbednego do uzy-
skania polgczenia stanowi wskazowke dla stuzby fgcz-
nosci, w szczegolnosci do okreslenia sposobu polqczen
takich jak ,,natychmiastowe” — niezwloczne potgczenie
miedzy kontrolerami ruchu lotniczego; ,,w ciggu 15
sekund” — dopuszcza si¢ komutacje i ,,w ciggu 5 mi-
nut” — dopuszcza sig retransmisje zapewniajgcq polq-
czenie w tym czasie.

Uwaga 2. — Wymagania dotyczqgce przechowywa-
nia wszystkich automatycznych zapiséw {gcznosci w
ATC sq okreslone w Zalgczniku 10 1CAO, tom I,
3.5.15.

6.2.1.2 W przypadku, gdy rodzaje RCP zostaty
okreslone dla funkcji ATM przez Panstwa, organy
ATS, oprécz wymagan okreslonych w 6.2.1.1, beda
wyposazone w $rodki acznosci, ktore umozliwig im
zapewnianie ATS zgodnie z okreSlonym(i) rodza-
jem(ami) RCP.

Uwaga. — Informacje na temat RCP i powigzanych
procedur oraz wytycznych dotyczgcych procesu za-
twierdzania zawarte sq w Podreczniku Wymaganych
Charakterystyk Lacznosci (RCP) (Doc 9869). Doku-
ment ten zawiera takze odniesienia do pozostatych
dokumentow dotyczgcych systemow Igcznosci i RCP,
wydawanych przez Panstwa i organizacje miedzynaro-
dowe.

6.2.2  Laczno$¢ w rejonie informacji powietrznej
6.2.2.1 Lgcznosé¢ miedzy organami stuzb ruchu

lotniczego

6.2.2.1.1 Osrodek informacji powietrznej jest
wyposazony w urzadzenia tgcznosci z nastgpujacymi
organami petnigcymi stuzbg w jego obszarze odpowie-
dzialnosci:

a) osrodkiem kontroli obszaru, jezeli jest zlokali-
zowany oddzielnie,

b) organami kontroli zblizania,
¢) organami kontroli lotniska.
6.2.2.1.2  Osrodek kontroli obszaru oprocz pota-
czenia z osrodkiem informacji powietrznej, jak podano
w punkcie 6.2.2.1.1, posiada urzgdzenia umozliwiajace
taczno$¢ z nastepujacymi organami petnigcymi shuzbe
w jego obszarze odpowiedzialno$ci:

a) organami kontroli zblizania,

b) organami kontroli lotniska,
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€) biurami odpraw zatdg, jezeli sa oddzielnie
zlokalizowane.

6.2.2.1.3 Organ kontroli zblizania, oprécz pota-
czenia z osrodkiem informacji i osrodkiem kontroli
obszaru, jak podano w punkcie 6.2.2.1.1 i 6.2.2.1.2,
posiada potaczenia za pomoca urzadzen tacznosci ze
wspotdziatajacymi organami kontroli lotnisk i, w przy-
padku oddzielnej lokalizacji, ze wspotdziatajacym
biurem odpraw zatog.

6.2.2.1.4 Organ kontroli lotniska, oprocz pota-
czenia z osrodkiem informacji powietrznej, z osrod-
kiem kontroli obszaru i organem kontroli zblizania, jak
podano w punkcie 6.2.2.1.1, 6.2.2.1.2 i 6.2.2.1.3, po-
siada urzadzenia dla laczno$ci ze wspoldzialajacym
biurem odpraw zalog, jezeli jest oddzielnie zlokalizo-
wane.

6.2.2.2 Lgcznos¢ miedzy organami stuzby ruchu
lotniczego i innymi organami

6.2.2.2.1  Osrodek informacji powietrznej i o$ro-
dek kontroli obszaru sg wyposazone w urzadzenia
umozliwiajace taczno$¢ z nastgpujacymi organami
zapewniajacymi stuzbe w przydzielonych im obszarach
odpowiedzialno$ci:

a) wlasciwymi organami wojskowymi,

b) biurem meteorologicznym obshugujacym dany
osrodek,

c) lotniczg stacja telekomunikacyjna obstugujaca
osrodek,

d) odpowiednimi biurami uzytkownikow statkow
powietrznych,

e) osrodkiem koordynacji poszukiwania i ratow-
nictwa lotniczego lub, jesli taki osrodek nie
istnieje, z inng odpowiednig stuzbg ratowni-
cz3,

f) miedzynarodowym biurem NOTAM obstugu-
jacym dany osérodek.

6.2.2.2.2 Organ kontroli zblizania i organ kon-
troli lotniska sa wyposazone w urzadzenia umozliwia-
jace taczno$¢ z nastgpujacymi organami zapewniaja-
cymi stuzbe w przydzielonych im obszarach odpowie-
dzialnosci:

a) wlasciwymi organami wojskowymi,
b) stuzbami ratownictwa i bezpieczenstwa (np. z

karetkami pogotowia, straza pozarng wilacz-
nie),

Poz. 209
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C) biurem meteorologicznym obstugujacym or- do innych form lgcznosci wizualnej lub fonicznej, np.
gan, system telewizji wewnetrznej lub odrebne systemy prze-

d) lotnicza stacja telekomunikacyjna obstugujaca
dany organ,

e) organem zapewniajacym stuzbe zarzadzania
na plycie, jezeli jest zlokalizowany oddzielnie.

6.2.2.2.3  Urzadzenia tacznosci wymagane zgod-
nie z punktem 6.2.2.2.1 lit. a) i 6.2.2.2.2 lit. a), zapew-
niaja szybka i niezawodna taczno$¢ miedzy zaintere-
sowanymi organami shuzb ruchu lotniczego i organami
wojskowymi odpowiedzialnymi za kontrolg¢ dziatan
dotyczacych przechwytywania statkoéw 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 zgod-
nie z punktem 6.2.2.1, 6.2.2.2.1 lit. a) oraz 6.2.2.2.2.
lit. a), b) i ¢), umozliwiaja:

a) bezposrednia tgcznoécig foniczng wykorzy-
stywang oddzielnie lub w potaczeniu z tgczem
transmisji danych, przy czym dla celow prze-
kazywania kontroli z wykorzystaniem radaru
lub ADS-B taczno$¢ powinna by¢ nawiazy-
wana natychmiast, a dla innych celow lacz-
no$¢ moze by¢ normalnie nawigzywana w
czasie 15 sekund, i

b) tacznos¢ drukiem, gdy wymagany jest pisem-
ny zapis, czas przekazywania depeszy w tej
tacznosci nie jest dluzszy niz 5 minut.

6.2.2.3.2  Zalecenie. — We wszystkich przypad-
kach nieujetych w punkcie 6.2.2.3.1 urzqdzenia tgczno-
Sci powinny umozliwiaé:

a) bezposredniq lgcznosé¢ fomiczng, wykorzysty-
wang oddzielnie lub w polgczeniu z lgczem
transmisji danych, przy czym tgcznosé ta po-
winna byé nawigzywana w czasie do 15 se-
kund, i

b) ‘fgcznosé drukiem, gdy wymagany jest pisemny
zapis, czas przekazywania depeszy w tej lgcz-
nosci nie powinien by¢ diuzszy niz 5 minut.

6.2.2.3.3  Zalecenie. — We wszystkich przypad-
kach wymagajqgcych automatycznego przekazywania
danych do i/lub z komputeréw stuzb ruchu lotniczego,
zapewniane sq odpowiednie urzqdzenia automatyczne-
go zapisu.

6.2.2.3.4  Zalecenie. — Urzgdzenia {Iqcznosci
wymagane zgodnie z punktem 6.2.2.1 i 6.2.2.2 powinny

by¢ uzupetniane, jesli jest to konieczne, urzgdzeniami
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twarzania informacji.

6.2.2.3.5 Urzadzenia laczno$ci wymagane w
punkcie 6.2.2.2.2 lit. a), b) i ¢) umozliwiaja bezpo$red-
nie przekazywanie informacji sposobem konferencyj-
nym.

6.2.2.3.6  Zalecenie. — Urzgdzenia {gcznosci
wymagane w punkcie 6.2.2.2.2. lit. d) powinny umoZzli-
wiaé bezposrednie przekazywanie informacji sposobem
konferencyjnym, przy czym polqczenie pOwinno byé
normalnie dokonywane w czasie 15 sekund.

6.2.2.3.7 Wszystkie urzadzenia do bezposredniej
tacznos$ci fonicznej lub tacza transmisji danych migdzy
organami stuzb ruchu lotniczego i pozostatymi orga-
nami 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 co najmniej trzydziestu dni.

6.2.3  Laczno$¢ migdzy rejonami informacji po-
wietrznej

6.2.3.1 Osrodek informacji powietrznej i o$rodek
kontroli obszaru posiadaja urzadzenia tacznosci ze
wszystkimi sgsiednimi centrami informacji powietrznej
i centrami kontroli obszaru.

6.2.3.1.1  Urzadzenia acznosci, o ktorych mowa
w punkcie 6.2.3.1, umozliwiaja we wszystkich przy-
padkach przechowywanie depesz w formie trwatego
zapisu i dostarczanie ich zgodnie z terminami przeka-
zywania okre§lonymi w regionalnych porozumieniach
zeglugi powietrznej.

6.2.3.1.2  Jezeli na podstawie regionalnych poro-
zumien zeglugi powietrznej nie postanowiono inaczej,
to urzadzenia dla lacznosci migdzy centrami kontroli
obszaru, obshugujacymi przylegte obszary kontrolowa-
ne dodatkowo umozliwiajga bezposrednig 1acznosé
foniczng i, gdzie ma to zastosowanie, tgcznos¢ z wyko-
rzystaniem tacza transmisji danych z automatyczna
rejestracjg, przy czym dla celow przekazywania kon-
troli z wykorzystaniem radaru, danych ADS-B, ADS-
C, faczno$¢ powinna by¢ nawigzywana natychmiast, a
dla innych celow powinna by¢ zwykle nawigzywana w
czasie 15 sekund.

6.2.3.1.3  Jezeli jest to wymagane w oparciu o
uzgodnienia zawarte migdzy zainteresowanymi Pan-
stwami, w celu wyeliminowania lub zmniejszenia po-
trzeby przechwytywania, w przypadku odchylenia si¢
statku powietrznego od wyznaczonej trasy lotu, urzg-
dzenia taczno$ci migdzy sgsiadujacymi centrami in-
formacji powietrznej lub centrami kontroli ruchu lotni-
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czego, z wylaczeniem okre$lonych w punkcie Zalecenie. — Do bezposredniej lqcznosci fonicznej

6.2.3.1.2, umozliwiajg tacznos$¢ foniczng wykorzysty-
wang oddzielnie lub w potaczeniu z laczem transmisji
danych. Urzadzenia tacznosci posiadajg automatyczng
rejestracje.

6.2.3.1.4  Zalecenie. — Urzgdzenia fgcznosci po-
dane w punkcie 6.2.3.1.3 powinny umozliwia¢ nawig-
zywanie tgcznosci zwykle w czasie 15 sekund.

6.2.3.2 Zalecenie. — Sgsiednie organy ATS po-
winny mie¢ zapewnionq tqcznos¢ we wszystkich przy-
padkach, w ktorych istniejq uzasadniajgce to specjalne
okolicznosci.

Uwaga. — Specjalne okolicznosci mogq wynika¢ 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 lotni-
ska nie sq przylegte lub nie zostaly jeszcze ustanowio-
ne.

6.2.3.3 Zalecenie. — Gdy ze wzgledu na warunki
miejscowe wymagane jest wydawanie statkom po-
wietrznym zezwoler na wlot do przylegajgcego obszaru
kontrolowanego jeszcze przed odlotem, organ kontroli
zblizania lub organy kontroli lotniska powinny miec
polqgczenie z osrodkiem kontroli obszaru obstugujgcym
przylegajgcy obszar kontrolny.

6.2.3.4 Zalecenie. — Urzqdzenia tgcznosci wymie-
nione w punkcie 6.2.3.2 i 6.2.3.3 powinny umozliwiaé
bezposredniq {gcznosé foniczng wykorzystywang od-
dzielnie lub w polgczeniu z {gczem transmisji danych z
automatyczng rejestracjq, przy czym dla celow przeka-
zywania danych kontroli radarowej lub danych ADS-B,
ADS-C, fgcznosé powinna byé nawigzywana zwykle w
czasie do 15 sekund.

6.2.3.5 We wszystkich przypadkach, w ktorych
wymagana jest automatyczna wymiana danych migdzy
komputerami stuzb ruchu lotniczego, zapewniane s3
odpowiednie urzadzenia automatycznej 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 fo-

nicznej
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powinny by¢é opracowane odpowiednie procedury
umozliwiajgce nawigzanie natychmiastowej tgcznosci
dla przeprowadzenia bardzo pilnej rozmowy fonicznej,
dotyczqcej bezpieczenstwa statku powietrznego i prze-
rwania, jesli jest to konieczne, mniej pilnej rozmowy
fonicznej odbywajqcej sie¢ w danej chwili.
6.3 Shuzba kontroli ruchu naziemnego

6.3.1  Lacznos$¢ w celu kontroli pojazdow innych

niz statki powietrzne na polach manewrowych lotnisk
kontrolowanych

6.3.1.1 Srodki dwukierunkowej tacznosci radiote-
lefonicznej zostang zapewnione stuzbie kontroli lotni-
ska w celu kontroli ruchu pojazdéw na polu manewro-
wym, z wyjatkiem przypadku, w ktorym taczno$¢ za
pomoca sygnatdow wzrokowych zostanie uznana za
wystarczajaca.

6.3.1.2 Jezeli uzasadniaja to warunki, to do kon-
troli pojazdow na polu manewrowym zapewniane sa
oddzielne kanatly tacznosci. Na wszystkich tych kana-
fach dziatajg urzadzenia automatycznej rejestracji.

6.3.1.3 Stosownie do pkt. 6.3.1.2, zapis tacznosci
jest przechowywany przez okres co najmniej trzydzie-
stu dni.

Uwaga. — Patrz rowniez Zalgcznik 10 1CAO,
tom II, pkt 3.5.1.5.

6.4 Shuzba radionawigacji lotniczej

6.4.1  Automatyczna rejestracja danych dozoro-
wania

6.4.1.1 Dane dozorowania uzyskiwane z urzgdzen
radaru pierwotnego i wtornego lub innych systemow
(np. ADS-B, ADS-C), wykorzystywane jako pomoc
dla stuzb ruchu lotniczego, sg automatycznie rejestro-
wane 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 przechowywa-
ne przynajmniej przez okres 30 dni. Jesli nagrania maja
zwigzek z badaniami zaistniatych wypadkow i incy-
dentdéw, to sg zachowane przez dluzszy czas, az do
chwili, w ktoérej bedzie oczywiste, ze nie beda juz po-
trzebne.
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7.1 Informacje meteorologiczne

7.1.1  Zasady og6lne

7.1.1.1 Organom shizb ruchu lotniczego sg do-
starczane aktualne informacje o istniejacych i przewi-
dywanych warunkach meteorologicznych, niezbg¢dne
do wykonywania ich funkcji. Informacje te dostarczane
sa w formie ograniczajacej do minimum Koniecznos¢
interpretacji przez personel stuzb ruchu lotniczego, z
czestotliwoscig zaspokajajaca potrzeby zainteresowa-
nych organéw stuzb ruchu lotniczego.

7.1.1.2 Zalecenie. — Organom stuzb ruchu lotni-
czego powinny by¢ dostarczane szczegolowe informa-
cje 0 miejscach wystgpowania, pionowej rozpigtosci,
kierunku i predkosci przemieszczania sie zjawisk me-
teorologicznych niebezpiecznych dla lotow statkow
powietrznych w poblizu lotniska, zwlaszcza w strefach
odlotu i podejscia.

Uwaga. — Wykaz zjawisk meteorologicznych jest
podany w Zatgczniku 3 1CAQ, rozdzial 4, pkt 4.6.8.1.

7.1.1.3 Zalecenie. — Gdy przetworzone przez
komputer dane dotyczqce gornych warstw powietrza
udostepniane sq organom stuzb ruchu lotniczego w
postaci cyfrowej do wykorzystania przez komputery
stuzb ruchu lotniczego, to tresé, ukfad i sposoby ich
przesylania bedg uzgodnione miedzy wladzg meteoro-
logiczng i wiasciwg wiadzq ATS.

7.1.2  Osrodek informacji powietrznej i osrodek

kontroli obszaru

7.1.2.1 Do o$rodka informacji powietrznej i
osrodka kontroli obszaru sg dostarczane informacje
meteorologiczne okreslone w Zatagczniku 3 1CAO,
Dodatek 9, 1.3. Szczegdlng uwagg nalezy zwrdci¢ na
dostarczanie informacji o zaobserwowanym lub prze-
widywanym pogorszeniu elementéw pogody, tak
wczesnie, jak jest to mozliwe. Komunikaty te i progno-
zy obejmuja rejon informacji powietrznej lub obszar
kontrolowany oraz ewentualne inne obszary, jakie
mogg by¢ okreslone na podstawie regionalnych poro-
zumien w sprawie zeglugi powietrznej.

Uwaga. — W rozumieniu niniejszego przepisu pew-
ne zmiany warunkéw meteorologicznych sq interpreto-
wane jako pogorszenie elementéw pogody, chociaz
normalnie nie sq uwazane za takie. Np. wzrost tempe-
ratury moze ujemnie wplyng¢ na operacje niektorych
typow statkow powietrznych.

7.1.2.2 Do o$rodka informacji powietrznej oraz
osrodka kontroli obszaru sa dostarczane, w odpowied-
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nich odstepach czasu, dane o aktualnym ci$nieniu at-
mosferycznym stuzacym do nastawiania wysoko$cio-
mierzy w odniesieniu do rejonéw okreslonych przez
zainteresowany osrodek.
7.1.3  Organy zapewniajace stuzbe kontroli zbli-
Zania

7.1.3.1 Organom zapewniajacym stuzb¢ kontroli
zblizania sg dostarczane informacje meteorologiczne
okres§lone w Zalgczniku 3 ICAO, Dodatek 9, 1.2 dla
przestrzeni powietrznej i lotnisk, ktérymi sg zaintere-
sowane. Specjalne komunikaty i zmiany do prognoz
pogody sa podawane organom zapewniajacym stuzbe
kontroli zblizania, gdy tylko okaze si¢ to konieczne,
zgodnie z ustalonymi kryteriami, bez oczekiwania na
nastgpne rutynowe komunikaty lub prognoze. Jesli
pomiary kierunku i predkosci wiatru sa dokonywane
jednoczes$nie w kilku miejscach, to wyswietlacze pre-
zentujace wyniki tych pomiarow sg oznhakowane w
sposob umozliwiajacy natychmiastowg identyfikacja
miejsca pomiaru.

Uwaga. — Patrz uwaga nastepujgca po punkcie
7.1.2.1.

7.1.3.2 Organom zapewniajacym stuzbe kontroli
zblizania sa dostarczane dane o aktualnym cisnieniu
atmosferycznym, do nastawienia wysokosciomierzy,
odniesionym do miejsc wskazanych przez organy za-
pewniajace stuzbe kontroli zblizania.

7.1.3.3 Organy zapewniajace stuzbe kontroli zbli-
zania dla koncowego podejscia, ladowania i startu sg
wyposazone w wySwietlacze wiatru przyziemnego.
Wyswietlacze te odnoszg sie do tych samych punktow
obserwacji oraz wskazuja wyniki tych samych pomia-
réw co wyswietlacze znajdujace si¢ na wiezy kontroli
lotniska i stacji meteorologicznej, jezeli taka istnieje.

7.1.3.4 Organy zapewniajace stuzbe kontroli zbli-
zania dla koncowego podejscia, ladowania i startu na
lotniskach, na ktorych zasieg widzialnosci wzdtuz
drogi startowej jest mierzony za pomocg przyrzadow,
sa3 wyposazone w wyswietlacze umozliwiajace odczy-
tywanie na biezgco wartosci zasiegu widzenia wzdtuz
drogi startowej. Wyswietlacze powinny by¢ odniesione
do tych samych punktéw obserwacji oraz wskazujg
wyniki tych samych pomiaréw co odpowiednie wy-
$wietlacze na wiezy kontroli lotniska i na stacji meteo-
rologiczne;j, jezeli taka istnieje.

7.1.35 Zalecenie. — Organy zapewniajgce stuzbe
kontroli zblizania dla podejscia korcowego, lgdowania
i startu na lotniskach, na ktorych wysokos¢ podstawy
chmur jest mierzona za pomocq przyrzqdow, powinny
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by¢ wyposazone w wyswietlacze umozliwiajgce odczy-
tywanie na biezqco wartoSci wysokosci podstawy
chmur. Wyswietlacze te powinny by¢ odniesione do
tych samych punktow obserwacji oraz powinny wska-
zywaé wyniki tych samych pomiaréw, co odpowiednie
wyswietlacze na wiezy kontroli lotniska i na stacji
meteorologicznej, jezeli taka istnieje.

7.1.3.6 Organom zapewniajacym stuzbe kontroli
zblizania dla podejscia koncowego, ladowania i startu
dostarczane sg informacje o uskoku wiatru, ktory
moglby niekorzystnie oddzialywa¢ na statek powietrz-
ny na $ciezce podejscia lub startu, lub podczas podej-
$cia z okrazeniem.

Uwaga. — Ustalenia dotyczgce wydawania ostrze-
zen i alarmow o uskokach i wymagania ATS dotyczqce
informacji meteorologicznych sq podane w Zatqczniku
3 ICAQ, rozdziat 7 i w dodatkach 61 9.

7.1.4  Organy kontroli lotniska

7.1.4.1 Organom kontroli lotniska dostarczane sa
informacje meteorologiczne okreslone w Zalaczniku 3,
Dodatek 9, 1.1 dla lotnisk, ktorymi sg zainteresowane.
Specjalne komunikaty i zmiany do prognoz dostarcza-
ne sg organom kontroli lotnisk, gdy tyko okaze si¢ to
konieczne, wedtug ustalonych kryteriow, bez oczeki-
wania na nastgpny rutynowy komunikat lub prognozg.

Uwaga. — Patrz uwaga nastepujgca po punkcie
7.1.2.1.

7.1.4.2 Organom kontroli lotniska sa dostarczane
dane o aktualnym cisnieniu atmosferycznym do nasta-
wiania wysokosciomierzy w odniesieniu do danego
lotniska.

7.1.4.3 Organy kontroli lotniska sa wyposazone w
wyswietlacze wiatru przyziemnego. Wyswietlacze
odnosza si¢ do tych samych punktow obserwacji i
wskazujg wyniki tych samych pomiaréw co odpowia-
dajace im wy$wietlacze na stacji meteorologicznej,
jesli taka istnieje. Jezeli pomiary kierunku i predkosci
wiatru sa dokonywane jednoczesnie w kilku miejscach
to wyswietlacze prezentujace wyniki tych pomiarow sa
oznakowane w sposob umozliwiajagcy natychmiastowa
identyfikacje miejsca pomiaru.

7.1.4.4 Organy kontroli lotniska na lotniskach, na
ktérych warto$¢ zasiggu widzenia wzdtuz drogi starto-
wej jest okre§lana za pomoca przyrzadow, sg wyposa-
zone w wyswietlacze umozliwiajace odczytywanie na
biezaco zasiggu widzenia wzdhuz drogi startowej. Wy-
$wietlacze sa odniesione do tych samych punktow
obserwacji oraz wskazuja wyniki tych samych pomia-
row co odpowiednie wyswietlacze znajdujace si¢ na
stacji meteorologicznej, jesli taka istnieje.
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Rozdziat 7
7.1.45 Zalecenie. — Organy kontroli lotniska na
lotniskach, na ktérych wysokosé podstawy chmur jest
mierzona za pomocq przyrzqdow, powinny by¢ wypo-
sazone w wyswietlacze umozliwiajgce odczytywanie na
biezgco wartosci wysokosci podstawy chmur. Wyswie-
tlacze te powinny by¢ odniesione do tych samych punk-
tow obserwacji oraz powinny wskazywacé wyniki tych
samych pomiaréw, co odpowiednie wyswietlacze znaj-
dujqgce sie na stacji meteorologicznej, jezeli taka istnie-
je.

7.1.4.6 Organom kontroli lotniska dostarczane sg
informacje o uskoku wiatru, ktory méglby niekorzyst-
nie oddziatywaé na statek powietrzny na $ciezce podej-
$cia lub startu, lub podczas podejscia z okragzeniem i na
statek powietrzny na drodze startowej podczas dobiegu
lub rozbiegu przy starcie.

7.1.4.7 Zalecenie. — Organom kontroli lotniska
i/lub innym odpowiednim organom nalezy dostarczac¢
informacje ostrzegajqce o warunkach na lotnisku.

Uwaga. — Warunki meteorologiczne, z powodu
ktorych wydaje si¢ informacje ostrzegajgce o warun-
kach na lotnisku sq wymienione w Zalgczniku 3 1CAQ,
Dodatku 6, pkt 5.1.2.

7.1.5  Stacje lacznosci

Jesli jest to konieczne dla celow informacji powietrz-
nej, aktualne komunikaty meteorologiczne i prognozy
pogody sa dostarczane rowniez stacjom tgcznosci.
Kopia takich informacji jest rowniez dostarczana do
o$rodka informacji powietrznej lub osrodka kontroli
obszaru.

7.2 Informacje o stanie lotnisk i o stanie
operacyjnym urzadzen z nimi zwigzanych

Organy kontroli i organy zapewniajace stuzbe kontroli
zblizania s3 na biezaco informowane o znaczacych,
pod wzgledem operacyjnym, warunkach na polu ruchu
naziemnego, jak tez o czasowym istnieniu potencjalne-
go zagrozenia dla statkow powietrznych oraz o stanie
operacyjnym urzadzen zwigzanych z lotniskami, kto-
rymi sg zainteresowane.

7.3 Informacje o stanie operacyjnym stuzb
nawigacyjnych
7.3.1  Organy ATS sa na biezaco informowane 0

stanie operacyjnym stuzb radionawigacyjnych oraz
tych pomocy wzrokowych, ktore sg istotne dla wyko-
nywania procedur startu, odlotu, podejscia i ladowania
w obszarze ich odpowiedzialnoéci, a takze tych stuzb
radionawigacyjnych i wzrokowych pomocy, ktore sa
niezbedne dla ruchu naziemnego.

7.3.2  Zalecenie. — Informacje o stanie opera-
cyjnym stuzb radionawigacyjnych i pomocy wzroko-
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Rozdzial 7

wych, o ktérych mowa w punkcie 7.3.1, oraz ewentual-
nych jego zmianach powinny by¢ otrzymywane przez
wlasciwy(e) organ(y) ATS w odpowiednim czasie, stO-
sownie do uzytkowania wspomnianej (wspomnianych)
stuzby (stuzb) i pomocy.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce dostarczania orga-
nom ATS informacji o wzrokowych i niewzrokowych
pomocach nawigacyjnych zostaly okreslone w Pod-
r¢czniku planowania stuzb ruchu lotniczego (Doc
9426). Wymagania dotyczqce monitorowania pomocy
wzrokowych sq zawarte w Zalgczniku 14 1CAQ, tom I,
a zwigzane z nimi wytyczne znajdujg sie w Podreczniku
projektowania lotnisk (Doc 9157), czesé¢ 5. Wymagania
dotyczgce  monitorowania pomocy hiewzrokowych
okresla Zatgcznik 10 1ICAQ, tom 1.

7.4 Informacje o balonach wolnych
bezzalogowych

Uzytkownicy balonéw wolnych bezzatogowych, zgod-
nie z postanowieniami Zatacznika 2 ICAQ, informuja
wilasciwe organy shuzb ruchu lotniczego o szczegdtach
lotoéw balonéw wolnych bezzatogowych.
7.5 Informacje dotyczace aktywnosci
wulkanicznej

7-3
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7.3.3  Organy ATS sa informowane, zgodnie z

miejscowym porozumieniem, o przederupcyjnej ak-

tywno$ci wulkanicznej, wybuchach wulkanicznych i

chmurach popiotéw wulkanicznych, ktére moglyby

oddziatywa¢ na przestrzen powietrzng wykorzystywa-
na do lotdw w obszarze ich odpowiedzialnosci.

7.3.4  Oérodek kontroli obszaru i o$rodek infor-
macji powietrznej ma zapewniong informacj¢ dotycza-
ca popiotu wulkanicznego, pochodzaca od wspotpracu-
jacych z tymi osrodkami VAAC.

Uwaga. — VAAC sq wyznaczane na podstawie re-
gionalnego porozumienia zeglugi powietrznej, zgodnie
z Zatgcznikiem 3 ICAO, punkt 3.5.1.

7.6 Informacje dotyczace chmur materialéw
radioaktywnych i chemicznie toksycznych

Organy ATS sg informowane, zgodnie z lokalnym
porozumieniem, o przedostawaniu si¢ do atmosfery
materiatow radioaktywnych lub toksycznych chemika-
liow, jezeli moze to oddziatywaé na przestrzen po-
wietrzng wykorzystywang do lotow w obszarze ich
odpowiedzialnosci.
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DODATEK 1.

ZASADY OZNACZANIA SPECYFIKACJII NAWIGACYJINYCH | TRAS ATS

INNYCH NIZ STANDARDOWE TRASY ODLOTU I DOLOTU

(dotyczy rozdziatu 2 punkt 2.7 i 2.11)

Uwaga. — Patrz dodatek 3 dotyczgcy oznaczania
standardowych tras odlotu i dolotu oraz zwigzanych z
nimi procedur. Material przewodni w sprawie ustala-
nia 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 specyfika-
cji nawigacyjnej (nawigacyjnych), majacych zastoso-
wanie na okreSlonej czeSci 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¢ wspot-
rzgdnymi geograficznymi lub innymi $rodka-
mi dla jej opisania,

b) odniesienie trasy ATS do okre$lonego piono-
wego uktadu przestrzeni powietrznej — Sto-
sownie do potrzeby,

€) wskazanie poziomu dokladno$ci charaktery-
styki nawigacyjnej, wymaganego podczas
wykonywania lotow wzdtuz trasy ATS lub w
granicach okre$lonego obszaru, i

d) wskazania, ze trasa jest wykorzystywana
glownie lub wylacznie przez niektore rodzaje
statkow powietrznych.

Uwaga 1. — Specyfikacje dotyczgce specyfikacji
nawigacyjnych sq zawarte w Zatgczniku 4 1CAO, roz-
dziat 7 i w Zalgczniku 15 ICAO dodatek 1.

Uwaga 2. — W kontekscie niniejszego dodatku i dla
celow planowania lotéw, opisana specyfikacja nawiga-
cyjna nie jest rozwazana jako nierozlgczna czesé
oznacznika trasu ATS.

1.2 W celu osiagnigcia powyzszego celu, system
0znaczen rozpoznawczych:

a) pozwala na identyfikowanie kazdej trasy ATS
W sposob prosty i jednoznaczny,

b) zapobiega dublowaniu oznaczen,
€) nadaje si¢ do stosowania zar6wno w naziem-

nych, jaki i poktadowych systemach automa-
tycznych,

ZAYLACZNIK 11 APP 1-1

d) pozwala na najwigkszg zwi¢zto$¢ w stosowa-
niu operacyjnym, i

e) zapewnia dostateczne mozliwo$ci rozwinigcia
oznaczen w celu uwzglednienia ewentualnych
przysztych wymagan bez konieczno$ci wpro-
wadzenia zasadniczych zmian.

1.3 Kontrolowane, ze stuzbg doradcza i niekontro-
lowane trasy ATS, z wyjatkiem tras dolotu i odlotu, sa
0znaczone zgodnie z ponizszym.

2. Uklad oznacznika

2.1 Oznacznik trasy ATS sklada si¢ z oznacznika
podstawowego uzupelnionego w razie potrzeby:

a) jednym prefiksem okre§lonym w punkcie 2.3, i

b) jedna dodatkowa litera okreSlona w punkcie
2.4,

2.1.1 Liczba znakow wymagana do utworzenia
oznacznika nie przekracza szesciu.

2.1.2 Liczba znakow wymagana do utworzenia
oznacznika powinna, w miar¢ mozliwosci, sktadac si¢
z pigciu znakow.

2.2 Podstawowy oznacznik sktada si¢ z jedne;j lite-
ry alfabetu i nastepujgcej po niej jednej liczby od 1 do
999.

2.2.1  Woyboru litery dokonuje si¢ sposrod wy-
mienionych nizej:

a) A, B, G, R dla tras, ktore stanowia cze$¢ re-
gionalnych sieci tras ATS i nie s3 trasami na-
wigacji obszarowej,

b) L, M, N, P dla tras nawigacji obszarowej, kto-
re stanowig cze$¢ regionalnych sieci tras ATS,

c) H,J, V, W dla tras, ktére nie stanowig czeSci
regionalnych sieci tras ATS i nie sg trasami
nawigacji obszarowej,

d) Q,T,Y, Z dla tras nawigacji obszarowej, ktore
nie stanowig czes$ci regionalnych sieci tras
ATS.
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2.3 W razie potrzeby, podaje si¢ litere uzupetnia-
jaca jako prefiks do podstawowego oznacznika, jak
podano nizej:

a) K w celu wskazania trasy na malej wysokosci,
ustalonej gtownie dla $§miglowcow,

b) U w celu wskazania, ze trasa lub jej czgé¢
ustalona jest w gornej przestrzeni powietrznej,

c) S w celu wskazania trasy ustalonej wytacznie
dla uzytku przez statki powietrzne naddzwig-
kowe podczas przyspieszania, zwalniania i
podczas lotu naddzwigkowego.

2.4 Po podstawowym oznaczniku danej trasy ATS
moze by¢ dodana litera uzupekniajaca w celu wskaza-
nia rodzaju shuzby zapewnianej na tej trasie lub wyma-
ganych parametréw zakretu zgodnie z ponizszym:

a) litera F — dla wskazania, ze na trasie lub jej
cze$ci zapewniana jest tylko stuzba doradcza,

b) litera G — dla wskazania, ze na trasie lub jej
czeSci zapewniana jest tylko stuzba informacji
powietrznej.

Uwaga 1. — Ze wzgledu na ograniczone mozliwo-
Sci urzgdzen zobrazowania danych, znajdujgcych sie
na poktadzie statku powietrznego, dodatkowe litery
LF7 lub ,,G” mogq nie by¢ zobrazowane na wskazniku
pilota.

Uwaga 2. — Ustanowiona trasa lub jej czes¢ jako
trasa kontrolna lub trasa ze stuzbq doradczq lub trasa
ze stuzbq informacji powietrznej jest oznaczona na
mapach lotniczych i w publikacjach informacji lotni-
czej, zgodnie z ustaleniami Zatgcznika 4 1ICAO i Za-
tqcznika 15 1CAO.

2.1  Przydzielanie podstawowych oznacznikow

3.1 Podstawowe oznaczniki tras ATS sg przydzie-
lane zgodnie z nast¢pujacymi zasadami.

3.1.1 Ten sam podstawowy oznacznik jest przy-
dzielany magistralnej trasie na catej jej dlugosci, nieza-

Dodatek 1
leznie od rejonéw kontrolowanych lotnisk, Panstw lub
rejondw, przez ktore ona przechodzi.

Uwaga. — Jest to szczegdlnie istotne, gdy ma miej-
sce przetwarzanie danych ATS i na pokiadzie wykorzy-
stywane sq skomputeryzowane urzqdzenia nawigacyj-
ne.

3.1.2 Jesli dwie lub wigcej tras magistralnych
ma wspolny odcinek, to temu odcinkowi przydziela si¢
oznaczniki wszystkich tras, z wyjatkiem przypadkow,
w ktorych takie postgpowanie mogloby spowodowac
trudno$ci w zapewnianiu stuzby ruchu lotniczego. W
takich przypadkach za porozumieniem przydziela si¢
tylko jeden oznacznik.

3.1.3 Podstawowego oznacznika przydzielonego
jednej trasie nie przydziela si¢ zadnej innej trasie.

3.1.4 Potrzeby Panstw w zakresie przydzielania
oznacznikow sa zglaszane w regionalnych biurach
ICAO, w celu koordynaciji.

2.2 Stosowanie oznacznikow w lacznoSci

4.1 W 1lacznosci stosujacej urzadzenia drukujace,
oznacznik jest zawsze wyrazony nie mniej niz dwoma i
nie wigcej niz szescioma znakami.

42 W lacznosci fonicznej podstawowa litera
oznacznika jest wymawiana zgodnie z zasadami przy-
jetymi przez ICAO.

4.3 Jesli stosowane sg prefiksy K, U lub S wymie-
nione w punkcie 2.3, sa wymawiane w tacznosci fo-
nicznej, 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 zatogi nie wymaga si¢
wykorzystywania ich w taczno$ci foniczne;.

APP 1-2
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DODATEK 2. ZASADY USTALANIA I OZNACZANIA ZNACZACYCH PUNKTOW
NAWIGACYJINYCH

(dotyczy rozdziatu 2, dzial 2.14)

1. Ustalanie znaczacych punktéw nawigacyjnych

1.1 Znaczace punkty nawigacyjne powinny by¢
ustalane, jesli jest to mozliwe, w odniesieniu do na-
ziemnych pomocy radionawigacyjnych, zwlaszcza
pomocy VHF lub pomocy o wyzszej czgstotliwosci.

1.2 Jesli nie ma takich naziemnych pomocy radio-
nawigacyjnych, znaczace punkty nawigacyjne sa usta-
lane w takich miejscach, ktére mogg by¢ okreslone za
pomoca autonomicznych poktadowych systeméw na-
wigacyjnych lub na podstawie obserwacji wzrokowej,
gdy nawigacja jest prowadzona wedlug naziemnych
obiektow orientacyjnych. Okreslone punkty moga by¢
wyznaczone jako ,,punkty przekazania kontroli” na
podstawie porozumienia mi¢dzy sgsiadujagcymi orga-
nami kontroli ruchu lotniczego albo zainteresowanymi
stanowiskami kontroli.

1.1  Oznaczniki znaczgcych punktéow
nawigacyjnych, wyznaczonych w miejscu
zainstalowania pomocy radionawigacyjnej

2.1 Pelne nazwy znaczacych punktow nawigacyj-
nych, wyznaczonych w miejscu zainstalowania pomo-
cy radionawigacyjnej

2.1.1  Jesli jest to mozliwe, nazwy sg nadawane
znaczacym punktom nawigacyjnym w odniesieniu do
rozpoznawalnego, a najlepiej waznego miejsca geogra-
ficznego.

2.1.2 Przy wyborze nazwy znaczacego punktu
nawigacyjnego zwraca sie uwage, aby spetnione zosta-
ly nastgpujace warunki:

a) wymawianie nazwy nie stwarza trudnos$ci pilo-
tom i personelowi ATS w rozmowach prowa-
dzonych w jezyku uzywanym w lacznosci
ATS. Jedli nazwa miejsca geograficznego w
jezyku krajowym wybrana dla oznaczenia
znaczacego punktu stwarza trudnosci w jej
wymawianiu, wybiera si¢ skrocona lub
umowng wersj¢ tej nazwy, w mozliwie naj-
wiekszym stopniu zblizonym do jej oryginal-
nego znaczenia,

np. FUERSTENFELDBRUCK = FURSTY,

b) nazwa jest tatwo rozpoznawalna w tacznosci
fonicznej i wolna od dwuznaczno$ci w sto-
sunku do nazw innych znaczacych punktow
nawigacyjnych w tym samym obszarze. Po-
nadto, nazwa nie powinna powodowac niepo-
rozumien w stosunku do innej tacznosci pro-
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wadzonej migdzy organami stuzb ruchu lotni-
czego a pilotami,

€) nazwa powinna sktada¢ sie w miare mozliwo-
$ci co najmniej z szeSciu liter tworzacych
dwie sylaby, lecz nie wiecej niz trzy,

d) wybrana nazwa jest taka sama zaréwno dla
znaczacego punktu nawigacyjnego, jak i dla
wyznaczajacej go pomocy radionawigacyjnej.

2.2 Uklad oznacznikéw kodowych znaczacych
punktow nawigacyjnych wyznaczonych w miejscu
zainstalowania pomocy radionawigacyjnej

2.2.1 Oznacznik kodowy jest taki sam, jak ra-
diowy znak rozpoznawczy pomocy radionawigacyjnej.
Uktad jego jest, w miare mozliwosci taki, aby utatwiat
skojarzenie go z nazwa punktu w pelnym brzmieniu.

2.2.2  Oznacznik kodowy o tym samy brzmieniu
nie jest przydzielany innej pomocy radionawigacyjnej
znajdujacej si¢ W odleglosci mniejszej niz 1100 km
(600 NM) od lokalizacji danej pomocy radionawiga-
cyjnej, z okreslonym ponizej wyjatkiem.

Uwaga. — Jesli dwie pomoce radionawigacyjne
pracujgce w roznych zakresach pasma czestotliwosci
znajdujg sie w tym samym miejscu, ich radiowe znaki
rozpoznawcze sq zwykle te same.

2.3 Potrzeby Panstw w zakresie oznacznikoéw ko-
dowych sg zgtaszane do biur regionalnych ICAO w
celu koordynacji.

1.2  Oznaczniki znaczacych punktow
nawigacyjnych, wyznaczonych w miejscach, w
ktorych nie zainstalowano pomocy
radionawigacyjnej

3.1 Jesli znaczacy punkt nawigacyjny jest ko-
nieczny w miejscu nie wyznaczonym pomocg nawiga-
cyjna i jest uzywany do celow ATC, to przydziela si¢
mu niepowtarzalng pigcioliterowa wymawiang ,,nazwe
kodowg”. Ta nazwa kodowa stuzy zar6wno jako nazwa
i jako znacznik kodowy znaczacego punktu nawigacyj-
nego.

Uwaga. — Zasady dotyczgce wykorzystywania al-
fanumerycznych 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¢ trudnosci w jej wymawianiu przez pilotow
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lub personel ATS w rozmowach prowadzonych w
jezyku uzywanym w korespondencji ATS,

np. ADOLA, KODAP.

3.3 Nazwa kodowa oznacznika jest tatwo rozpo-
znawalna w taczno$ci fonicznej i wolna od dwuznacz-
nosci w odniesieniu do nazw kodowych oznacznikéw
uzywanych dla innych znaczacych punktow nawiga-
cyjnych w tym obszarze.

3.4 Niepowtarzalnej i mozliwej do wymdwienia
piecioliterowej nazwy kodowej oznacznika, przydzie-
lonej znaczacemu punktowi nawigacyjnemu, nie przy-
dziela si¢ zadnemu innemu znaczacemu punktowi
nawigacyjnemu. W przypadku, gdy zachodzi potrzeba
przeniesienia znaczacego punktu nawigacyjnego, wy-
bierana jest nowa nazwa kodowa oznacznika. W przy-
padkach, gdy Panstwo chce zatrzymac przydziat okre-
Slonych nazw kodowych oznacznikow do powtdrnego
wykorzystania w innej lokalizacji, nazwy takie moga
by¢ powtdrnie uzyte dopiero po uptywie co najmniej 6
miesiecy.

3.5 Potrzeby Panstw w zakresie niepowtarzalnych
i mozliwych do wymodwienia piecioliterowych nazw
kodowych oznacznikoéw sa zgtaszane do biur regional-
nych ICAO w celu koordynaciji.

3.6 W obszarach, w ktorych nie ma ustalonego
systemu tras statych, lub gdzie trasy lotow, po ktorych
leca statki powietrzne s3 réozne w zalezno$ci od wzgle-
dow operacyjnych, znaczace punkty nawigacyjne sa
okreslane i przekazywane za pomoca wspotrzednych
geograficznych Swiatowego Systemu Geodezyjnego —
1984 (WGS-84). Jednak state znaczace punkty nawiga-
cyjne wyznaczane jako punkty wlotu do danego obsza-
ru lub wylotu z niego, sg wyznaczane zgodnie z przepi-
sami okreslonymi w punkcie 2 lub 3.

1.3  Stosowanie oznacznikow lacznosci

4.1 W facznosci fonicznej uzywa sie zwykle na-
zwy 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 pomo-
cg nawigacyjng, to jest zastgpiona oznacznikiem Kko-
dowym, ktory w lacznosci fonicznej jest wymawiany
zgodnie z alfabetem przyjetym przez ICAO.

4.2 W 1acznosci drukiem i tagcznosei kodowej sto-
suje si¢ oznacznik kodowy lub wybrang nazwe kodowa
znaczacego punktu nawigacyjnego.

1.4  Znaczace punkty nawigacyjne
wykorzystywane dla celow meldowania

5.1 W celu umozliwienia stuzbom ruchu lotnicze-
go uzyskania informacji odno$nie postgpu lotu statkow
powietrznych moze zaistnie¢ potrzeba wyznaczenia
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wybranych znaczacych punktow nawigacyjnych jako
punktow meldowania.

5.2 Przy ustalaniu takich punktow bierze si¢ pod
uwage nastepujace czynniki:

a) rodzaj zapewniania normalnie odbywajacego
si¢ ruchu lotniczego,

b) natezenie normalnie odbywajacego si¢ ruchu
lotniczego,

c) doktadno$¢, z jaka statki powietrzne sa zdolne
stosowac sie do biezgcego planu lotu,

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 bezpieczenstwa oraz poszukiwan i ra-
townictwa,

k) obciazenie praca zatogi w kabinie pilota i ob-
cigzenie kanalow tacznosci powietrze-ziemia.

5.3 5.3 Punkty meldowania sa ustalane jako ,,0b-
owigzkowe” lub ,,na zadanie”.

5.4 Przy ustalaniu ,,obowigzkowych” punktow
meldowania stosuje si¢ nastepujac zasady:

a) obowigzkowe punkty meldowania ogranicza
si¢ do minimum niezbednego dla regularnego
dostarczania informacji o postgpie lotu stat-
kéw powietrznych, majac jednocze$nie na
uwadze potrzebe ograniczenia do minimum
obcigzenia zalogi w kabinie oraz tgcznosci
powietrze-ziemia,

b) dostepno$¢ pomocy nawigacyjnej w danym
miejscu niekoniecznie musi oznaczaé, ze jest
ona wyznaczona jako obowigzkowy punkt
meldowania,

c) obowiazkowe punkty meldowania niekoniecz-
nie musza by¢ ustalane na granicach rejonéw
informacji powietrznej lub obszaréow kontro-
lowanych.

5.5 Punkty meldowania ,,na zgdanie” mogg by¢
ustalane w zaleznos$ci od potrzeb stuzb ruchu lotnicze-

Poz. 209
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go w zakresie dodatkowych meldunkéw pozycyjnych,
gdy warunki ruchu lotniczego tego wymagaja.

5.6 Wyznaczone obowigzkowe punkty meldowa-
nia oraz punkty meldowania na zgdanie sa poddawane
systematycznym analizom w celu sprowadzenia w
zakresie regularnych meldunkéw pozycyjnych do nie-
zbednego minimum dla zapewnienia sprawnego dzia-
tania shuzb ruchu lotniczego.

5.7 Regularne nadawanie meldunkéw nad obo-
wigzkowymi punktami meldowania nie powinno byc¢
stosowane systematycznie jako obowiazkowe dla
wszystkich lotow we wszystkich okoliczno$ciach.
Stosujac te zasadg zwraca si¢ SzCzegdlng uwage na
nastepujace:

a) od statkdéw powietrznych o duzej predkosci le-
cacych na duzych wysoko$ciach nie nalezy

APP 2-3
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wymaga¢ regularnego nadawania meldunkow
pozycyjnych nad wszystkimi punktami mel-
dowania ustalonymi jako obowigzkowe dla
statkow powietrznych o matych predkosciach,
lecacych na matych wysokosciach,

b) od statkoéw powietrznych przelatujacych przez
rejon kontrolowany lotniska nie nalezy wy-
maga¢ nadawania regularnych meldunkow
pozycyjnych tak czesto, jak od przylatujacych
i odlatujacych statkow powietrznych.

5.8 W obszarach, w ktorych powyzsze zasady do-
tyczace ustalania punktéw meldowania nie bylyby
mozliwe do stosOwania, moze by¢ ustalony system
meldowania odniesiony do potudnikéow dlugosci geo-
graficznej lub rownoleznikéw szerokosci geograficznej
wyrazonych w catych stopniach.
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DODATEK 3. ZASADY OZNACZANIA STANDARDOWYCH TRAS ODLOTU I DOLOTU

ORAZ ZWIAZANYCH Z NIMI PROCEDUR

(patrz rozdzial 2, dzial 2.11.3.)

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce ustalania stan-
dardowych tras odlotu i dolotu oraz zwigzanych z
nimi procedur zawarte sqg w Podreczniku planowa-
nia stuzb ruchu lotniczego (Doc 9426).

1. Oznaczniki standardowych tras odlotu i
dolotu oraz zwigzanych z nimi procedur

Uwaga. — W ponizszym tekscie pod okresle-
niem , trasa’ rozumie Si¢ , trasa ze zwiqzanymi z
nig procedurami’”.

1.1 System oznacznikow:

a) pozwala na oznaczenie kazdej trasy w spo-
sob prosty i jednoznaczny,

b)

wyraznie odrdznia:
- trasy odlotu od tras dolotu,

- trasy odlotu lub dolotu od innych tras
ATS,

- trasy wymagajace nawigacji w oparciu o
naziemne pomoce radiowe lub autono-
miczne pomoce poktadowe i trasy wyma-
gajace nawigacji opartej na wzrokowej ob-
serwacji terenu,

spelnia wymagania systemow przetwarza-
nia i zobrazowania danych zaréwno ATS,
jak 1 na poktadach statkow powietrznych,

d) jest jak najprostszy w zastosowaniu opera-
cyjnym,

unika dublowania polecen,

zapewnia dostateczne mozliwosci rozwija-
nia go w celu zaspokojenia ewentualnych
przysztych potrzeb bez koniecznosci
wprowadzania zasadniczych zmian.

1.2 Kazda trasa jest identyfikowana za pomocg
pelnej nazwy oznacznika i odpowiadajacego jej
oznacznika kodowego.

1.3 W lacznosci fonicznej oznaczniki s tatwo
rozpoznawalne,  jako  odnoszace si¢  do
standardowych tras odlotu i dolotu; nie powoduja
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one trudno$ci w wymawianiu ich przez pilotow oraz
personel ATS.

1.1 Uklad oznacznikéw

2.1 Petna nazwa oznacznika
2.1.1 Pelna nazwa oznacznika standardowej trasy
odlotu lub dolotu zawiera nastepujace elementy, w odpo-
wiedniej kolejnosci:

a) wskaznik podstawowy,

b) wskaznik aktualno$ci,

c) wskaznik trasy, jesli jest on konieczny,

d) wyraz ,,odlot” lub ,,dolot”,

e) wyrazenie ,,z widoczno$cig”, jesli trasa zostata
ustalona do uzytku przez statki powietrzne wyko-
nujace loty zgodnie z przepisami wykonywania
lotoéw z widocznos$cig (VFR).

2.1.2 Wskaznikiem podstawowym jest nazwa lub
nazwa kodowa znaczacego punktu nawigacyjnego, w
ktorym konczy si¢ standardowa trasa odlotu lub rozpoczy-

na trasa dolotu.

213
od1do9.

Wskaznikiem aktualnoéci jest kolejno cyfra

2.1.4 Wskaznikiem trasy jest pojedyncza litera al-
fabetu, 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 lotéw wedlug wskazan przyrzadow lub z widoczno-
$cia, zawiera nastepujace elementy, w odpowiedniej kolej-
nosci:

a) oznacznik kodowy lub nazwa kodowa znaczacego
punktu nawigacyjnego opisanego w punkcie 2.1.1

a),

b) wskaznik aktualno$ci okreslony w punkcie 2.1.1

b),
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¢) wskaznik trasy okre$lony w punkcie 2.1.1
c), jesli jest to konieczne,

Uwaga. — Ograniczenie w urzqdzeniach zobra-
zowania na pokiadzie statkow powietrznych mogq
wymagac skrocenia wskaznika podstawowego,
zwlaszcza w przypadku, gdy jest nim piecioliterowa
nazwa kodowa, np. KODAP. Sposdb skrocenia
wskaznika pozostawia sie uznaniu uzytkownikow.

1.2  Przydzielanie oznacznikéw

3.1 Kazdej trasie przydzielany jest oddzielny
oznacznik.

3.2 Dla rozréznienia dwoch lub wigkszej ilosci
tras, ktore sa zwigzane z tym samym znaczacym
punktem nawigacyjnym (i z tego powodu maja
przydzielony ten sam wskaznik podstawowy), kaz-
dej z tras przydziela si¢ oddzielny wskaznik trasy,
zgodnie z punktem 2.1.4.

1.3  Przydzielanie wskaznikow aktualnosci

4.1 Wskaznik aktualnoéci przydzielany jest
kazdej trasie w celu zidentyfikowania trasy bedacej
aktualnie w uzyciu.

4.2 Pierwszym wskaznikiem aktualnosci, ktory
ma by¢ przydzielony, jest cyfra,,1”.

4.3 Jesli trasa jest zmieniana, przydziela sig
nowy wskaznik aktualno$ci sktadajacy si¢ z nastep-
nej wyzszej cyfry. Po cyfrze ,9” nastepuje cyfra
”1’7.

1.4  Przyklady oznacznikéw w pelnym
brzmieniu i oznacznikéw kodowych

5.1 Przyklad 1: Standardowa trasa odlotu —
dla lotow wedtug wskazan przyrzadow:

BRECON ONE
DEPARTURE

a) pelna nazwa
oznacznika:

b) oznacznik kodo- BCN1
wy:

5.1.1 Objasnienie:  Oznacznik  wskazuje
standardowsg tras¢ odlotu dla lotow wedtug wskazan
przyrzadow, ktora konczy si¢ w znaczacym punkcie
nawigacyjnym BRECON (wskaznik podstawowy).
BRECON jest urzadzeniem radionawigacyjnym
majagcym oznaczenie BCN (jest to wskaznik pod-
stawowy oznacznika kodowego). Wskaznik aktual-
nosci ONE (1 w oznaczniku kodowym) znaczy, ze
pierwotna wersja trasy jest wcigz aktualna lub, Ze
zostata dokonana zmiana z poprzedniej wersji NI-
NE (9) na nowa aktualng wersj¢ ONE (1) (patrz.
ust. 4.3.). Brak wskaznika trasy (patrz ust. 2.1.4. i

Dodatek 3
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
wedlug wskazan przyrzadow:

KODAP TWO ALPHA
ARRIVAL

a) petna nazwa
oznacznika:

b) oznacznik kodo- KODAP2A
wy:

5.2.1 Objasnienie: Oznacznik wskazuje standardo-
wa tras¢ dolotu dla lotow wedlug wskazan przyrzadow,
ktora rozpoczyna si¢ nad znaczgcym punktem nawigacyj-
nym KODAP (wskaznik podstawowy). KODAP jest zna-
czacym punktem nawigacyjnym, w ktorym nie ma urza-
dzenia radionawigacyjnego i dlatego ma przydzielong
piecioliterowa nazwe kodowa — zgodnie z dodatkiem 2.
Wskaznik aktualnosci TWO (2) oznacza, ze zostata doko-
nana zmiana pierwotnej wersji ONE (1) na aktualng wersje
TWO (2). Wskaznik ALPHA (A) oznacza jedng z kilku
tras ustalonych w odniesieniu do KODAP i jest szczegol-
nym znakiem przydzielonym tej trasie.

5.3 Przyktad 3: Standardowa trasa odlotu — dla lotow
z widoczno$cig:

ADOLA FIVE BRAVO
DEPARTURE
VISUAL

a) pelnanazwa
oznacznika:

b) oznacznik kodo- ADOLAS5B
wy:

5.3.1 Objasnienie: Oznacznik wskazuje standardo-
wa tras¢ odlotu dla lotéw kontrolowanych VFR, ktora
konczy si¢ w ADOLA, tj. w znaczacym punkcie nawiga-
cyjnym, w ktorym nie ma urzadzenia radionawigacyjnego.
Wskaznik aktualno$ci FIVE (5) znaczy, ze zostata doko-
nana zmiana z poprzedniej wersji FOUR (4) na aktualng
wersje FIVE (5). Wskaznik trasy BRAVO (B) oznacza
jedng z kilku tras ustalonych w odniesieniu do ADOLA.

1.5 Uklad oznacznikéw dla procedur podejscia
wedlug MLS/RNAV

6.1 Petna nazwa oznacznikow
6.1.1 Pelna nazwa oznacznika dla procedury podej-
$cia MLS/RNAV zawiera nastgpujace elementy, w odpo-
wiedniej kolejnosci:
a) MLS,

b) wskaznik podstawowy,

c) wskaznik aktualnosci,
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d) wskaznik trasy,

€) wyraz ,,approach”,

f) oznacznik drogi startowej, ktorej procedura
dotyczy.

6.1.2 Wskaznikiem podstawowym jest na-
zwa lub nazwa kodowa znaczacego punktu nawiga-
cyjnego, w ktorym rozpoczyna si¢ procedura podej-
Scia.

6.1.3 Wskaznikiem aktualno$ci jest liczba
od1doo.

6.1.4 Wskaznikiem trasy jest jedna litera al-
fabetu. Litery | oraz O nie sg stosowane w tym celu.

6.1.5 Oznacznik drogi startowej jest zgodny
z Zatacznikiem 14 ICAQ, tom I, punkt 5.2.2.

6.2 Oznacznik kodowy

6.2.1 Oznacznik kodowy dla procedury po-
dejscia MLS/RNAV zawiera nastgpujace elementy,
w odpowiedniej kolejnosci:

a) MLS,

b) oznacznik kodowy lub nazwa kodowa zna-
czaCego punktu nawigacyjnego, zgodnie z
punktem 6.1.1 b),

¢) wskaznik aktualnos$ci, zgodnie z punktem
6.1.1c),

d) wskaznik trasy, zgodnie z punktem 6.1.1.

d),

e) oznacznik drogi startowej, zgodnie z punk-
tem 6.1.1 f).

6.3 Przydzielanie oznacznikow

6.3.1 Przydzielanie oznacznikéw dla proce-
dur podejscia MLS/RNAYV jest zgodne z zapisem w
punkcie 3. Procedurom posiadajagcym ten sam kat
drogi, lecz odmienne profile lotu przydziela si¢
oddzielne wskazniki trasy.

6.3.2 Litera wskaznika trasy dla procedur
podejscia MLS/RNAYV jest przydzielana indywidu-
alnie dla kazdego podejscia na danym lotnisku az
do wykorzystania wszystkich liter. Dopiero wtedy
litera wskaznika trasy moze zosta¢ powtdrzona.
Uzycie tego samego wskaznika trasy dla oznacze-
nia dwoch tras wykorzystujgcych to samo naziemne
urzadzenie MLS jest niedopuszczalne.

Zalgceznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego
6.3.3  Przydziclanie wskaznika aktualnosci dla pro-
cedur odbywa si¢ zgodnie z punktem 4.

6.4 Przyklad pelnej nazwy oznacznikdéw i oznaczni-
kéw kodowych

6.4.1 Przyklad:

a) petna nazwa oznacznika:

MLS HAPPY ONE ALPHA APPROACH
RUNWAY ONE EIGHT LEFT

b) oznacznik kodowy:
MLS HAPPY 1 A 18L.

6.4.2  Objasnienie: Oznacznik wskazuje procedurg
podejscia MLS/RNAYV, ktoéra rozpoczyna si¢ nad znacza-
cym punktem nawigacyjnym, w ktérym nie ma urzadzenia
radionawigacyjnego i dlatego ma przydzielong pieciolite-
rowa nazwe kodowa, zgodnie z dodatkiem 2. Wskaznik
aktualnosci ONE (1) wskazuje, ze albo pierwotna wersja
trasy nadal obowigzuje, albo ze zostata 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.

1.6 Stosowanie oznacznikow w lacznosci
6.5 W lacznosci fonicznej uzywa si¢ tylko petnej na-
zwy oznacznika.

Uwaga. — Przy ozmaczaniu tras, wyrazy , departu-
re/odlot”, ,,arrival/przylot” i ,visual/wzrokowo”, podane
w punkcie 2.1.1 d i 2.1.1. e, uwaza si¢ za nierozlgczne
czesci petnej nazwy oznacznika.

6.6 W tacznosci drukiem i w tgcznosci kodowej uzy-
wa si¢ tylko oznacznikow kodowych.

1.7  Przedstawianie informacji o trasach i
procedurach dla potrzeb kontroli ruchu lotniczego

6.7 Szczegotowy opis kazdej bedacej w uzyciu stan-
dardowej trasy odlotu i/lub dolotu/procedury podejscia
wlacznie z petlng nazwa oznacznika i oznacznikiem kodo-
wym zostanie przedstawiony na stanowiskach operacyj-
nych, na ktorych trasy/procedury sa przydzielane statkom
powietrznym jako czgs¢ skladowa zezwolenia kontroli
ruchu lotniczego, lub sa istotne z powodu zapewnienia
stuzby kontroli ruchu lotniczego.

6.8 Jesli jest to mozliwe, graficzne zobrazowanie
tras/procedur jest rowniez przedstawiane.

APP 3-3
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DODATEK 4. KLASY PRZESTRZENI POWIETRZNEJ ATS - ZAPEWNIANE SLUZBY 1
WYMAGANIA DOTYCZACE LOTOW
(patrz rozdzial 2 punkty 2.2.6)
Wymagana Koniecznosé
Klasa Rodzaj Zapewniana Zapewniana shizh Ograniczenia P )Zyos,égm dio- uzyskania
lotu separcja apevmana stuzbd predkosci* qezn wa ! zezwolenia
ATC
Wszystkim . . . . .
A Tylko IFR | statkom po- Sigzza kontroli ruchu lotni- Nie stosuje si¢ C1qrgjﬁ|:1(;z:lfvu;<1e- Tak
wietrznym 9
Wszystkim . . . . .
IFR statkom po- S;g;ga kontroli ruchu lotni- Nie stosuje si¢ Cqujﬁlfgzvu;w' Tak
B wietrznym
Wszystkim . . . . .
Stuzba kontroli ruchu lotni- . Lo Ciagta dwukie-
VFR stgtkom po- czego Nie stosuje sie runkowa Tak
wietrznym
IFR od IFR Stuzba kontroli ruchu lotni- . .. Ciagla dwukie-
IFR IFR od VFR Czego Nie stosuje sig runkowa Tak
1) stuzba kontroli ruchu lotni-
. 250 kt IAS
¢ czego dla separacji z IFR; ponizej 3050 m | Ciagla dwukie-
VFR VFR od IFR 2) VFR/VFR informacja o Tak
LA (10 000 ft) runkowa
ruchu oraz rada dla uniknigcia
Kolizii . - AMSL
olizji — na zadanie
Stuzba kontroli ruchu lotni- 250 kt IAS
czego, informacja o lotach ponizej 3050 m | Ciagla dwukie-
IFR IFRod IFR VFR oraz rada dla unikni¢cia (10 000 ft) runkowa Tak
D kolizji — na zadanie AMSL
) .| 250 kt IAS
Nie zapewnia Informacja o ruchu IFRNF.R : ponizej 3050 m | Ciagta dwukie-
VFR sie VFR/VFR oraz rada dla unik- (10 000 ft) runkowa Tak
nigcia kolizji — na zadanie AMSL
Stuzba kontroli ruchu lotni- 250 kt IAS
czego 1, jesli jest to mozliwe, ponizej 3 050 m | Ciagla dwukie-
IFR IFRod IFR informacja o ruchu dotyczaca (10 000 ft) runkowa Tak
E lotow VFR AMSL
250 kt IAS
Nie zapewnia Informacja o ruchu, o ile jest ponizej 3 050 m . . Nie wymaga
VFR sie to mozliwe (10 000 ft) Nie wymaga sig sie
AMSL
. - 250 kt IAS
R IFR od IFR 0 ile figzg'f‘ doradeza ruchu lotni- 0o 3050 m | Ciagla dwukie- | Nie wymaga
jest to mozliwe g0 .| (10000 ft) runkowa sie
Stuzba informacji powietrznej
F AMSL
250 kt IAS
VFR L\ilel;e Zapewnia Stuzba informacji powietrznej ?fg Iozgg) ::‘t;) 50m Nie wymaga si¢ Nie V;Ii)émaga
AMSL
250 kt IAS
IFR 21'(': Z8pewnia | ghizba informacii powietrznej ?fS'SSé 3ﬁ§)50 m C‘qrgjﬁfgzv“;“e' Nie ";’iquaga
G AMSL
250 kt IAS
Nie zapewnia o " . .| ponizej 3050 m . . Nie wymaga
VFR sie Stuzba informacji powietrznej (10 000 ft) Nie wymaga si¢ sie
AMSL
* Jesli bezwzglgdna wysoko$¢ przejsciowa jest mniejsza niz 3050 m (10000 ft) AMSL, to zamiast
10 000 ft nalezy stosowa¢ FL 100.
ZAYLACZNIK 11 APP 4-1
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DODATEK 5.

WYMAGANIA ODNOSZACE SIE CO DO JAKOSCI DANYCH
LOTNICZYCH

Tabelal. Szerokos$¢ geograficzna i dlugo$¢ geograficzna
Szerokos¢ geograficzna i diugosé geograficzna R([));Z]ng’;ﬁ;ih Ki?so){frll;;(fja
. . . . . . 2 km
Punkty graniczne rejonu informacji powietrznej ................... zwykta
wyznaczona
Punkty graniczne strefy P, R, D 2 km
POZa CTA/ICTR). ..ot e wyznaczona z a
CTA/CTR wykt
Punkty graniczne strefy P, R, D 100 m wazna
(wewnatrz CTA/CTR) .. oo e obliczona
Punkty graniczne CTA/CTR . ...t i 1(.)0 m wazna
obliczona
Trasowe pomoce nawigacyjne i pozycje (fixy), 100 m wazna
punkty oczekiwania, punkty STAR/SID ..................ooint. zmierzona/obliczona
. , 50m
Przeszkody w strefie 1 (cate terytorium panstwa) .................. - zwykla
zmierzona
Przeszkody w strefie 2 (czg$¢ poza lotniskiem/heliportem) ......... 5 m wazna
zmierzona
Pozycje (fixy)/punkty podejscia koncowego i inne podstawowe pozycje 3m wasna

(fixy)/punkty tworzace procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadow

zmierzona/obliczona

Uwaga 1. — Graficzne zobrazowanie powierzchni, z ktorych gromadzi sie dane o przeszkodach oraz kryteria sto-
sowane do identyfikacji przeszkoéd w okreslonych strefach — patrz Zatgcznik 15 ICAO, dodatek 8.

Uwaga 2. — W tych czesciach strefy 2, gdzie wykonywanie lotow jest zabronione z powodu bardzo wysokiego te-
renu lub innych lokalnych ograniczen i/lub regulacji, dane o przeszkodach sq gromadzone zgodnie z wymaganiami
liczbowymi dla strefy 1, okreslonymi w Zalgczniku 15 ICAO, dodatek 8, tabela A8-2.

Tabela2. Wzniesienie/wysokos¢ bezwzgledna/wysoko$¢ wzgledna
Doktadnosé Spdjnosé
Wazniesienie/wysokos¢ bezwzgledna/wysokos¢ wzgledna Rodzaj danych Klasyfikacja
Wysokos¢ wzgledna nad progiem drogi startowej (Wysoko$¢ odniesienia), 0,5m krytyczna
POAEJSCia PIECYZYINE. « .« v v vt vt ettt et obliczona
OCA/OCH .. zgodnie z PANS-OPS
(Doc 8168) wazna
Wazniesienie przeszkod w strefie 1 (cale terytorium panstwa). .. .. ... 30m
zmierzona zwykta
Przeszkody w strefie 2 (czg$¢ poza lotniskiem/heliportem) ......... 3m
zmierzona wazna
Wzniesienie DME. . ... 30 m (100 ft)
zmierzona wazna
Wysokos$¢ bezwzgledna w procedurach podejsécia zgodnie z PANS-OPS wazna
wedtug wskazan przyrzgdow. . ... (Doc 8168)
Minimalne wysoko$ci bezwzgledne. . .................... ... ... .. 50m
obliczona zwykta

ZAYLACZNIK 11
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Uwaga 1. — Graficzne zobrazowanie powierzchni, z ktorych gromadzi sie dane o przeszkodach oraz kryteria sto-
sowane do identyfikacji przeszkéd w okreslonych strefach — patrz Zatgeznik 15 ICAO, dodatek 8.

Uwaga 2. — W tych czesciach strefy 2, gdzie wykonywanie lotow jest zabronione z powodu bardzo wysokiego te-
renu lub innych lokalnych ograniczen i/lub regulacji, dane o przeszkodach sq gromadzone zgodnie z wymaganiami
liczbowymi dla strefy 1, okreslonymi w Zatgczniku 15 1ICAO, dodatek 8, tabela A8-2.

Tabela 3. Deklinacja i deklinacja magnetyczna

Doktadnosé Spdjnosé
Deklinacja/deklinacja magnetyczna Rodzaj danych Klasyfikacja
Deklinacja pomocy nawigacyjnej VHF uzyta do 1°
technicznego zestrojenia stacji ...........c.ovvveiiiiine i zmierzona wazna
Deklinacja magnetyczna pomocy nawigacyjnej NDB............... 1°
zmierzona zwykta
Tabela4. Namiar
Doktadnosé¢ Spdjnosé
Namiar Rodzaj danych Klasyfikacja
Odcinki drogi lotniczej. ... 1/10 stopnia zwykta
obliczona
Namiar stosowany dla tworzenia pozycji (fix) na trasie i w rejonie lotniska 1/10 stopnia zwykta
............................................................. obliczona
Odcinki trasy dolotu/odlotu w rejonie lotniska. . ................... 1/10 stopnia zwykta
obliczona
Namiar stosowany dla tworzenia pozycji (fix) w procedurze podejscia 1/100 stopnia wazna
wedtug wskazan przyrzadow. . ... obliczona
Tabela 5. Dlugosé/odleglos¢/wymiar
Doktadnosé Spojnosé
Dhugosé/odlegto$é/wymiar Rodzaj danych Klasyfikacja
Dhtugos¢ odcinkow drogi lotniczej . ...oovv v 1/10 km
obliczona zwykta
Odlegtos¢ stosowana do tworzenia pozycji (fix) na trasie ........... 1/10 km
obliczona zwykta
Dhugo$¢ odcinkdw trasy dolotu i odlotu w rejonie lotniska . ......... 1/100 km
obliczona wazna
Odlegtos¢ stosowana do tworzenia pozycji (fix ) w procedurze podejscia 1/100 km
wedtug wskazan przyrzadow w rejonie lotniska ................... obliczona wazna

APP 5-2
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DODATEK 6. PRZEPISY NORMATYWNE DOTYCZACE ZARZADZANIA
ZMECZENIEM

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce opracowania i
wdrozZenia przepisow normatywnych w zakresie zarzqg-
dzania zmeczeniem sq zawarte w Podrgczniku nadzoru
nad sposobami zarzagdzania zmeczeniem (Doc 9966).

1. Panstwa czlonkowskie ustanawiaja w przepisach
normatywnych ograniczenia, ktore uwzgledniaja
wzmozone 1 skumulowane zmeczenie, czynniki cato-
dobowe i rodzaj podejmowanych prac. Przepisy te
okreslaja:
a) maksymalna(y):
i) liczbe godzin w czasie kazdego petnionego
dyzuru;
i1) liczbe kolejnych dni roboczych;
iii) liczb¢ godzin przepracowanych w okreslo-
nym terminie; i
iv) czas pracy ha stanowisku;
b) minimalna(y):
i) czas trwania okreséw poza dyzurem;

ZAYLACZNIK 11 APP 6-1

ii) liczbe dni poza dyzurem w okreslonym
terminie; i
iii) czas trwania przerw pomig¢dzy okresami
pracy na stanowisku w czasie petnienia dyzu-
ru.
2. Panstwa czlonkowskie wymagaja, aby instytucja
zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego zidentyfikowata
proces przydzielania niezaplanowanych obowiazkow,
ktore pozwoli kontrolerom ruchu lotniczego na unik-
ni¢cie wydtuzonych 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), obejmuja dostarczenie:
a) powodow uzasadniajacych odstgpstwa;
b) zakresu odstegpstw;
c) date i czas wprowadzenia odstepstw; i
d) analizy bezpieczenstwa przedstawiajacej
ograniczanie ryzyka, jako poparcie dla odstgp-
stwa.
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DODATEK 7. WZMAGANIA DLA SYSTEMU ZARZADZANIA RYZYKIEM
ZMECZENIA (FRMS)

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce opracowania i wdroze-
nia przepisow FRMS sq zawarte w Podreczniku nadzo-
ru nad sposobami zarzgdzania zmeczeniem (Doc
9966).

Panstwa wymagaja, aby FRMS zawieral co najmnie;j:
1. Polityka FRMS i dokumentacja
1.1.Polityka FRMS

1.1.1 Instytucja zapewniajaca shuzby ruchu lotniczego
okresla swoja polityke FRMS, zawierajaca wszystkie
jasno okreslone elementy FRMS.

i.Polityka musi:
a) definiowac zakres operacji FRMS;

b) odzwierciedla¢ podziat odpowiedzialnosci kie-
rownictwa, kontroleréw ruchu lotniczego oraz
innych zaangazowanych pracownikow;

¢) jasno okresla¢ cele bezpieczenstwa FRMS;

d) by¢ podpisana przez odpowiedzialnego za nig
kierownika organizacji;

e) by¢ zakomunikowana, z widocznym zatwier-
dzeniem, do wszystkich odpowiednich dzia-
16w i na wszystkich poziomach organizacji;

f) deklarowa¢ zobowiazanie kierownictwa do sku-
tecznego informowania o bezpieczenstwie;

g) deklarowaé zobowigzanie kierownictwa do za-
pewnienia odpowiednich zasobéw dla FRMS;

h) deklarowaé zobowigzanie kierownictwa do
ciggtego doskonalenia FRMS;

i) wymagac, by zidentyfikowane zostaly wyrazne
granice odpowiedzialno$ci kierownictwa, kon-
troleréw ruchu lotniczego, a takze innego za-
angazowanego personelu,

j) wymagaé okresowych przegladow w celu za-
pewnienia, ze pozostaje aktualna i odpowied-
nia.

Uwaga. — Skuteczne informowanie o bezpieczenstwie
jest opisane w Podreczniku Zarzgdzania Bezpieczen-
stwem (SMM) (Doc 9859).

ZAYACZNIK 11 APP 7-1

1.2 Dokumentacja FRMS

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego opra-
cowuje i utrzymuje aktualng dokumentacje FRMS,
ktora opisuje i rejestruje:

a) polityke i cele FRMS;
b) procesy i procedury FRMS;

C) odpowiedzialno$é, obowigzki i uprawnienia
dotyczace tych proceséw i procedur;

d) mechanizmy cigglego zaangazowania kierow-
nictwa, kontrolerow ruchu lotniczego, a takze
innego zaangazowanego personelu;

e) programy szkoleniowe FRMS, wymogi szko-
leniowe 1 zapisy dotyczace frekwencji;

f) planowany i rzeczywisty czas pelienia dyzu-
réw i poza dyzurami oraz okresy przerw mig-
dzy czasem pracy na stanowisku w czasie dy-
zuru z uwzglednieniem znaczacych odstepstw
i przyczyn zanotowanych odstepstw; i

Uwaga. — Znaczqce odstegpstwa sq opisane W Podrecz-
niku nadzoru nad sposobami zarzadzania zme¢czeniem
(Doc 9966).

g) dane wyjsciowe FRMS, w tym wnioski z ze-
branych danych, zalecenia i podjete dziatania.

2. Procesy zarzadzania ryzykiem zmeczenia
2.1 Identyfikacja zagrozen zwigzanych ze zme¢czeniem,

Uwaga. — Postanowienia o ochronie informacji zwig-
zanej z bezpieczenstwem zawarte sq w Zalgczniku 19.

Instytucja zapewniajgca stuzby ruchu lotniczego opra-
cowuje i utrzymuje trzy podstawowe i udokumentowa-
ne procesy identyfikacji zagrozen zwiazanych ze zmeg-
czeniem:

2.1.1 Prewencyjny. Proces prewencyjny identyfikuje
zagrozenia zmgczeniem badajac harmonogram kontro-
lera ruchu lotniczego oraz biorac pod uwage czynniki,
o ktorych wiadomo, ze wptywaja na sennos¢ i zmecze-
nie oraz ich wplyw na sprawnos¢. Metody badania
moga obejmowac, ale nie sg ograniczone do:
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a) doswiadczenia operacyjnego stuzb ruchu lotni-
czego lub branzy i zebranych danych z podob-
nych 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 zme¢czeniem w czasie biezacej
dziatalnoséci stuzb ruchu lotniczego. Metody badania
moga obejmowac, ale nie sg ograniczone do:

a) wlasnej sprawozdawczo$ci zwigzanej z ryzy-
kiem zmeczenia;

b) ankiet dotyczacych zmeczenia;

¢) odpowiednich danych dotyczacych sprawnosci
kontrolera ruchu lotniczego;

d) dostepnych baz danych o bezpieczenstwie i ba-
daniach naukowych;

e) Sledzenia i analizowania r6znic w planowanych
i rzeczywistych okresach pracy; i

f) obserwacji podczas normalnej pracy lub szcze-
g6lInych sprawdzen.

2.1.3 Reaktywny. Proces reaktywny identyfikuje udziat
zagrozen zwigzanych ze zmgczeniem w raportach i
zdarzeniach, zwigzanych z potencjalnymi negatywny-
mi skutkami dla bezpieczenstwa, w celu okreslenia
mozliwo$ci zminimalizowania wpltywu zmeczenia.
Jako minimum, proces ten moze by¢ wywolany przez
ktorekolwiek z nastepujacych czynnikow:

a) raporty dotyczace zmeczenia,

b) raporty poufne;

) protokoty z kontroli; i

d) zdarzenia.

2.2 Ocena ryzyka zwigzanego ze zme¢czeniem
2.2.1 Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego
opracowuje i wdraza procedury oceny ryzyka okresla-
jace, kiedy stosowne zagrozenia wymagaja ogranicza-
nia.

2.2.2 Procedury oceny ryzyka dokonuja przegladu
zidentyfikowanych zagrozen zwiazanych ze zmgcze-

niem i tacza je z:

a) procesami operacyjnymi;

Dodatek 7
b) prawdopodobiefstwem ich wystgpienia;

¢) mozliwymi skutkami; i

a) skuteczno$ciag istniejacych $rodkow zapobie-
gawczych i naprawczych.

2.3 Ograniczanie ryzyka

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego opra-
cowuje 1 wdraza procedury ograniczajace ryzyko zme-
czenia, ktore:

a) wybieraja odpowiednie strategie ograni-
czania ryzyka;

b) wdrazajg strategie ograniczania; i

¢) monitoruja wdrazanie i skutecznos$¢ strate-

gii.

3. Procesy zapewnienia bezpieczenstwa
FRMS

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego opra-
cowuje i utrzymuje procesy zapewnienia bezpieczen-
stwa FRMS, aby:

a) zapewni¢ ciggle monitorowanie wydajnosci
FRMS, analiz¢ tendencji i pomiary, w celu po-
twierdzenia skutecznosci kontroli ryzyka bezpie-
czefistwa zmeczenia. Zrédta danych moga obej-
mowac, ale nie sg ograniczone do:

1) badan i raportowania zagrozen;
2) audytow i ankiet; i

3) przegladow i studiow w zakresie zmecze-
nia (zardbwno wewnetrznych jak i zewngtrz-

nych);

b) zapewnienia formalnego procesu zarzadzania
zmianami. Obejmuje to, ale nie jest ograniczone
do:

1) identyfikacji zmian w S$rodowisku opera-
cyjnym, ktéore moga mie¢ wptyw na FRMS;

2) identyfikacji zmian w organizacji, ktore
moga mie¢ wptyw na FRMS; i

3) uwzglednienia dostgpnych narzedzi, ktore
moglyby zosta¢ wykorzystane do utrzymania
lub poprawy wydajnosci FRMS przed wdro-
zeniem zmian; i

¢) zapewnienia ciggtej poprawy FRMS. Obejmuje
to, ale nie jest ograniczone do:
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Poz. 209



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 88— Poz. 209

Dodatek 7 Zalgcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego
1) likwidacji i/lub modyfikacji kontroli prewen- i osiagniecie optymalnego poziomu bezpieczenstwa. W
cyjnej i srodkéw naprawczych, ktore miaty nie- ramach FRMS instytucja zapewniajgca shuzby ruchu
zamierzone konsekwencje lub, ktore nie sg juz lotniczego ustanawia i realizuje nastepujace elementy:
potrzebne ze wzgledu na zmiany w $rodowisku
operacyjnym lub organizacyjnym; a) programy szkoleniowe w celu zapewnienia kompe-

tencji, proporcjonalnie do zadan i odpowiedzialnosci
2) rutynowych ocen obicktow, wyposazenia, kierownictwa, kontrolerow ruchu lotniczego, oraz
dokumentacji i procedur; i wszelkiego zaangazowanego personelu w ramach pla-

nowanego FRMS; i
3) okreslenia koniecznosci wprowadzania no-

wych proceséw 1 procedur majacych na celu b) skuteczny plan komunikowania 0 FRMS, ktory:
ograniczenie pojawiajacych si¢ ryzyk zwiaza-
nych z zmgczeniem. 1) objasnia polityki FRMS, procedury i obo-

wigzki wszystkich zainteresowanych stron; i
4. Procesy promocyjne FRMS
2) opisuje kanaly komunikacji wykorzystywane
Procesy promocyjne FRMS wspierajg biezacg dziatal- do gromadzenia i rozpowszechniania informacji
no$¢ FRMS, ciaggle doskonalenie ogolnej skutecznosci zwigzanych z FRMS.

APP 7-3
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DODATEK 8. ODPOWIEDZIALNOSC PANSTWA DOTYCZACA SLUZBY PROJEKTO-
WANIA PRZYRZADOWYCH PROCEDUR LOTU

1. Panstwo:

b) zapewnia stuzbe projektowania przyrzadowych
procedur lotu; i/lub

C) porozumiewa si¢ z jednym lub wiecloma Uma-
wiajgcymi si¢ Panstwami w zakresie wspolne-
go zapewniania stuzb; i/lub

d) przekazuje zapewnianie stuzby zewnetrznej or-
ganizacji(om).

2. We wszystkich przypadkach, wymienionych w
punkcie 1 powyzej, zainteresowane Panstwo zatwier-
dza i odpowiada za wszystkie przyrzadowe procedury
lotu dla lotnisk i przestrzeni powietrznej bedacych pod
nadzorem tego Panstwa.

3. Przyrzadowe procedury lotu sg projektowane zgod-
nie z kryteriami projektowania zatwierdzonymi przez
dane Panstwo.

4. Kazde Panstwo zapewnia, ze instytucja zapewniajg-
ca shuzbe projektowania przyrzadowych procedur lotu,
zamierzajaca projektowac przyrzadowe procedury lotu
dla lotnisk lub przestrzeni powietrznej bgdacych pod
nadzorem tego Panstwa, spelnia wymagania zawarte w
krajowych przepisach prawnych.

Uwaga. — Wytyczne odnosnie przepisow prawnych

w zakresie nadzoru nad stuzbg projektowania przyrzq-
dowych procedur lotu sq zawarte w Podreczniku opra-

ZAYLACZNIK 11
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cowywania przepisoéw prawnych dla stuzby projekto-
wania przyrzadowych procedur lotu (Doc XXXX).

5. Panstwo zapewnia, ze instytucja zapewniajaca stuz-
be projektowania przyrzadowych procedur lotu, stosuje
system zarzadzania jako$cig na kazdym etapie procesu
projektowania przyrzadowej procedury lotu.

Uwaga. — Powyzsze wymaganie moze zostac¢ spel-
nione poprzez metodologie zapewniania jakosci, jak
opisano W PANS-OPS (Doc 8168), Tom II, Czeg$é I,
Dzial 2, Rozdzial 4 — Zapewnianie Jakosci. Wytyczne
dotyczqce wdrazania takiej metodologii sq zawarte w
Podrgezniku zapewniania jako$ci podczas projektowa-
nia procedury lotu (Doc 9906).

6. Panstwo zapewnia, ze prowadzone sg dzialania
zwigzane Z utrzymaniem i okresowymi przegladami
przyrzadowych procedur lotu dla lotnisk i przestrzeni
powietrznej, bedacych pod nadzorem tego Panstwa.
Kazde Panstwo ustanawia przedziat czasowy dla okre-
sowych przegladow przyrzadowych procedur lotu, nie
przekraczajacy 5 lat.

Uwaga. — Wytyczne odnosnie utrzymania i okresowych
przeglgdow sq zawarte w Podrgczniku 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 2.7.1i 2.12)

1. Wstep

1.1 Material przewodni zawarty w niniejszym
zataczniku wynika ze wszechstronnych badan
przeprowadzonych w Europie w 1972 r. i przez
Stany Zjednoczone w 1978 r., ktore ogolnie sa ze
sobg zgodne.

Uwaga. — Szczegoly badan europejskich sq za-
warte w Okodlniku 120 ICAO — Metodyka okreslania
minimow separacji stosowanych do rozdziatu mie-
dzy réwnoleglymi liniami drég w strukturach tras
ATS.

1.2 Stosujac material przewodni zawarty w
dziatach 3 1 4 nalezy uwzglednié, ze dane, na
ktorych zostal on oparty s3 reprezentatywne dla
nawigacji z wykorzystaniem VOR i w pekni
odpowiadaja wymogom Doc 8071 — Podrgcznik
kontroli pomocy radionawigacyjnych, tom 1.
Nalezy bra¢ pod uwage pewne dodatkowe czynniki
takie, jak szczegdlne wymagania operacyjne,
czgsto$¢  przelotow statkdbw powietrznych lub
dostepne informacje o aktualnych osiggach statkow
powietrznych w utrzymywaniu linii drogi w
okreslonej czeéci przestrzeni powietrznej.

1.3 Zwraca si¢ takze uwagg na podstawowe
zatozenia opisane w punkcie 4.2 i na fakt, ze
warto$ci podane w punkcie 4.1 sa zawyzone.
Dlatego przed zastosowaniem tych wartosci nalezy
uwzgledni¢ ewentualne dos§wiadczenia nabyte w tej
przestrzeni powietrznej, jak roéwniez mozliwo$¢
udoskonalen og6lnych charakterystyk
nawigacyjnych statkow powietrznych.

1.4 Poszczegélne Panstwa zacheca sie do
udzielania ICAO petnych informacji o wynikach
stosowania niniejszego materiatu przewodniego.

2. OKkreslanie charakterystyk systemu VOR

Duze zrdéznicowanie wartosci, ktore mogg byé
przypisane kazdemu z czynnikdéw, ktore sktadaja
si¢ na cato$¢ systemu VOR oraz ograniczenia
obecnie dostepnych metod pomiaru wszystkich
tych elementow oddzielnie, z wymagana doktadno-
$cia, doprowadzity do konkluzji, ze ocena ogoélnego
btedu systemu daje bardziej realistyczng metode
okreslania osiagéw systemu VOR. Materiat zawarty

ZAYLACZNIK 11

w dziatach 3 i 4 powinien by¢ stosowany tylko po zapo-
znaniu si¢ z Okoélnikiem 120, szczegdlnie odnosnie wpty-
wu warunkow otoczenia.

Uwaga. — Material przewodni dotyczqgcy dokladnosci
systemu VOR znajduje si¢ rowniez w Zatgczniku 10 1CAO,
tom [, zatgcznik C.

3. OKkreslanie chronionej przestrzeni powietrznej
wzdluz tras wyposazonych w VOR

Uwaga 1. — Material tego dzialu zostal przygotowany
bez wykorzystania metody ryzyko kolizji/ przyjety poziom
bezpieczenstwa.

Uwaga 2. — Stowo ,, utrzymywanie” uzyte w niniejszym
dziale oznacza, ze przewidziana chroniona przestrzen
powietrzna obejmuje ruch dla 95% catkowitego czasu
przelotow — zsumowanego dla wszystkich statkow poO-
wietrznych — podczas ktérego ruch lotniczy odbywa sie po
danej trasie. Jezeli np. zapewnione jest 95% utrzymanie,
mozna wnioskowac, zZe dla 5% od catkowitego czasu prze-
lotow ruch lotniczy znajdzie si¢ poza przestrzenig chronio-
ng. Nie jest mozliwe okreslenie maksymalnej odlegtosci,
na jakq ten ruch lotniczy moze si¢ odchylic¢ poza przestrzen
chroniong.

3.1 Dla tras okre$lonych urzadzeniami VOR lub
ADS-B, na ktoérych radar nie jest wykorzystywany dla
ulatwienia statkom powietrznym utrzymania si¢ w chro-
nionej przestrzeni powietrznej, podane sa nastgpuUjace
wytyczne. Jednakze w przypadku, gdy boczne odchylenia
statkow powietrznych moga by¢ kontrolowane za pomoca
monitorowania radarowego lub ADS-B, rozmiary chronio-
nej przestrzeni powietrznej moga zosta¢ zmniejszone,
jezeli wskazuja na to doswiadczenia zdobyte w rozwazanej
przestrzeni powietrznej.

3.2 Jako minimum, ochrona przed aktywnoscia w
przestrzeni powietrznej przylegltej do tras powinna zapew-
nia¢ 95% utrzymanie.

3.3 Wyniki prac zawarte w Okolniku 120 ICAO
wskazuja, ze charakterystyki systemu VOR oparte na 95%
prawdopodobienstwie utrzymywania wymagatyby naste-
pujacej chronionej przestrzeni powietrznej wokot central-
nej linii drogi dla uwzglednienia mozliwych odchylen:

- tras VOR, na ktorych znajduja si¢ urzadzenia VOR w
odlegtosci 93 km (50 NM) lub mniejszej od siebie:
+7,4km (4 NM),

- tras VOR, na ktorych znajduja si¢ urzadzenia VOR w
odlegtosci 278 km (150 NM) od siebie: +7,4km (4

ATTA-1
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Zatgcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego
NM) do 46 km (25 NM) od urzadzenia VOR, a
nastepnie chroniona przestrzen powietrzna roz-
szerzajaca si¢ do =11,1 km (6NM) w odlegtosci
139 km (75 NM) od urzadzenia VOR.

] 151 km (6 NM)

7.4 km (4 NM) 7.4 km (8 NM)

VoR Y voR
93 km
(50 NM)

46 km 93 km 138 km 46 km.
25 NM) (50 NM) s NM) 25 NM)

_—
Rysunek A-1

3.4 Jezeli whasciwa wladza ATS jest zdania, ze
konieczna jest lepsza ochrona, np. z powodu bli-
skosci strefy zakazanej, ograniczonej lub niebez-
piecznej, torow wznoszenia lub znizania wojsko-
wych statkow powietrznych, moze ona zdecydo-
waé, ze w chronionej przestrzeni powietrznej powi-
nien by¢ zapewniony wyzszy poziom utrzymywa-
nia. Dla rozgraniczenia chronionej przestrzeni po-
wietrznej nalezy stosowaé nastepujace wartosci:

- dla segmentow, na ktérych znajdujg si¢ urza-
dzenia VOR w odlegtosci 93 km (50 NM) lub
mniejszej od siebie nalezy stosowac wartosci
podane w wierszu A w ponizszej tabeli,

- dla segmentow, na ktérych znajdujg si¢ urza-
dzenia VOR w odlegtosci wigkszej niz 93 km
(50 NM) lecz mniejszej niz 278 km (150 NM)
od siebie stosowa¢ warto$ci podane w wierszu
A w ponizszej tabeli do 46 km (25 NM), a na-
stepnie poszerzy¢ do wartosci podanych w
wierszu B w odlegtosci 139 km (75 NM) od
urzadzenia VOR.

Procentowe utrzymywanie

95 96 97 98 99 99,5

A + 74|74 |83 |+93| 102 | £i]1
km/NM +4 +4 45 | £5 55 | £6

B +/1,1 | 11,1 | £12,0 | £12,0 | £13,0 | +15,7
km/NM +6 +6 +65 | £65 | 7 +85

Na przyktad chroniony obszar dla trasy, na ktorej
znajduja si¢ urzadzenia VOR w odleglosci 222 km
(120 NM) od siebie, i dla ktorych wymagane jest
99,5 % utrzymywanie, powinien posiada¢ nastgpu-
jacy ksztalt:

! —_— 139 KM (75 NM) | et

|
134 km (75 NM) '
|
)

157 km (8.5 NM) 157 km (8.5 NM)

110 km (6 NM)

111 km (6 NM)

]
]
I
v
\
1
§ PR — 111 R 160 M) 46 km 25 Ny
i
]
1
|

Rysunek A-2

Zatgcznik A
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 dodat-
kowa ochronna przestrzen powietrzna na zewnatrz i we-
wnatrz zakretu. Ta dodatkowa przestrzen jest przeznaczo-
na jako strefa buforowa dla zwigkszonego poziomego
przemieszczania si¢ statku powietrznego, spotykanego w
praktyce podczas zmian kierunkéw przekraczajacych 25°.
Ta dodana przestrzen powietrzna zmienia si¢ w zaleznosci
od kata skrzyzowania. Im wigkszy kat, tym wigksza do-
datkowa przestrzen powietrzna powinna by¢ zastosowana.
Dla ustalenia ochronnej przestrzeni powietrznej wymaga-
nej przy zakretach o kat mniejszy niz 90° wykorzystuje si¢
material przewodni. W wyjatkowych przypadkach, gdy
trasa ATS wymaga zakretu o kat wigkszy niz 90°, Panstwa
powinny zapewni¢ odpowiednig ochronng przestrzen po-
wietrzng zard6wno po wewnetrznej, jak i po zewnetrznej
stronie takich zakretow.

3.6 Nastepujace przyklady sg syntezg praktyk dwoch
Panstw, ktore uzywaja szablonéw dla ulatwienia wykre-
$lania przestrzeni powietrznej w celu planowania. Przy
obliczaniu zakretow za pomoca szablonow uwzglednia sig
nastepujace czynniki: predkosé statku powietrznego, kat
przechylenia w zakretach, prawdopodobna predkos¢ wia-
tru, btad okreslenia 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 byt uzywany do ustalenia dodatkowej
przestrzeni powietrznej wymaganej dla pomieszczenia
statku powietrznego wykonujacego zakrety o 30°, 45°,
60°, 75° 1 90°. Ponizsze uproszczone rysunki przedstawia-
ja zewnetrzne granice tej przestrzeni powietrznej z usred-
nionymi krzywymi, przeprowadzonymi dla utatwienia
konstrukcji. W kazdym przypadku dodatkowa przestrzen
powietrzna pokazana jest dla statkéw powietrznych leca-
cych w kierunku duzej strzalki. Jesli drogi sg wykorzysty-
wane w obu kierunkach, to ta sama dodatkowa przestrzen
powietrzna powinna by¢ zapewniona na drugiej stronie
granicy zewngtrznej.

3.8 Rysunek A-3 przedstawia zastosowanie dwoch
przecinajacych si¢ odcinkéw nad VOR pod katem 60°.

-_————-r-—“-—vQ\?"‘
<600
- \ A7
\
\
\ \

Rysunek A-3

3.9 Rysunek A-4 przedstawia zastosowanie dwoch
odcinkéw stykajacych si¢ 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.

ATT A-2
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Dodatek 7

Rysunek A-4

3.10 Ponizsza tabela okres$la odleglosci, jakie
przyktadowo nalezy stosowaé przy zapewnianiu
dodatkowej chronionej przestrzeni powietrznej dla
segmentow trasy na i ponizej FL 450, przecinaja-
cych si¢ nad VOR lub stykajacych si¢ na przejsciu
VOR w odlegtosci nie wigkszej niz 139 km (75

NM) od kazdego z tych VOR.
Uwaga. — Patrz rysunek A-3 i A-4 powyzej.
Kat przecigcia 30° | 45° | 60° | 75° | 90°
VOR
*Odlegtos¢  ,,A” | 5 9 13 |17 |21
km

NM 3 5 7 9 11
*QOdlegtos¢ ,B” |46 |62 |73 |86 |92
km

NM 25 |34 |40 |46 |50
Przeciecie
*QOdleglos¢  ,,A” | 7 11 |17 |23 | 29
km

NM 4 6 9 13 | 16
*QOdleglos¢  ,B” | 66 | 76 |88 | 103 | 111
km

NM 36 |41 |48 |56 |60
* Odleglosci zaokraglono do pelnego nastepnego
kilometra/ mili morskiej
Uwaga. - Odnosnie postepowania statku poO-
wietrznego w zakretach patrz Okolnik 120, punkt
4.4.

3.11 Rysunek A-5 przedstawia sposob wyzna-
czania wymaganej dodatkowej chronionej prze-
strzeni powietrznej dla wewnetrznej strony zakre-
tow o kat 90° lub mniejszy:

Na linii centralnej drogi lotniczej, przed nomi-
nalnym punktem zakretu, zaznaczy¢ punkt w odle-
glosci rownej promieniowi zakrgtu oraz podiuzna
tolerancje¢ trasowa.

Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego
Z tego punktu przeprowadzi¢ prostopadta do przecigcia
z krawedzig drogi lotniczej z wewnetrznej strony zakretu.

Z punktu na wewnetrznej krawedzi drogi lotniczej po-
prowadzi¢ lini¢ w taki sposéb, aby przecigta ona lini¢
centralng drogi lotniczej poza granicami zakretu pod katem
réwnym potowie kata zakretu.

Powstaty w wyniku kreslenia trojkat wyznacza, po we-
wngtrznej stronie zakretu, dodatkowa przestrzen powietrz-
ng, ktora nalezy chroni¢ przy zmianie kierunku lotu. Dla
kazdego zakretu o kat 90° lub mniejszy, dodatkowa prze-
strzen po wewnetrznej stronie zakretu bedzie zapewniaé
ochrong statkow powietrznych nadlatujacych do punktu
zakretu z dowolnego kierunku.

Uwaga 1. — Kryteria obliczania podtuznej toleran-
cji trasowej sq zawarte w Procedurach Stuzb Zeglugi Po-
wietrznej — Operacje Statkow Powietrznych (PANS-OPS)
(Doc 8168), tom II czesé 11, dodatek do rozdziatu 31.

Uwaga 2. — Material przewodni dotyczqcy oblicza-
nia promienia zakretu jest zawarty w dziale 7 ponizej.

Jeden promien P ~
zakretu

Rysunek A-5

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 przeciecia od
jednego lub obu VOR, jedna lub obie drogi lotnicze moga
mie¢ rozszerzenie przy przecigciu. Zaleznie od sytuacji
dodatkowa przestrzen powietrzna moze wystepowacé we-
wnatrz, czeSciowo wewnatrz lub na zewnatrz 95% utrzy-
mywania. Jezeli trasa jest wykorzystywana w obu kierun-
kach, konstrukcje t¢ nalezy dokonac¢ oddzielnie dla kazde-
go kierunku.

3.13 Dane pomiarowe dla tras, na ktorych znajduja si¢
urzadzenia VOR w odlegtosciach wigkszych od siebie niz
278 km (150 NM), nie sg jeszcze dostepne. W celu okre-
$lenia chronionej przestrzeni powietrznej dla odlegtosci od
VOR wigkszej niz 139 km (75 NM) zastosowanie wartos$ci
katowej rzedu 5° jako reprezentatywnej dla prawdopodob-
nej charakterystyki systemu wydawaloby si¢ zadowalaja-
ce. Ponizszy rysunek ilustruje to zastosowanie.

5% w 95% dokladrodci jak w Aneksie 10

95 % ruchu jak w 3.3. tom 1 /zalgeznik C/
\

/
. ’
4

F??
L

=~ a6 93k 139 ki 180w 19
25 NMI 50 NM 75N 08 NME 7R

25 am 7

Rysunek A-6
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Zatgcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego
4. Odstepy miedzy réwnoleglymi trasami
wyposazonymi w VOR

Uwaga. — Material niniejszego dziatu zostal
opracowany na podstawie pomiaréw danych z
wykorzystaniem metody ,,ryzyvko kolizji/przyjety
poziom bezpieczenstwa”.

4.1 Obliczanie ryzyka kolizji na podstawie da-
nych z badan europejskich, o ktéorych mowa w
punkcie 1.1, §wiadczy o tym, ze w rozpatrywanych
warunkach odlegto$¢ migdzy liniami centralnymi
tras (S na rysunku A-7) dla odlegtosci 278 km (150
NM) lub mniej migdzy urzadzeniami VOR, powin-
na normalnie wynosi¢ co najmniej:

a) 33,3 km (18 NM) dla rownolegtych tras,
na ktorych statki powietrzne leca w kierun-
kach przeciwlegtych, i

b) 30,6 km (16,5 NM) dla rownolegtych
tras, na ktérych statki powietrzne lecg na
dwoch trasach w tym samym kierunku.

oK VR
Y Y
| 1
e 278 km /150 NM/ — -

lub mniej

o eie—278km /150 NM/
| ub muiej

i
i
w0 o

Rysunek A-7

Uwaga. — Dwa segmenty drog sq uwazane za row-
nolegle, jesli:

- majq zblizong orientacje kierunkowq, kgtowe
roznice nie przekraczajg 10°,

- nie przecinajq sig, co oznacza, ze musi istnie¢ inny
rodzaj separacji w okreslonej odlegtosci od punktu
przecigcia,

- 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 Jednoczesénie zaktada sig, ze:

a) statki powietrzne podczas wznoszenia lub
znizania, albo w czasie lotu poziomego moga
si¢ znajdowaé na tych samych poziomach lo-
tu na obu trasach,

b) gestos¢ ruchu wynosi 25 000 do 50 000 lo-
tow w dwumiesiecznym okresie o duzym ru-
chu,

c) transmisje VOR, ktore sa regularnie spraw-
dzane podczas lotu zgodnie z dokumentami
ICAO Doc 8071 — Podrgcznik o sprawdzaniu
pomocy radionawigacyjnych tom I i zostaty
uznane za zadawalajace dla celéw nawiga-
cyjnych na okres$lonych trasach zgodnie z
procedurami zawartymi w Doc 8071, oraz

Zatgcznik A

d) monitorowanie radarowe lub ADS-B lub kontrola

odchylef bocznych nie sg prowadzone w czasie rze-
czywistym.

4.3 Wyniki wstgpnej pracy wykazuja, ze w warun-
kach opisanych w lit. a)-c) moze okaza¢ sie mozliwe
zmniejszenie minimalnej odleglosci miedzy trasami. Jed-
nakze podane liczby nie zostaly obliczone doktadnie i w
kazdym przypadku konieczne sa szczegoétowe badania nad
poszczegdlnymi okolicznosciami:

a) jezeli statkom powietrznym na sgsiadujacych tra-
sach nie sg przydzielone te same poziomy lotow,
odstep miedzy trasami moze by¢ zmniejszony;
wielko$¢ zmniejszania begdzie zaleze¢ od pionowe;j
separacji migdzy statkami powietrznymi znajduja-
cymi si¢ na s3siadujacych liniach drogi i od procen-
tu ruchu we wznoszeniu i znizaniu, lecz nie jest
prawdopodobne, aby wynosita wigcej niz 5,6 km
(3NM),

b) jezeli charakterystyki ruchu wyraznie r6znig si¢ od
podanych w Okolniku 120, to minima okreslone w
punkcie 4.1 moga wymagaé¢ poprawienia, np. dla
gestosci ruchu ok. 10 000 lotéw w ciaggu dwodch
szczytowych miesiecy moze by¢ mozliwe zmniej-
szenie od 900 do 1 850 (0,5 do 1,0 NM),

C) usytuowanie wzgledem sicbie urzadzen VOR okre-
$lajacych obie linie drogi oraz odlegltos¢ miedzy
nimi beda miaty wpltyw na odstep, ktory jednakze
nie zostat okreslony liczbowo.

4.4 Stosowanie monitorowania radarowego i kontroli
bocznych odchylen statkdéw powietrznych moze znacznie
oddziatywa¢ na dopuszczalne minimalne odleglo$ci mig-
dzy drogami. Badania nad efektem monitorowania rada-
rowego wskazuja, Ze:

— konieczna jest dalsza praca zanim zostanie wypracowany
zadowalajacy model matematyczny,

— pewne zmniejszenie separacji jest $cisle zwigzane z:
— ruchem (wielkosci, charakterystyki),

— pokryciem i przetwarzaniem danych, mozliwo$cia auto-
matycznego alarmowania,

— ciagglto$cig monitorowania,
— obcigzeniem praca sektora,
— jakoscig tacznoscei radiotelefoniczne;.

Zgodnie z niniejszymi badaniami oraz do$wiadczeniami
zdobytymi przez niektére Panstwa w ciggu wielu lat, ko-
rzystajac z systemu rownoleglych drog bedacych pod
ciagla kontrola radarowa, nalezy przypuszczaé, ze zmniej-
szenie separacji rzedu 15 — 18,5 km (8 — 10 NM), lecz
prawdopodobnie nie mniej niz 13 km (7 NM), moze by¢
dopuszczalne dopdki nie spowoduje to znacznego zwigk-
szenia obcigzenia przy monitorowaniu radarowym. Aktu-
alne dzialanie systemow stosujacych zmniejszone separa-
cje boczne, wskazuje ze:
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Dodatek 7
— okreslenie i opublikowanie punktéw zmiany na-
miaru jest bardzo wazne (patrz takze punkt 6),

— wykonywanie duzych zakretow powinno by¢
unikane, i

— jesli nie mozna uniknag¢ wykonywania duzych
zakretow, to nalezy okreslic wymagane profile dla
zakretow wigkszych niz 20°.

Nawet, gdy prawdopodobienstwo zaistnienia cat-
kowitej niesprawnos$ci radaru lub ADS-B jest zni-
kome, nalezy uwzgledni¢ odpowiednie procedury
zwigzane z tg okolicznoscia.

5. Odstepy miedzy sasiadujacymi
nieréwnoleglymi trasami wyposazonymi w
VOR

Uwaga 1. — Niniejszy material ma dostarczyc
informacje na temat sytuacji, w ktorej nieprzecina-
Jjgce sig, wyznaczOne przez VOR i sgsiadujqgce ze
sobq trasy, posiadajq roznice kqtowq przekraczajg-
cq 10°.

Uwaga 2. — Niniejszy material zostal opraco-
wany bez wykorzystania metody ,,ryzyko kolizji/
przyjety poziom bezpieczenstwa”.

5.1 Dla sgsiadujacych ze soba, nieprzecinaja-
cych si¢ tras, ktore nie sa rownolegle, wyznaczo-
nych przez VOR, stosowanie metody ,,ryzyko koli-
zji/ przyjety poziom bezpieczenstwa” na obecnym
etapie rozwoju nie jest w pelni wilasciwe, dlatego
tez wskazane jest korzystanie z materiatu okreslo-
nego w punkcie 3.

5.2 Chroniona przestrzen powietrzna migdzy
trasami, o ktérych mowa w punkcie 5.1, nie powin-
na zapewnia¢ bez przekrycia utrzymywania mniej
niz 99,5% wartosci ujetych w tabeli 3.4 (np. patrz
rysunek A-8).

5.3 Jesli zachodzi réznica katowa wigksza niz
25°, to miedzy segmentami tras nalezy zapewnié
dodatkowg zabezpieczajaca przestrzen powietrzng,
zgodnie z wymaganiami punktow 3.5 — 3.10.

e e
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Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego
Rysunek A-8

6. Punkty zmiany namiaru dla VOR

6.1 Podczas ustanawiania punktow zmiany namiaru z
jednego urzadzenia VOR na drugie — jako podstawowej
pomocy nawigacyjnej na trasach ATS okreslanych za
pomoca urzadzen VOR — Panstwa powinny uwzglednic,
co nastepuje:

a) ustalanie punktow zmiany namiaru powinno by¢ do-
konywane w oparciu o osiagi danych stacji VOR,
facznie z oceng kryteridow zabezpieczenia przed zakto-
ceniami, co powinno zosta¢ sprawdzone za pomocg
oblotow (patrz Doc 8071 tom I, czesé 11),

b) jesli ochrona czgstotliwosci jest szczegdlnie istotna, to
nie nalezy wykonywac lotu sprawdzajacego na naj-
wigkszych wysoko$ciach bezwzglednych, do ktérych
urzadzenie jest chronione.

6.2 Zaden z przepiséw, o ktéorych mowa w punkcie
6.1, nie powinien by¢ interpretowany jako natozenie ogra-
niczenia na nominalne zasi¢gi dziatania urzadzen VOR
odpowiadajacych specyfikacjom podanym w Zatgczniku
10 ICAOQ, 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 zostal przygotowany na podstawie kryteriow
charakterystyk zakr¢tow opracowanych dla tras ATS
RNP1 i moze by¢ wykorzystany do konstruowania wyma-
ganej dodatkowej chronionej przestrzeni powietrznej dla
wewnetrznej strony zakretow, takze dla tras ATS innych
niz wyznaczone przez VOR.

7.2 Charakterystyka zakretu zalezy od dwoch parame-
trow: predkoséci podroznej i kata przechylenia. Z powodu
wplywu sktadowej wiatru, przy zmianie kursu, predkosé
podrézna i kat przechylenia bedg si¢ zmieniaé podczas
zakrgtu o stalym promieniu. Jednakze dla zakretow nie
wickszych niz o 90° i dla ponizszej wartosci predkosci,
mozna zastosowac nastgpujacy wzor do obliczania osia-
galnego stalego promienia zakretu, gdzie predkos¢ po-
drézna jest sumg rzeczywistej predkosci powietrznej i
predkosci wiatru.

ror & 2
Promien zakretu (predkos¢ podrozna)

stata ,,G” x tg kata przechylenia

7.3 Im wicksza predkos¢ podrozna, tym wickszy be-
dzie wymagany kat przechylenia. Celem upewnienia sig,
ze promien zakretu odpowiada wszystkim mozliwym do
przewidzenia warunkom, nalezy rozpatrze¢ ekstremalne
parametry. Rzeczywista predko$¢ powietrzna wynoszaca
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1 020 km/h (550 kt) jest uwazana za prawdopodob-
nie najwicksza spotykang na gérnych poziomach.
Uwzgledniajac, ze na S$rednich i goérnych pozio-
mach lotu maksymalna predko$¢ wiatru moze osia-
gna¢ 370 km/h (200 kt) (99,5 % wartosci opiera si¢
na danych meteorologicznych), w obliczeniach
nalezy uwzgledni¢ maksymalng pr¢dkos¢ podrozna
wynoszaca 1400 km/h (750 kt). Maksymalny kat
przechylenia jest w duzym stopniu zalezny od in-
dywidualnych charakterystyk statkow powietrz-
nych. Statki powietrzne z duzym obcigzeniem na
skrzydto, lecace na maksymalnym poziomie lotu
lub w jego poblizu i przy ekstremalnych katach
przechylenia - poddawane sg szczegdlnie niebez-
piecznym przecigzeniom. Wigkszo$¢ transporto-
wych statkow powietrznych jest dopuszczona do
lotow przy predkosciach nie mniejszych niz 1,3 ich
predkosci przeciagnigcia dla dowolnej konfiguracji.
Poniewaz prgdkos¢ przeciggnigcia wzrasta wraz z
tangensem kata przechylenia, wielu uzytkownikoéw
stara si¢ nie wykonywac lotow z predkoscia ponizej
1,4 predkosci przeciggania, celem zabezpieczenia
si¢ przed porywami wiatru i turbulencja. Z tej sa-
mej przyczyny wiekszo$¢ transportowych statkow
powietrznych wykonuje loty przy zmniejszonych
maksymalnych katach przechylenia w warunkach

Zatgcznik A
przelotu. Dlatego mozna stwierdzi¢, ze najwickszym ka-
tem przechylenia tolerowanym przez wszystkie typy stat-
koéw powietrznych, jest kat przechylenia rzedu 20°.

7.4 Zgodnie z obliczeniami promien zakretu statku
powietrznego lecacego z predkoscia podrézng 1 400 km/h
(750 kt) i wykonujacego zakret z katem przechylenia 20°,
wynosi 41,69 km (22,51 NM). Dla celow praktycznych
zredukowano t¢ wartos¢ do 41,6 km (22,5 NM). Stosujac
analogiczne rozumowanie dla dolnej przestrzeni powietrz-
nej ustalono, ze do FL 200 (6 100 k) maksymalnymi war-
to§ciami, z jakimi mozna si¢ spotkaé, sg: rzeczywista
predko$¢ powietrzna 740 km/h (400 kt) i wiatr tylny 370
km/h (200 kt). Utrzymujac maksymalny kat przechylenia
wynoszacy 20° i stosujac analogiczny wzdr nalezy wyko-
na¢ zakret o promieniu 26,76 km (14,45 NM). W praktyce
warto$¢ ta moze zosta¢ zaokragglona do 27,8 km (15 NM).

7.5 W zwigzku z powyzszym, najbardziej logicznym
rozgraniczeniem migedzy warunkami dwoch predkosci
podroznych jest poziom miedzy FL 190 (5800 m) i FL
200 (6 100 m). Dla uwzglednienia przewidywanego zakre-
su algorytméw stosowanych w aktualnych systemach
zarzadzania lotem FMS, dla wszystkich przewidywanych
warunkoéw, promien zakretu na FL 200 i powyzej powi-
nien wynosi¢ 41,6 km (22,5 NM), za$ 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 rozdzial, 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
pilotow meldunkéw oraz odpowiednich dodatko-
wych informacji o charakterze doradczym na wy-
znaczonej czgstotliwosci radiotelefonicznej VHF
(RTF) dla pilotéw innych statkdéw powietrznych
znajdujacych si¢ w poblizu.

1.2 TIBA powinno by¢ wprowadzane jedynie
wtedy, gdy jest to konieczne i jako srodek tymcza-

sowy.

1.3 Procedury rozglaszania powinny by¢ sto-
sowane W Wyznaczonej przestrzeni powietrznej, w
ktore;j:

a) istnieje potrzeba uzupehienia informacji do-
tyczacych ryzyka kolizji dostarczanych
przez stuzby ruchu lotniczego poza prze-
strzenig powietrzng kontrolowana, lub

b) wystepuje czasowe zaklocenie normalnej
pracy stuzb ruchu lotniczego.

1.4 Takie przestrzenie powinny byé okres§lane
przez Panstwa odpowiedzialne za zapewnienie
stuzb ruchu lotniczego w tych przestrzeniach po-
wietrznych, jesli jest to konieczne, z pomocg wia-
sciwych biur regionalnych ICAO, oraz powinny
by¢ publikowane w wydawnictwach informacji
lotniczej lub NOTAM, w odpowiednim czasie,
tacznie z czgstotliwoscia VHF RTEF, uktadem depe-
Szy oraz sposobem postepowania, jaki powinien
by¢ zastosowany. W przypadku, kiedy zaintereso-
wanych jest wigcej niz jedno Panstwo, jak opisano
w 1.3 lit. a), przestrzen powietrzna powinna by¢
wyznaczana na podstawie regionalnego porozumie-
nia zeglugi powietrznej i podana do wiadomo$ci w
Doc 7030.

1.5 Podczas okreslania wyznaczonej przestrze-
ni powietrznej powinno si¢ uzgodni¢ z wilasciwa
wladzg ATS terminy ponownego badania zastoso-
wania tej przestrzeni — w odstepach nie przekracza-
jacych 12 miesiecy.

2. Szczegoly dotyczace rozglaszania

2.1 Czgstotliwos¢ VHF RTF, ktora ma by¢
wykorzystana

2.1.1.  Czgstotliwo$¢ VHF RTF, ktora ma by¢
wykorzystana, powinna by¢ okreslona i podana do

ZAYLACZNIK 11

wiadomosci na podstawie porozumien regionalnych. Nie-
mniej jednak, w przypadku wystapienia w przestrzeni
kontrolowanej czasowych zaklocen, odpowiedzialne Pan-
stwa moga oglosi¢ czestotliwos¢ normalnie stosowana
przez stuzbe kontroli ruchu lotniczego w tej przestrzeni,
jako czestotliwos¢ VHF RTF, ktéra moze by¢ stosowana
w granicach tej przestrzeni.

2.1.2. W miejscach, w ktorych VHF stosowana jest
do tacznosci powietrze-ziemia, a statek powietrzny posia-
da tylko dwie sprawne radiostacje VHF, to jedna z nich
powinna by¢ nastawiona na wiasciwg czestotliwo$é ATS,
druga za$ na czestotliwos$é TIBA.

2.2 Nashuch radiowy

Nastuch radiowy powinien by¢ prowadzony na czestotli-
wosci TIBA na 10 minut przed wejSciem w wyznaczong
przestrzen powietrzng i utrzymany az do czasu opuszcze-
nia tej przestrzeni. W stosunku do statku powietrznego
startujacego z lotniska, znajdujacego si¢ w obrebie granic
poziomych wyznaczonej przestrzeni powietrznej, nastuch
powinien rozpoczac 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 meldowa-

nia,

c)

10 minut przez przecigciem lub wlotem na droge
ATS,

d) w 20-minutowych odstepach migdzy odlegtymi

punktami meldowania,

2 do 5 minut, jesli to mozliwe, przed zmiang po-
ziomu lotu,

f) w czasie zmiany poziomu lotu, oraz

9)

w kazdym innym czasie, w ktorym pilot uzna to za
konieczne.

2.4 Formy rozgtaszania

2.4.1. Rozglaszania inne od wskazujacych zmiany
poziomu lotu, tzn. rozglaszania, o ktorych mowa w punk-
cie 2.3 lit. a), b), c), d) i g), powinny posiada¢ nastepujacy
uktad:

WSZYSTKIE STACIJE (niezbedne do zidentyfikowania
rozglaszanej informacji o ruchu)
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(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 (nastepny punkt meldowania

lub punkt przecigcia albo wyjscia na wyznaczona
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 POZY-
CJA 5040 POLUDNIE 2010 WSCHOD O 2358
PRZEWIDYWANE PRZECIECIE DROGI LIMA
TRZY JEDEN W 4930 POLUDNIE 1920
WSCHOD O 0012 WINDAR 671 POZIOM LOTU
350 POLNOCNY ZACHOD WYJSCIE”

2.4.2. Przed zmiang poziomu lotu rozglasza-
nie, o ktérym mowa w punkcie 2.3 lit e), powinno
mie¢ nastepujaca forme:

WSZYSTKIE STACJE

(sygnat wywotawczy)

(kierunek)

(trasa ATS) (lub KIERUNEK Z (pozycja) DO (po-
zycja))

OPUSZCZAM POZIOM LOTU (numer), ABY
ZAJAC POZIOM LOTU (numer) W (pozycja i
czas)

24.3. Za wyjatkiem przypadkow okreslo-
nych w punkcie 2.4.4, rozglaszanie 0 czasie zmiany
poziomu lotu, o ktorym mowa w punkcie 2.3 lit. f),
powinno mie¢ nast¢pujacy uktad:

WSZYSTKIE STACJE
(sygnat wywotawczy)
(kierunek)

(trasa ATS) (lub KIERUNEK Z (pozycja) DO (po-
zycja))

OPUSZCZAM POZIOM LOTU (numer), TERAZ
NA POZIOM LOTU (numer)

nastegpnie:
WSZYSTKIE STACJE

(sygnat wywotawczy)

Zatgcznik B
UTRZYMUJE POZIOM LOTU (humer)

24.4. Rozglaszanie informacji o czasowej zmianie
poziomu lotu w celu uniknigcia ryzyka grozacej kolizji,
powinno mie¢ nastepujacg forme:

WSZYSTKIE STACIJE (sygnat wywotawczy)

OPUSZCZAM POZIOM LOTU (numer) TERAZ NA
POZIOM LOTU (numer)

nastepnie, jak tylko bedzie to mozliwe:
WSZYSTKIE STACJE
(sygnat wywotawczy)

POWRACAM TERAZ NA POZIOM LOTU (humer)

! Dotyczy rozgtaszania, o ktérym mowa w punkcie 2.3 lit. a), w przypad-
ku statku powietrznego startujacego z lotniska potozonego w poziomych
granicach wyznaczonej przestrzeni.

2 Dotyczy rozglaszania prowadzonego w sytuacji, gdy statek powietrzny
nie znajduje si¢ w poblizu znaczacego punktu nawigacyjnego. Pozycja
powinna by¢ podana tak doktadnie, jak tylko jest to mozliwe i w kazdym
przypadku z zaokragleniem do 30 min szerokosci i dtugosci geograficz-
nej.

2.5 Potwierdzenie rozglaszania

Rozgtaszania nie nalezy potwierdzaé, chyba ze zostanie
dostrzezone ryzyko potencjalnej kolizji,

3. Odno$ne procedury postepowania

3.1 Zmiany poziomu przelotu

3.1.1. Zmiany poziomu przelotu nie powinny by¢
wykonywane w granicach wyznaczonej przestrzeni po-
wietrznej, chyba Ze piloci uznaja 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
sa nieuniknione, cate o$wietlenie statku powietrznego
powinno zosta¢ wiaczone w celu zwigkszenia 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 unik-
ni¢cia kolizji, a nie mozna jej zapobiec na podstawie po-
stanowien o pierwszenstwie drogi Zatacznika 2 ICAO,
powinien:

a) jesli inny manewr nie wydaje si¢ by¢ bardziej od-
powiedni, natychmiast obnizy¢ lot o 150 m (500 ft)
lub 0 300 m (1 000 ft), jezeli lot odbywa si¢ powy-
zej FL 290 w obszarze, gdzie stosowana jest mini-
malna separacja pionowa 600 m (2 000 ft),

b) wlaczy¢ cate dostepne oswietlenie statku powietrz-
nego, ktore mogloby zwiekszy¢é mozliwo$¢é wzro-
kowego dostrzezenia statku powietrznego,
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Zatgcznik B

c)

d)

tak szybko, jak to mozliwe, odpowiedzie¢ na
otrzymang od innego statku powietrznego
rozglaszang informacj¢ o ruchu, zawiada-
miajaca o podjetej akcji,

zawiadomi¢ o podjetej akcji na wlasciwej
czestotliwosei ATS, i

tak szybko, jak to mozliwe, wznowi¢ nor-
malny poziom lotu, zawiadamiajac o tym na
wilasciwej czgstotliwosci ATS.

Zalqcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego
3.3 Normalne procedury nadawania meldunkow po-

zycyjnych
Niezaleznie od jakichkolwiek dziatah podejmowanych
podczas rozgtaszania informacji o ruchu lub o potwierdze-

niu 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 Material przewodni dotyczacy S$rodkow
podejmowanych w sytuacjach awaryjnych do wy-
korzystania na wypadek pojawienia si¢ zaklocen
dziatania stuzb ruchu lotniczego i innych odpo-
wiednich stuzb zabezpieczajacych, zostaly po raz
pierwszy zatwierdzone przez Rad¢ w dniu 27
czerwca 1984 r., w odpowiedzi na Rezolucje
Zgromadzenia A23-12, w wyniku prac Komisji
zeglugi powietrznej, w konsultacji z zainteresowa-
nymi Panstwami i organizacjami mig¢dzynarodo-
wymi, zgodnie z wymogami Rezolucji. Materiat ten
byl nastepnie uzupetniany poprawkami i zmianami
w $wietle doswiadczen zdobytych w sytuacjach
awaryjnych w roznych czgéciach §wiata i w roz-
nych okoliczno$ciach.

1.2 Celem niniejszego materiatu przewodniego
jest zapewnienie wsparcia w zapewnianiu bez-
piecznego i uporzadkowanego przeptywu migdzy-
narodowego ruchu lotniczego na wypadek zaktocen
w dziataniu stuzb ruchu lotniczego i odpowiednich
stuzb zabezpieczajacych, jak réwniez zapewnienie
dostepnosci gtdéwnych §wiatowych tras lotniczych
w systemie transportu lotniczego w takich okolicz-
noSciach.

1.3 Niniejszy material przewodni zostat opra-
cowany w odpowiedzi na fakt, iz okoliczno$ci ma-
jace miejsce przez i w trakcie wydarzen, powoduja-
cych zaklocenia w dziataniu stuzb migdzynarodo-
wego lotnictwa cywilnego, sa w znacznym stopniu
zréznicowane, oraz ze dzialania podejmowane w
sytuacjach awaryjnych, tacznie z dostgpem do lot-
nisk wyznaczonych do dziatan humanitarnych, w
odpowiedzi na okreslone wydarzenia i okoliczno-
$ci, musza by¢ dostosowane do tych okolicznosci.
Okreélaja one zakres obowigzkow przydzielony
poszczegolnym Panstwom i ICAO dotyczacy reali-
zacji dziatan w sytuacjach awaryjnych, jakie nalezy
uwzgledni¢ przy opracowywaniu, stosowaniu i
zakonczeniu stosowania tych planow.

1.4 Niniejszy materiat przewodni opiera si¢ na
doswiadczeniach, ktére pokazaty m. in., ze efekty
zaklocen dziatania stuzb w okre§lonych czes$ciach
przestrzeni powietrznej moga mie¢ znaczacy
wplyw na stuzby w sasiednich przestrzeniach po-
wietrznych, powodujac wymoég wspotpracy mie-
dzynarodowej, przy wsparciu ze strony ICAO.
Dlatego rola ICAO w dziedzinie planowania w
sytuacjach awaryjnych i koordynacji tych planow
zostala opisana w materiatach przewodnich. Od-
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zwierciedlaja one rowniez poglad, ze rola ICAO w plano-
waniu dziatan w sytuacjach awaryjnych musi mie¢ charak-
ter globalny i nie moze ograniczy¢ si¢ jedynie do prze-
strzeni powietrznej nad otwartymi wodami i obszarami o
nicokres$lonej suwerennodci, jesli ma by¢é zapewniona
dostepnos¢ glownych $§wiatowych tras lotniczych w sys-
temie transportu lotniczego. Odzwierciedlaja one réwniez
fakt, ze zainteresowane organizacje mie¢dzynarodowe, tj.
Migdzynarodowe Stowarzyszenie Transportu Lotniczego
(IATA), Migdzynarodowa Federacja Stowarzyszen Pilo-
tow Linii Lotniczych (IFALPA), sa warto$ciowymi dorad-
cami w zakresie mozliwos$ci zastosowania cato$ciowych
plandw i ich elementow.

2. Status planéw awaryjnych

Plany awaryjne maja na celu zapewnienie alternatywnego
wyposazenia i stuzb oprécz tych, ktére sa zapewniane
zgodnie z regionalnym planem zeglugi powietrznej, kiedy
wyposazenie to i shuzby sa chwilowo niedostgpne. Ustale-
nia na wypadek sytuacji awaryjnych maja charakter tym-
czasowy 1 pozostaja w mocy tylko do czasu, gdy stuzby i
wyposazenie przewidziane w regionalnym planie zeglugi
powietrznej nie zostang reaktywowane oraz, odpowiednio,
nie stanowig zmian do planu regionalnego wymagajacego
przetworzenia zgodnie z Procedurami zmian zatwierdzo-
nych planow regionalnych. W przypadkach, w ktorych
plany awaryjne r6znityby sie od zatwierdzonych regional-
nych planéw zeglugi powietrznej, rdznice te sg zatwier-
dzane w imieniu Rady przez jej Przewodniczacego, odpo-
wiednio do wymogow.

3. Obowigzek opracowania, publikacji i wdrozenia
planow awaryjnych

3.1 Panstwo(a)odpowiedzialne za zapewnienie stuzb
ruchu lotniczego i odpowiednich stuzb zabezpieczajacych
w okreslonych cze$ciach przestrzeni powietrznej jest(sa)
takze odpowiedzialne, w przypadku wystapienia zakloce-
nia lub ewentualnego zaktdcenia w dziataniu tych stuzb, za
ustanowienie $rodkéw majacych na celu zapewnienie
bezpieczenstwa w operacjach mi¢dzynarodowego lotnic-
twa cywilnego oraz, gdzie jest to mozliwe, za zapewnienie
alternatywnego wyposazenia i stuzb. W tym celu Pan-
stwo(a) powinno(y) opracowaé, opublikowaé i wdrozy¢
odpowiednie plany awaryjne. Plany takie powinny zosta¢
opracowane w konsultacji z innymi zainteresowanymi
Panstwami i uzytkownikami przestrzeni powietrznej oraz z
ICAO, jesli tylko efekty zaktocen w dziataniu stuzb moga
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mie¢ wptyw na dziatanie stuzb w sasiedniej prze-
strzeni powietrznej.

3.2 Odpowiedzialno$¢ za odpowiednie dziata-
nia w sytuacjach awaryjnych, w odniesieniu do
przestrzeni powietrznej nad otwartymi wodami,
nadal spoczywa na Panstwie(ach), ktore jest zwykle
odpowiedzialne za zapewnienie stluzb do czasu i
pod warunkiem, ze ICAO tymczasowo przypisato
odpowiedzialno$¢ innemu(ym) Panstwu(om).

3.3 Podobnie, odpowiedzialno$¢ za odpowied-
nie plany awaryjne, w odniesieniu do przestrzeni
powietrznej, w ktorej odpowiedzialno$¢ za zapew-
nienie stuzb zostata przekazana przez inne Panstwo,
nadal spoczywa na Panstwie zapewniajacym shuzby
do czasu i pod warunkiem, ze Panstwo przekazuja-
ce tymczasowo anuluje przekazanie uprawnien. W
momencie anulowania, Panstwo przekazujace
przyjmuje odpowiedzialno$¢ za wlasciwe dziatania
w sytuacjach awaryjnych.

3.4 ICAO bedzie inicjowac i koordynowac od-
powiednie dziatania nadzwyczajne na wypadek
wystapienia zaklocen w dziataniu stuzb ruchu lotni-
czego 1 odpowiednich shizb zabezpieczajacych
majacych wptyw na operacje migdzynarodowego
lotnictwa cywilnego, zapewnianego przez Panstwo,
w sytuacjach w ktorych, z pewnych powodow,
wladze nie mogg rozdzieli¢ obowigazkoéow, o ktérych
mowa w punkcie 3.1, we wlasciwy sposob. W ta-
kich okolicznosciach ICAO begdzie wspotpracowaé
z Panstwami odpowiedzialnymi za przestrzenie
powietrzne znajdujace si¢ w sgsiedztwie przestrze-
ni, w ktorych wystepuja zaklocenia, oraz konsulto-
wacé si¢ z zainteresowanymi organizacjami migdzy-
narodowymi. ICAO bedzie réwniez inicjowaé i
koordynowa¢ odpowiednie dziatania w sytuacjach
awaryjnych, na wniosek zainteresowanych Panstw.

4. Dzialania przygotowawcze

4.1 Jesli zagrozenia dla zeglugi powietrznej
zwigzane z wystapieniem sytuacji awaryjnych maja
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 spo-
sobem 1 czasem publikacji takich ustalen) zostaty
wczesniej opracowane 1 uzgodnione pomigdzy
zainteresowanymi stronami.

4.2 Okolicznosci przedstawione w punkcie 4.1
stanowia przyczyn¢ do podjecia przez Panstwa
odpowiednich dziatan przygotowawczych w celu
wdrozenia, w odpowiednim czasie, ustalen doty-
czacych dziatan w sytuacjach awaryjnych. Takie
dziatania przygotowawcze powinny obejmowac:

Zatgcznik C

a) przygotowanie do wdrozenia planow ogdlnych,
w odniesieniu do przewidywalnych wydarzen,
tj. dziatania przemystowe lub niepokoje spo-
leczne majace wpltyw na zapewnianie stuzb ru-
chu lotniczego i/lub stuzb zabezpieczajacych.
Uznajac fakt, ze §wiatowa spolecznos¢ lotnicza
nie jest strong w dyskusjach na ten temat, Pan-
stwa zapewniajace stuzby w przestrzeni po-
wietrznej nad otwartymi wodami lub o nieokre-
slonej suwerennosci powinny podjaé odpo-
wiednie dziatania majace na celu zapewnienie,
ze odpowiednie stuzby ruchu lotniczego bedg
zapewniane podczas wykonywania wszystkich
operacji wykonywanych przez mi¢dzynarodo-
we lotnictwo cywilne w przestrzeni o nieokre-
$lonej suwerennosci, w sposob ciagly. Z tego
samego powodu, Panstwa zapewniajace stuzby
ruchu lotniczego we wlasnej przestrzeni po-
wietrznej lub w przestrzeni innych(ego) Pan-
stw(a), na mocy przekazanych im uprawnien,
powinny podja¢ odpowiednie dziatania w celu
zapewnienia, ze odpowiednie stuzby ruchu lot-
niczego beda zapewniane dla wiasciwych ope-
racji miedzynarodowego lotnictwa cywilnego,
w sposob ciagly, co nie obejmuje ladowania lub
startu w Panstwach dotknigtych dziataniami
przemystowymi,

b) ocen¢ ryzyka dla cywilnego ruchu lotniczego w
zwiazku z konfliktem militarnym lub aktem
bezprawnej ingerencji w lotnictwie cywilnym,
jak rowniez oceng prawdopodobienstwa i
ewentualnych konsekwencji katastrof natural-
nych lub zagrozen dla zdrowia publicznego.
Dziatania przygotowawcze powinny obejmo-
waé wstepne opracowanie planéw specjalnych
na wypadek wystapienia sytuacji awaryjnych,
w odniesieniu do katastrof naturalnych, zagro-
zen dla zdrowia publicznego konfliktéw mili-
tarnych lub aktéw bezprawnej ingerencji w lot-
nictwie cywilnym, ktére mogg mie¢ wpltyw na
dostgpno$é przestrzeni powietrznej i/lub za-
pewnienia stuzb ruchu lotniczego i stuzb za-
bezpieczajacych. Nalezy zwr6cié uwage, ze
omijanie niektdérych czesci przestrzeni po-
wietrznej z krotkim wyprzedzeniem bedzie
wymagato szczegélnych wysitkow ze strony
Panstw odpowiedzialnych za sasiadujace czgsci
przestrzeni powietrznych oraz operatorow mig-
dzynarodowych statkow powietrznych odno-
$nie planowania alternatywnego przebiegu tras
i stuzb, za§ wladze stuzb ruchu lotniczego po-
winny, o ile jest to mozliwe, podejmowac dzia-
fania w celu sprostania potrzebie takich alterna-
tywnych dziatan,

C) monitorowanie sytuacji, ktére mogg doprowa-
dzi¢ do wydarzen wymagajacych ustalen na
wypadek sytuacji awaryjnych, jakie beda opra-
cowywane i stosowane. Pafistwa powinny roz-
wazy¢ mozliwo§¢é wyznaczenia osob/ jednostek
administracyjnych, ktore podjetyby si¢ takiego
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monitorowania oraz, je$li zajdzie taka
potrzeba, zapoczatkowania kolejnych
dziatan, 1

d) wyznaczenie/ stworzenie  centralnegj
agencji, ktéra bylaby w stanie zapewnic,
w przypadku wystapienia zaktocen w
dziataniu stuzb ruchu lotniczego i wdro-
zenia ustalen na wypadek sytuacji awa-
ryjnej, aktualne informacje na temat sy-
tuacji 1 odpowiednich dziatan w sytua-
cjach awaryjnych — przez 24 godz. na
dobe — do momentu powrotu systemu do
poprawnego dzialania. W ramach tej
agencji powinien zosta¢ wyznaczony ze-
spot koordynacyjny, powotany do zhar-
monizowania dziatan podczas wystepo-
wania zaktocen w dziataniu stuzb.

4.3 ICAO bedzie dostepne w przypadku moni-
torowania sytuacji, ktore moga doprowadzi¢ do
zdarzen wymagajacych zastosowania procedur,
jakie zostang opracowane i zastosowane, w sytua-
cjach awaryjnych i, jesli zajdzie taka potrzeba,
bedzie wymaga¢ ich opracowania i zastosowania.
Jednocze$nie z wykryciem sytuacji kryzysowej, we
wlasciwym biurze regionalnym oraz w siedzibie
ICAO w Montrealu zostang utworzone zespotly
koordynacyjne i podjete odpowiednie ustalenia,
majace na celu zapewnienie cigglosci — przez 24
godz. na dobe — dostepnosci kompetentnego perso-
nelu. Zadaniem tych zespotow bedzie ciaglte moni-
torowanie informacji pochodzacych ze wszystkich
odpowiednich zrodel, zapewnianie statego przeka-
zywania wlasciwych informacji otrzymywanych
przez stuzby informacji lotniczej Panstwa w biurze
regionalnym lub w siedzibie, w celu zachowania
lacznosci z zainteresowanymi organizacjami mig-
dzynarodowymi, odpowiednio, oraz w celu wymia-
ny aktualnych informacji z Panstwami, ktore sa
potencjalnymi uczestnikami procedur stosowanych
w sytuacjach awaryjnych. Podczas analizy wszyst-
kich dostgpnych danych uprawnienia do inicjowa-
nia dziatan, uwazanych za konieczne w takich oko-
licznosciach, beda uzyskiwane bezposrednio od
zainteresowanych(ego) Panstw(a).

5. Koordynacja

5.1 Plany awaryjne powinny by¢ udostepniane
organom zapewniajacym shuzby i uzytkownikom
stuzb zapewnianych w sytuacjach awaryjnych — w
jednakowy sposob, w rozumieniu mozliwosci orga-
néw zapewniajacych stuzby do rozdzielenia funk-
cji, jakie zostaty im przydzielone oraz w rozumie-
niu bezpieczenstwa operacji i mozliwosci obstugi
ruchu, przewidzianych w planie awaryjnym.

5.2 Panstwa, ktore przewiduja lub do§wiadcza-
ja zaklocen w dziataniu stuzb ruchu lotniczego i/lub

Zatgcznik — Stuzby ruchu lotniczego
odpowiednich stuzb zabezpieczajgcych, powinny doradzad
— tak wezesnie, jak jest to mozliwe - biuru regionalnemu
ICAO, ktore zostalo do nich akredytowane, oraz innym
Panstwom, ktorych te zakldcenia mogg dotyczy¢. Doradz-
two powinno obejmowaé informacje na temat pokrewnych
dziatan podejmowanych w sytuacjach awaryjnych lub
prosbe o pomoc w formutowaniu planow awaryjnych.

5.3 Szczegotowe wymogi dotyczace koordynacji po-
winny zosta¢ okreslone przez Panstwa i/ lub ICAO — od-
powiednio — biorgc pod uwage powyzsze. W przypadku
procedur nie wywierajacych wplywu na uzytkownikow
przestrzeni powietrznej lub stuzby zapewnianej poza prze-
strzenig powietrzng pojedynczego zainteresowanego Pan-
stwa, wymogi koordynacyjne bede¢ ograniczone lub nie
bedzie ich wcale.

54 W przypadku przedsiewzig¢ wielonarodowych,
szczegblowa koordynacja prowadzaca do oficjalnych po-
rozumien dotyczgcych planow awaryjnych powinna by¢
prowadzona z kazdym Panstwem bioracym udzial w
przedsigwzigciu. Tak szczegdlowa koordynacja powinna
by¢ jednoczes$nie prowadzona z Panstwami, ktorych stuz-
by zostang w znacznym stopniu zaangazowane w dane
przedsiewzigcie, np. poprzez przekierowanie ruchu, oraz z
zainteresowanymi  organizacjami  mig¢dzynarodowymi,
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 ktorej mowa w niniejszej
cze$ci, powinna obejmowac porozumienie na temat szcze-
gotowego powszechnego tekstu NOTAM, jaki zostanie
rozgtoszony w odpowiednim czasie.

6. Opracowanie, publikacja i zastosowanie planow
awaryjnych

6.1 Opracowanie planu awaryjnego jest uzaleznione
od okolicznosci, tacznie z dostepnoscia (lub jej brakiem)
do przestrzeni powietrznej dotknigtej zakloceniami, do
wykorzystania w operacjach migdzynarodowego lotnictwa
cywilnego. Suwerenna przestrzen powietrzna moze byc
wykorzystana jedynie z inicjatywy/ w porozumieniu/ za
zgoda wladz zainteresowanego Panstwa, ktorego to wyko-
rzystanie dotyczy. W innym przypadku, procedury w sytu-
acjach awaryjnych muszg obejmowac przelot w przestrze-
ni powietrznej i powinny by¢ opracowywane przez sgsied-
nie Panstwa lub przez ICAO, we wspotpracy z tymi Pan-
stwami. W przypadku przestrzeni powietrznej nad otwar-
tymi wodami lub o nieokres§lonej suwerennosci, opraco-
wanie planu moze obejmowac, w zaleznosci od okoliczno-
$ci, tacznie ze stopniem erozji oferowanych stuzb alterna-
tywnych, tymczasowa zmian¢ odpowiedzialnosci za za-
pewnienie stuzb ruchu lotniczego wlasciwe] przestrzeni
powietrznej.

6.2 Opracowanie planu wymaga jak najwigkszej ilosci
informacji na temat obecnych i przysztych tras, mozliwo-
$ci nawigacyjnych statku powietrznego i dostepnosci lub
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czeSciowej dostepnosci wskazowek nawigacyjnych rych taczno$é powietrze-ziemia jest niepewna
z pomocy naziemnych, mozliwosci dozorowania i lub nie istnieje, oraz rozglasza¢ na tej czesto-
taczno$ci sasiednich jednostek stuzb ruchu lotni- tliwosci, najlepiej w jezyku angielskim, infor-
€zego, rozmiaru i typu statku powietrznego oraz macje o pozycji oraz szacunkowe dane, tacznie
faktycznego statusu stuzb ruchu lotniczego, stuzb z rozpoczeciem i zakonczeniem wznoszenia i
taczno$ci, meteorologii i informacji lotniczej. Poni- Znizania,
zej przedstawiono glowne elementy, jakie nalez , . ,

J P £ Y, J Y g) wymog w stosunku do wszystkich statkéw po-

uwzgledni¢ w planowaniu w sytuacjach awaryjnych

wietrznych stosowania, w okre§lonych obsza-

w zalezno$ci od okoliczno$ci:

a)

b)

c)

d)

przekierowanie ruchu w celu uniknigcia
catosci lub czesci wlasciwej przestrzeni
powietrznej, zwykle obejmujace usta-
nowienie dodatkowych tras lub segmen-
tow tras z okreslonymi warunkami ich
stosowania,

ustanowienie uproszczonej sieci tras w
okreslonej przestrzeni powietrznej, o ile
jest ona dostepna, wraz ze schematem
przydziatu poziomoéw lotu, oraz proce-
durg dla sgsiedniego osrodka kontroli
obszaru, w celu utworzenia separacji
podtuznej w punkcie wejscia oraz za-
chowania takiej separacji w calej prze-
strzeni powietrznej,

ponowne przydzielenie odpowiedzialno-
$ci za zapewnianie stuzb ruchu lotnicze-
go nad wodami otwartymi i w wyzna-
czonej przestrzeni powietrznej,

zapewnienie i dziatanie odpowiedniej
Tacznosci powietrze-ziemia, AFTN i
bezposrednich taczy fonicznych ATS,
tacznie z przydzieleniem sgsiednim Pan-
stwom odpowiedzialnoéci za zapewnie-
nie informacji meteorologicznej i infor-
macji na temat statusu pomocy nawiga-
cyjnych,

specjalne ustalenia dotyczace groma-
dzenia 1 rozpowszechniania raportow
przed lotem i po locie ze statkoéw po-
wietrznych,

wymog utrzymywania przez statek po-
wietrzny ciaglego nastuchu na okreslo-
nej czestotliwosci VHF pomiedzy pilo-
tami w wyznaczonych obszarach, w kto-

rach, $wiatet nawigacyjnych i antykolizyjnych,

h) wymoég i procedury utrzymania przez statki
powietrzne zwigkszonej separacji podtuznej,
ktéra moze by¢ ustanowiona pomig¢dzy statka-
mi powietrznymi na tych samych poziomach
przelotu,

i) wymodg wznoszenia i znizania do prawej od li-
nii centralnej na doktadnie okreslonych trasach,

j) ustanowienie procedur kontrolowanego dostepu
do obszaru wystapienia sytuacji awaryjnej, w
celu uniknigcia przetadowania systemu, oraz

k) wymobg odnoszacy sie do wszystkich operacji w
obszarze wystgpienia sytuacji awaryjnej, doty-
czacy ich realizacji zgodnie z IFR, tacznie z
przydziatem pozioméw lotu IFR z odpowied-
niej tabeli pozioméw przelotu, przedstawionej
w dodatku 3 Zatgcznika 2 ICAO, do tras ATS
W regionie.

6.3 Powiadomienie przy pomocy NOTAM o0 spo-
dziewanym lub faktycznym zakléceniu dziatania stuzb
ruchu lotniczego i/lub wilasciwych stuzb zabezpieczaja-
cych powinno by¢ przekazywane do uzytkownikéw stuzb
zeglugi powietrznej tak wczesnie, jak tylko jest to mozli-
we. NOTAM powinny zawiera¢ wlasciwe procedury sto-
sowane w sytuacjach awaryjnych. W przypadku przewi-
dywanych zaktocen, wyprzedzenie z jakim powiadomienie
jest przestane nie powinno by¢ kroétsze niz 48 godzin.

6.4 Powiadomienie przy pomocy NOTAM o prze-
rwaniu dzialan w sytuacjach awaryjnych i przywrocenie
stuzb okreslonych w regionalnym planie zeglugi powietrz-
nej powinno by¢ przekazane, mozliwie jak najwczesniej,
w celu zapewnienia uporzadkowanego przejscia z dziatan
w warunkach awaryjnych na warunki normalne.
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