Warszawa, dnia pigtek, 9 kwietnia 2021
Poz. 24

WYTYCZNE NR 5
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 7 kwietnia 2021 r.

w sprawie ogloszenia akceptowalnych sposobow potwierdzania spelnienia wymagan oraz materialow
zawierajacych wytyczne do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 2017/373

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 oraz art. 23 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(Dz. U. z 2020 r. poz. 1970) ogtasza sig, co nastepuje:

§ 1. Zaleca si¢ stosowanie wydanych przez Dyrektora Generalnego Agencji Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) decyzjg nr 2020/008/R z dnia 2 lipca 2020 r.:

1) materiatow zawierajacych wytyczne (GM) do =zalacznika I— Definicje terminéw stosowanych
w zatacznikach II-XIII do rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) nr 2017/373 z dnia 1 marca 2017 r.
ustanawiajagcego wspdélne wymogi dotyczace instytucji zapewniajacych zarzadzanie ruchem
lotniczym/shuzby zeglugi powietrznej i inne funkcje sieciowe zarzadzania ruchem lotniczym oraz nadzoru
nad nimi, uchylajacego rozporzadzenie (WE) nr 482/2008, rozporzadzenia wykonawcze (UE) nr
1034/2011, (UE) nr 1035/2011 i (UE) 2016/1377 oraz zmieniajacego rozporzadzenie (UE) nr 677/2011
(Dz.U. UE L 622z08.03.2017, str. 1, zpdzn. zm."), zwanego dalej ,,rozporzadzeniem nr 2017/373”,
stanowiacych zatacznik nr 1 do wytycznych;

2) akceptowalnych sposobow spetnienia wymagan (AMC) oraz materiatow zawierajacych wytyczne (GM) do
rozporzadzenia nr 2017/373, stanowigcych zalacznik nr 2 do wytycznych;

3) akceptowalnych sposobow spelienia wymagan (AMC) oraz materialow zawierajacych wytyczne (GM) do
zalacznika II — ATM/ANS.AR — Wymagania stawiane wilasciwym organom — nadzor nad stuzbami
i pozostatymi funkcjami sieciowymi ATM do rozporzadzenia nr 2017/373, stanowiacych zatgcznik nr 3 do
wytycznych;

4) akceptowalnych sposobow spetnienia wymagan (AMC) oraz materiatow zawierajacych wytyczne (GM) do
zatgcznika 111 — ATM/ANS.OR — Wspolne wymogi dotyczace instytucji zapewniajacych stuzby do
rozporzadzenia nr 2017/373, stanowigcych zalacznik nr 4 do wytycznych;

5) akceptowalnych sposobow spenienia wymagan (AMC) oraz materiatdéw zawierajacych wytyczne (GM) do
zalacznika IV — ATS — Wymagania szczegotowe dotyczace instytucji zapewniajagcych stuzby ruchu
lotniczego (ATS) do rozporzadzenia nr 2017/373, stanowiacych zatgcznik nr 5 do wytycznych;

6) akceptowalnych sposobow spelienia wymagan (AMC) oraz materialow zawierajacych wytyczne (GM) do
zalagcznika V. — MET - Wymagania szczegdélowe dotyczace instytucji zapewniajacych stuzby
meteorologiczne do rozporzadzenia nr 2017/373, stanowigcych zatgcznik nr 6 do wytycznych;

1) Zmiany wymienionego rozporzadzenia zostaly ogloszone w Dz. Urz. UE L 104 z 03.04.2020, str. 1.
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7) akceptowalnych sposobdw spelnienia wymagan (AMC) oraz materialow zawierajacych wytyczne (GM) do
zalacznika XI — FPD — Wymagania szczegdlowe dotyczace instytucji zapewniajacych stuzby projektowania
procedur lotu do rozporzadzenia nr 2017/373, stanowiacych zalacznik nr 7 do wytycznych;

8) akceptowalnych sposoboéw spetnienia wymagan (AMC) oraz materialow zawierajacych wytyczne (GM) do
zalgcznika VI — AIS — Wymagania szczegdlowe dotyczace instytucji zapewniajacych stuzby informacji
lotniczej, stanowigcych zatacznik nr 8 do wytycznych.

§ 2. Wytyczne wchodza w zycie w dniu nastgpujacym po dniu ogloszenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson
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Zalaczniki do wytycznych nr 5
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 7 kwietnia 2021 r.

Zatacznik nr 1

»GM do Czesci DEFINICJE — Wydanie 1, Zmiana 2”

GM1(2) ,,prace lotnicze”
INFORMACJE OGOLNE

Rozporzadzenie (UE) 2017/373 i rozporzadzenie (UE) nr 923/2012 definiujg ,,prace lotnicze”
w sposob podobny, ale nie identyczny, W jaki rozporzadzenie (UE) nr 965/2012
(,,rozporzadzenie w sprawie operacji lotniczych”) definiuje ,,operacje specjalistyczne”. Obie
definicje, ,,prace lotnicze” i ,,0peracje specjalistyczne”, opieraja si¢ na definicjach zawartych w
Zalaczniku 6 ICAO i obejmuja roznorodne rodzaje dziatalnosci, ktore nie nalezg do kategorii
operacji zarobkowego transportu lotniczego (CAT).

W tym kontek$cie nalezy rozumie¢, ze:

@) W przeciwienstwie do ,,prac lotniczych™, ,,operacje specjalistyczne” nie obejmuja
lotéw wykonywanych w celach poszukiwawczo-ratowniczych 1 przeciwpozarowych,
poniewaz z perspektywy rozporzadzenia w sprawie operacji lotniczych loty te nie sa
objete zakresem dzialania rozporzadzenia bazowego Agencji Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA).

(b) W przeciwienstwie do ,,prac lotniczych™, ,,operacje specjalistyczne” obejmujg loty
(probne) wykonywane przez organizacje projektowe lub produkujace w celu
wprowadzenia lub modyfikacji typoéw statkbw powietrznych oraz loty
(przebazowujace) przewozace pasazerow lub tadunki, gdzie statek powietrzny jest
wykorzystywany do remontu, naprawy, kontroli obstugi, inspekcji, dostawy, eksportu
lub w podobnych celach.

GM1(130) ,,zezwolenie kontroli ruchu lotniczego” lub ,,zezwolenie ATC”
INFORMACIJE OGOLNE

Zamiast wyrazenia ,,zezwolenie kontroli ruchu lotniczego” w tekscie jest stosowana czesto
skrocona forma ,,zezwolenie”, jezeli zostata uzyta w odpowiednim kontekscie.

Do skroconej formy wyrazenia ,,zezwolenie” mogg by¢ dodane stowa ,,na kotowanie”, ,,na
start”, ,,na odlot”, ,,na lot po trasie”, ,,na podej$cie” lub ,,na ladowanie” w celu wskazania tej
cze$ci fazy lotu, do ktorej odnosi si¢ zezwolenie ATC.

GM1(138) ,,gromadzenie danych”
DANE LOTNICZE

Stronal1z4
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Faza gromadzenia danych obejmuje sprawdzenie danych i zapewnienie, ze wykryte btedy i
pomini¢cia zostang naprawione.

GM1(139) ,,trasa ATS”
RODZAJE TRAS ATS

€)) Wyrazenie ,,trasa ATS” jest uzywane do okreslenia odpowiednio: ,,drogi lotniczej”,
»trasy ze stuzbg doradczg”, ,,trasy kontrolowanej”, ,trasy niekontrolowanej” (tj. trasy
lub korytarzy VFR), ,,trasy dolotu Iub odlotu”, itp.

(b)  Trasa ATS jest okreSlana za pomocg charakterystyk zawierajgcych oznacznik trasy
ATS, kat drogi do lub od znaczacych punktow nawigacyjnych (punktow drogi RNAV),
odleglos¢ miedzy znaczacymi punktami nawigacyjnymi, wymagania dotyczace
meldunkow i minimalng wysoko$¢ bezwzgledng lotu.

GM1(141) ,,system flozorowania ATS”
INFORMACJE OGOLNE

Poréwnywalny system naziemny to taki, w przypadku ktérego za pomoca oceny poréwnawczej
lub innej metodologii wykazano, ze poziom bezpieczenstwa i dzialania jest identyczny lub
lepszy niz monoimpulsowe SSR.

GM1(143) ,,automatyczne zalezne dozorowanie — kontrakt (ADS-C)”
INFORMACIJE OGOLNE

Skrot , . kontrakt ADS” jest powszechnie stosowany do okreslenia ,.kontraktu ADS doraznego”,
,kontraktu ADS na zadanie”, ,,kontraktu ADS okresowego” lub w trybie zagrozenia.

GM1(152) ,,poziom ufnosci”
DANE LOTNICZE

Przedzial jest zwykle okreslany jako doktadno$¢ oszacowania.

GM1(155) ,,lotniskq kontrolowane”
INFORMACIJE OGOLNE

Przestrzen powietrzna zwigzana z lotniskiem kontrolowanym jest zaprojektowana zgodnie z
wymaganiami Zatgcznika XI (Czes¢ FPD).

GM1(156) ,,przestrzen powietrzna kontrolowana”
KLASYFIKACJA PRZESTRZENI POWIETRZNEJ]

Szczegotowe informacje dotyczace klasyfikacji przestrzeni powietrznych znajduja si¢ w Sekcji
6 ,Klasyfikacja przestrzeni powietrznych” i SERA.6001 ,Klasyfikacja przestrzeni
powietrznych” rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) nr 923/2012, w Dodatku 4 ,,Klasy
przestrzeni powietrznej ATS — zapewniane shuzby i wymogi dotyczace lotow” do tego
rozporzadzenia oraz w towarzyszacych akceptowalnych sposobach potwierdzania spetnienia
wymagan (AMC) i materiatach zawierajgcych wytyczne (GM).

Strona 2z 4
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GM1(170) ,,specyfikacja produktu uzyskanego z danych”
DANE LOTNICZE

Specyfikacja produktu danych zawiera opis uniwersum dyskursu oraz specyfikacje dotyczaca
odwzorowania uniwersum dyskursu na zbiér danych. Moze by¢ wykorzystywana do produkcji,
sprzedazy, koncowego zastosowania lub do innych celow. Specyfikacja produktu uzyskanego
z danych zapewnia sposob precyzyjnego okreslenia zawartosci zbioru danych. Specyfikacja
zapewnia wsparcie dla strony generujacej zbior danych, dostarczajac informacji, co doktadnie
powinno by¢ zawarte w zbiorze danych. Tres¢ specyfikacji produktu uzyskanego z danych jest
Scisle zwigzana z metadanymi. Poréwnujac swoja specyfikacje produktu uzyskanego z danych
z metadanymi, uzytkownicy danych mogg okre$li¢ sposob, w jaki dane mogg by¢ wykorzystane
w ich aplikacji i jakie srodki zaradcze, jesli w ogdle, sa potrzebne ze wzgledu, na przyktad, na
jako$¢/kompletno$¢ danych.

GM1(196) ,,klasyfikacja spojnosci”
DANE LOTNICZE

Dane lotnicze klasyfikuje si¢ jako:

@ dane zwykle: w przypadku korzystania z zafalszowanych danych zwyktych istnieje
bardzo male prawdopodobienstwo, ze bezpieczny lot 1 ladowanie statku powietrznego
beda powaznie zagrozone znacznym ryzykiem wystgpienia katastrofy;

(b)  dane wazne: w przypadku korzystania z zafalszowanych danych waznych istnieje mate
prawdopodobienstwo, ze bezpieczny lot i ladowanie statku powietrznego beda
zagrozone znacznym ryzykiem wystgpienia katastrofy;

(©) dane krytyczne: w przypadku korzystania z zafalszowanych danych krytycznych
istnieje wysokie prawdopodobienstwo, ze bezpieczny lot i1 lgdowanie statku
powietrznego beda zagrozone znacznym ryzykiem wystapienia katastrofy.

GM1(203) ,,operacje podejscia wedlug wskazan przyrzadow”
PROWADZENIE NAWIGACYJNE

Prowadzenie pionowe i poziome w nawigacji 0znacza prowadzenie zapewnione przez:
€)) naziemng pomoc nawigacyjna; lub

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

GM1(208) ,,metadape”
INFORMACIJE OGOLNE

Ustrukturyzowany opis tresci, jakosci, stanu lub innych cech danych.

GM1(232) ,,znaczacy punkt”
INFORMACIJE OGOLNE

Strona3z4
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Istnieja trzy kategorie znaczacych punktow: naziemna pomoc nawigacyjna, przecigcie drog i
punkt drogi. W kontek$cie niniejszej definicji, przecigcie jest znaczagcym punktem wyrazonym
za pomocg radiali, namiaroéw lub odlegtosci od naziemnych pomocy nawigacyjnych.

Strona4z4
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Zakacznik nr 2

»AMC i GM do rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2017/373 — Wydanie 1,
Zmiana 17

PROJEKTOWANIE STRUKTUR PRZESTRZENI POWIETRZNEJ]

@) Artykul 46 rozporzadzenia (UE) 2018/1139 naklada na panstwa cztonkowskie
obowigzek zapewnienia, aby struktury przestrzeni powietrznej byly odpowiednio
projektowane, testowane i walidowane, przed oddaniem ich do uzytku i wykorzystania
przez statki powietrzne.

(b)  Wyznaczenie przestrzeni powietrznej stanowi obowigzek panstw cztonkowskich,
ktorego realizacja dotyczy krajowych organdw cywilnych i wojskowych. Wyznaczenie
przestrzeni powietrznej powinno obejmowaé migdzy innymi projekt struktury
przestrzeni powietrznej, klasyfikacj¢ przestrzeni powietrznej i jej zatwierdzenie.

(© (Ewentualna) certyfikacja i nadzér nad projektowaniem struktury przestrzeni
powietrznej pozostawia si¢ uznaniu panstwa cztonkowskiego, jesli sobie tego zyczy, a
niniejsze rozporzadzenie zawiera jedynie kryteria projektowe, ktore nalezy spetnié, jak
okre$lono w Dodatku 1 do Czesci FPD.

GM1 Artykut 2 ,,Definicje”
INFORMACIJE OGOLNE

@ Punkt (5) Artykut 3 rozporzadzenia (UE) 2018/1139 definiuje ATM/ANS jako ,,funkcje
1 shuzby zarzadzania ruchem lotniczym zdefiniowane w art. 2 pkt 10 rozporzadzenia
(WE) nr 549/2004; stuzby zeglugi powietrznej zdefiniowane w art. 2 pkt 4 tego
rozporzadzenia, w tym funkcje 1 stuzby zarzadzania siecia, o ktorych mowa w art. 6
rozporzadzenia (WE) nr 551/2004, a takze ustugi wzmacniajgce sygnal emitowany
przez satelity z podstawowych konstelacji GNSS na uzytek zeglugi powietrznej;
projektowanie procedur lotu; oraz ustugi polegajace na pozyskiwaniu i1 przetwarzaniu
danych oraz formatowaniu i przekazywaniu danych na potrzeby ogélnego ruchu
lotniczego do celow zeglugi powietrznej”.

(b)  Nalezy zatem zauwazyé, ze “ATM/ANS” obejmuje wigcej stuzb i funkcji niz
“zarzadzanie ruchem lotniczym” i “shuzby zeglugi powietrznej”.

(© Warto zauwazy¢, ze ATS wchodzi w sktad ATM i ANS.

(d) Jak juz zdefiniowano, termin ‘“funkcje sieciowe ATM” odnosi si¢ do funkcji
wykonywanych przez menadzera sieci zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2019/123.

GM1 Artykul 3(1) Zapewnianie ATM/ANS oraz projektowanie struktur przestrzeni
powietrznej
STRUKTURA PRZESTRZENI POWIETRZNEJ
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Struktura przestrzeni powietrznej odnosi si¢ do okreslonej wielkosci przestrzeni powietrznej
zaprojektowanej w celu zapewnienia bezpiecznej i1 optymalnej eksploatacji statkow
powietrznych. Struktury przestrzeni powietrznej moga sktadac si¢ z:

€)) przestrzeni powietrznej kontrolowanej, tj. stref kontrolowanych i obszarow
kontrolowanych, w tym rejonéw kontrolowanych lotnisk i drég powietrznych lub
przestrzeni powietrznej ze swobodg planowania tras;

(b) ograniczen przestrzeni powietrznej, tj. stref niebezpiecznych, stref ograniczonych, stref
zakazanych, stref czasowo wydzielonych i stref tymczasowo zastrzezonych; oraz

(©) innych czesci przestrzeni powietrznej okreslonych przez wilasciwy organ podczas
definiowania procesu zmiany przestrzeni powietrznej, takich jak np. strefy informacji
powietrznej, strefa ruchu lotniskowego, RMZ/TMZ (XXX).

[...]

GM1 Artykut 3(5) Zapewnianie ATM/ANS oraz projektowanie struktur przestrzeni
powietrznej
INFORMACJE LOTNICZE — TWORZENIE DANYCH

@) W celu zapewnienia, ze strony tworzace dane i1 informacje lotnicze, ktére nie podlegaja
obowigzujacym wymogom rozporzadzenia (UE) 2017/373 ani wymogom dotyczacym
jako$ci danych okreslonym w rozporzadzeniu (UE) nr 139/2014, przestrzegaja
odpowiednich przepiséw, panstwa czlonkowskie moga rozwazy¢ ustanowienie
srodkow na szczeblu krajowym, aby takie strony speinialy wymagania dotyczace
zarzadzania jakoscig danych lotniczych okreslone w pkt ATM/ANS.OR.A.085
Zatacznika 111, z wyjatkiem pkt (c), (d), (f)(1) i (i), a ich metody pracy i procedury
operacyjne sg zgodne z wymaganiami okreslonymi w ATM/ANS.OR.A.090.

(b)  Cele, o ktorych mowa w pkt (a), mozna osiggnaé poprzez staly nadzor sprawowany
przez wlasciwe organy, ktore okreslity srodki, na podstawie ktorych, na szczeblu
krajowym, wydano certyfikat lub zatwierdzenie badz ztozono o$wiadczenie tych stron.

(© W przypadku zawarcia umowy migdzy instytucjg zapewniajacg stuzby a stronami, ktore
tworza dane i informacje lotnicze, powinna ona jasno okresla¢ zakontraktowane
czynno$ci i obowigzujgce wymagania, w tym wymagane certyfikaty, zatwierdzenia lub
deklaracje.

AMC1 Artykul 3(6) Zapewnianie ATM/ANS oraz projektowanie struktur przestrzeni
powietrznej
OZNAKOWANIE

Oznakowanie poszczegolnych czesci przestrzeni powietrznej powinno by¢ nastgpujace:
@ rejony informacji powietrznej;
(b) obszary kontrolowane i strefy kontrolowane; oraz

(©) strefy informacji powietrznej.
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AMC2 Artykul 3(6) Zapewnianie ATM/ANS i projektowanie struktur przestrzeni
powietrznej
LOTNISKA

Oznakowanie poszczegodlnych lotnisk powinno by¢ nastepujace:
@) lotniska kontrolowane; oraz
(b) lotniska z lotniskowg stuzbg informacji powietrznej (AFIS).

GM1 do AMC?2 Artykul 3(6) (a) Zapewnianie ATM/ANS oraz projektowanie struktur
przestrzeni powietrznej
LOTNISKA

Strefa ruchu lotniskowego powinna by¢ polaczona z lotniskami kontrolowanymi jako
potencjalne wyznaczenie lotniska.

AMC3 Artykul 3(6) Zapewnianie ATM/ANS oraz projektowanie struktur przestrzeni
powietrznej
PRZESTRZEN POWIETRZNA

Te czesci przestrzeni powietrznej, w ktorych ustalono, ze stuzba ATC bedzie zapewniana lotom
IFR, powinny by¢ oznakowane jako obszary kontrolowane lub strefy kontrolowane.

GM1 Artykul 3(6) Zapewnianie ATM/ANS oraz projektowanie struktur przestrzeni
powietrznej ’
WYZNACZENIE - WYMAGANIA OGOLNE

@) Przestrzen powietrzna, w ktérej zapewniane sg stuzby ruchu lotniczego, jest
klasyfikowana i wyznaczana zgodnie z wymogami zawartymi w rozporzadzeniu
wykonawczym Komisji (UE) 923/2012, SERA.6001 ,Klasyfikacja przestrzeni
powietrznych” oraz w Dodatku 4 ,,Klasy przestrzeni powietrznej ATS - zapewniane
stuzby i wymogi dotyczace lotow” oraz w towarzyszacych akceptowalnych sposobach
potwierdzania spetlnienia wymagan (AMC) 1 materiatach zawierajagcych wytyczne
(GM).

(b) Wyznaczenie granic przestrzeni powietrznej, w ktorej majg by¢ zapewniane stuzby
ruchu lotniczego, powinno by¢ zwigzane z charakterem struktury tras oraz potrzeba
sprawnej obstugi, a nie z granicami panstw.

(© W konteks$cie zapewniania stuzb ruchu lotniczego przecinajacych granice panstw:

(1)  zalecane jest zawarcie porozumien umozliwiajagcych wytyczenie przestrzeni
powietrznej przecinajacej granice panstw, jezeli takie dziatanie ulatwi
zapewnianie stuzb ruchu lotniczego; porozumienia, ktére pozwalajg na
wyznaczenie granic przestrzeni powietrznej liniami prostymi, beda, na przyktad,
najwygodniejsze w przypadku gdy organy stuzb ruchu lotniczego wykorzystuja
techniki przetwarzania danych.

(2)  w przypadku wytyczenia przestrzeni powietrznej poprzez odniesienie do granic
krajowych, istnieje potrzeba wzajemnego uzgodnienia odpowiednio
usytuowanych punktéw przekazania kontroli.
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GM1 Artykul 3(8) Zapewnianie ATM/ANS oraz projektowanie struktur przestrzeni
powietrznej

INFORMACJE OGOLNE — PROCES PROJEKTOWANIA STRUKTUR PRZESTRZENI
POWIETRZNEJ | PROCEDUR LOTU

€)) Zmiana przestrzeni powietrznej stanowi zmiane struktury przestrzeni powietrznej.
(b) Proces zmiany przestrzeni powietrznej powinien obejmowac nast¢pujgce elementy:
1) Inicjowanie zmiany przestrzeni powietrznej, w tym informacja strony inicjujacej
CZYNNIKI POWODUJACE ZMIANY PRZESTRZENI POWIETRZNEJ

Czynniki powodujace zmiany przestrzeni powietrznej obejmuja miedzy innymi
aspekty biznesowe, technologiczne, prawne 1 spoleczne, takie jak:

Q) zwigkszenie bezpieczenstwa operacyjnego i/lub skutecznosci;

(i)  spelnienie wymagan dotyczacych  przepustowosci  przestrzeni
powietrznej;

(ili)  zmniejszenie wptywu operacji statkow powietrznych na srodowisko;
(iv)  umozliwienie zmian w infrastrukturze CNS; lub
(V) poprawienie stwierdzonych brakow.
INICJACJA

Inicjatorem moze by¢, migdzy innymi:

Q) panstwo cztonkowskie;

(i)  wiasciwy organ;

(ili)  operatora lotniska;

(iv)  instytucja zapewniajaca ATM/ANS; lub

(v)  uzytkownik przestrzeni powietrzne;j.
Podejmujac zmiang przestrzeni powietrznej, inicjator:

Q) proponuje modyfikacje przestrzeni powietrznej przy jednoczesnym
zapewnieniu, ze zmiana przestrzeni powietrznej zadowoli i/lub zwigkszy
bezpieczenstwo, poprawi przepustowosc 1 ztagodzi, w miar¢ mozliwosci,
wszelkie wptywy na $rodowisko zgodnie z majacymi zastosowanie
wymaganiami i kryteriami projektowymi;

(i) stosuje krajowe procesy zmiany przestrzeni powietrznej, jezeli zostaty
okreslone; oraz
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(iii)  identyfikuje odpowiednie zainteresowane strony i przeprowadza
konsultacje.

(2 Gromadzenie danych
(3)  Opracowanie wstepnej propozycji
4) Konsultacje z zainteresowanymi stronami
Za zainteresowane strony nalezy uzna¢ migdzy innymi:
Q) instytucje zapewniajagce ATM/ANS;
(i)  uzytkownikow przestrzeni powietrznej (w tym wojsko);
(iii)  operatorow lotnisk;
(iv)  wladze panstwowe;

(v)  inne grupy, na ktore zmiana przestrzeni powietrznej ma wptyw (np.
lokalne gminy, organizacje ekologiczne, sgsiednie panstwa, itp.).

Inicjator powinien zapewni¢ przeprowadzenie oceny przed wdrozeniem zmiany
przestrzeni powietrznej.

Jezeli zmiana w przestrzeni powietrznej skutkuje zmiang w systemie(-ach)
funkcjonalnym(-ych) instytucji zapewniajacych stuzby ATS w danej przestrzeni
powietrznej, instytucje te musza przeprowadzi¢ oceng bezpieczenstwa zgodnie
z pkt ATS.OR.205 niniejszego rozporzadzenia.

(5) Projekt i dokumentacja

(6)  Walidacja

Zmiang przestrzeni powietrznej mozna walidowac przy uzyciu jednej lub kilku
z nastgpujacych metod:

Q) modelowanie przestrzeni powietrznej;
(i)  symulacja ATC;

(ili)  proby na zywo;

(iv)  symulacja lotu;

(V) narzedzia do analizy danych;

(vi)  analiza statystyczna;

(vii)  modelowanie ryzyka kolizji; oraz

(viii) modelowanie hatasu i emisji.
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(7)

(8)

Zatwierdzenie panstwa

Propozycje zmiany przestrzeni powietrznej nalezy przedtozy¢ organowi

panstwa do oceny pod katem nastgpujacych kwestii, stosownie do przypadku:

Q) wymagania operacyjne

(A)  uzasadnienie zmiany;

(B) techniczny opis zmiany:

(@)
(b)
(©)
(d)
(€)
(f)

Opis przestrzeni powietrznej;

prognozy ruchu;

infrastruktura/zasoby pomocnicze;

wplyw operacyjny;

dodatkowe mapy, wykresy i diagramy; oraz

wymagania dotyczace przestrzeni powietrznej
infrastruktury; oraz

(C)  raport walidacyjny.

(i) raport z oceny

(iif)  raport dotyczacy srodowiska

(iv)  raport z konsultacji

(V) plan wdrozenia

(A) docelowa data wdrozenia i data alternatywna (lub daty), z
nalezytym uwzglednieniem wczesniej ustalonych dat AIRAC
oprécz czasu potrzebnego dla instytucji zapewniajacej AIS w
zakresie przygotowania, produkcji i wydania odpowiednich
materialow do publikacji; oraz

(B)  planowane dziatania uswiadamiajace i edukacyjne.

(vi)  wplyw ekonomiczny.

WdrozZenie zmiany przestrzeni powietrznej

Inicjator powinien wdrozy¢ te aspekty zmiany przestrzeni powietrznej, ktore
naleza do jego kompetencji; jednak wdrozenie zmiany przestrzeni powietrznej
moze wymaga¢ od innych zainteresowanych stron wprowadzenia zmian w ich

stuzbach.
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Wdrozenie zmiany przestrzeni powietrznej moze obejmowac zmiany w zbiorze
informacji lotniczych (AIP), zmiany w procedurach instytucji zapewniajgcych
ATS, itp.

(9)  Przeglad po wdrozeniu
(10)  Obstuga techniczna i przeglad okresowy.

GM2 Artykul 3(8) Zapewnianie ATM/ANS oraz projektowanie struktur przestrzeni
powietrznej

WYMAGANIA OGOLNE - INTERAKCJE MIEDZY PROCESEM ZMIANY
PRZESTRZENI POWIETRZNEJ A PROCESEM PROJEKTOWANIA PROCEDURY LOTU

Jezeli zmiana przestrzeni powietrznej obejmuje projekt nowej procedury lotu lub modyfikacje
istniejacej procedury lotu, a inicjator jest jednocze$nie instytucjg zapewniajaca shuzby
projektowania procedur lotu, oba procesy moga przebiega¢ rownolegle.

Gdy inicjatorem jest inna organizacja niz instytucja zapewniajaca stuzby projektowania
procedur lotu, proces projektowania procedur lotu mozna traktowac jako podproces szerszego
procesu, jak przedstawiono na Rysunku 1.

Rysunek 1 przedstawia interakcje migdzy procesem zmiany przestrzeni powietrznej a procesem
projektowania procedur lotu.

Rysunek 1: Interakcje mi¢edzy procesem zmiany przestrzeni powietrznej a procesem
projektowania procedur lotu
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AMC1 Artykul 3(9) Zapewnianie ATM/ANS oraz projektowanie struktur przestrzeni

powietrznej
PRZEGLAD OKRESOWY

Przeglad okresowy powinien by¢ przeprowadzany w odstepie czasu nie przekraczajagcym 5 lat.

[...]

GM1 Artykut 3a(1) Okreslenie zapotrzebowania na zapewnienie stuzb ruchu lotniczego
ELEMENTY OKRESLAJACE ZAPOTRZEBOWANIE NA ZAPEWNIENIE SLUZB

RUCHU LOTNICZEGO
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Okreslenie zapotrzebowania na zapewnienie stuzb ruchu lotniczego na danym obszarze i/lub
na danym lotnisku moze stanowi¢ przedmiot rozwazenia i oceny duzej liczby i rodzajow
elementow, takich jak:

€)) potaczenie réznych rodzajow ruchu lotniczego ze statkami powietrznymi o réznych
predkosciach (konwencjonalne, odrzutowe, itp.) moze wymagac¢ zapewnienia stuzb
ruchu lotniczego, podczas gdy stosunkowo wigksze natezenie ruchu w przypadku
wykonywania tylko jednego rodzaju operacji nie narzucatoby takiego wymogu;

(b)  warunki meteorologiczne mogg mie¢ istotny wptyw na obszarach, na ktoérych wystepuje
staty przeptyw ruchu lotniczego (np. ruch rozktadowy), podczas gdy podobne lub gorsze
warunki meteorologiczne moga by¢ stosunkowo nieistotne na obszarze, na ktorym ruch
lotniczy zostatby przerwany w takich warunkach (np. lokalne przepisy wykonywania
lotow z widocznoscia (VFR));

(©) otwarte obszary wodne, obszary gorskie, niezamieszkane lub pustynne mogg wymagac
zapewnienia stuzb ruchu lotniczego, mimo ze czgstotliwos¢ operacji jest wyjatkowo
niska;

(d)  ztozono$¢ przestrzeni powietrznej; oraz

(&)  jezyk (jezyki), ktoére maja by¢ stosowane w taczno$ci powietrze-ziemia w przypadku
zapewniania stuzby AFIS.

GM2 Artykul 3a(1) Okreslenie zapotrzebowania na zapewnienie stuzb ruchu lotniczego
STACJE LOTNICZE SPOZA ATS

(@) Opis stacji lotniczych spoza ATS

W przypadku gdy panstwo cztonkowskie stwierdzi, ze nie ma wymogu zapewniania
stuzb ruchu lotniczego na lotnisku 1 w jego poblizu lub w innej przestrzeni powietrzne;,
mozna utworzy¢ stacje lotnicza typu uniwersalnego (UNICOM) (ze znakami
wywotawczymi takimi jak RADIO, UNICOM, nazwa aeroklubu, itp.). Taka stacja
powinna zosta¢ utworzona zgodnie z ustaleniami panstw cztonkowskich, aby utatwié
operacje statkow powietrznych (na przyklad czestotliwo$¢ wykorzystywana przez
pilotéw do oglaszania swoich zamiar6w na lotnisku, na ktérym nie sa zapewniane
stuzby ruchu lotniczego).

Stacja taka moze zosta¢ ustanowiona w przestrzeni powietrznej, w ktorej panstwa
cztonkowskie zdecydowaty, ze chociaz stuzba informacji powietrznej na trasie bedzie
zapewniana przez wyznaczong 1 certyfikowang instytucj¢ zapewniajaca stuzby
informacji powietrznej, nie ma wymogu zapewniana obowigzkowej dwukierunkowe;j
facznosci radiowej. W takich przypadkach panstwo cztonkowskie powinno dopilnowac,
aby stacja lotnicza nie zapewniala stuzb ruchu lotniczego, ale dziatata jako nieformalne
miejsce wymiany informacji, na przyktad, na temat warunkéw lotniskowych lub innych
operacji wykonywanych na lotnisku.

(b) Rozpowszechnianie informacji dla stacji lotniczych spoza ATS

Ustalenia okreslone dla stacji lotniczych spoza ATS powinny zapewnia¢, ze informacje
dotyczace ich dostepnosci sa zawarte w odpowiednich czgsciach AIP. Informacje
powinny zawiera¢ co najmniej nastepujace elementy:
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(¢D)] oznaczenie lotniska, stosownie do przypadku;
(2) lokalizacje¢ i 0znaczenie stacji lotniczej, stosownie do przypadku;

(3)  godziny pracy stacji lotniczej, stosownie do przypadku;
(4)  uzywany(e) jezyk(i);
(5) szczegdtowy opis zapewnianego utatwienia i jego ograniczen;
(6) specjalne procedury dla pilotow; oraz
(7)  wszelkie inne stosowne informacje.
(© Oznaczenie stacji lotniczych spoza ATS
W przypadku ustanowienia stacji lotniczej spoza ATS:

(1) stacja powinna by¢ zwykle oznaczona nazwa lotniska, na ktorym zapewnia
tacznos¢ powietrze-ziemia lub powietrze-powietrze, lub nazwg pobliskiej
miejscowosci lub miasta lub cechg geograficzng lub obszarem, lub nazwa
aeroklubu oraz

(2) nazwa stacji powinna by¢ uzupekiona przyrostkiem ,,RADIO”, zgodnie z pkt
5.2.1.7.1.2 Zalacznika 10 ICAO, Tom II.

GM1 Artykul 3b(b) Koordynacja miedzy organami wojskowymi a instytucjami
zapewniajacymi stuzby ruchu lotniczego

Wymog ma charakter ogdlny i obejmuje, migdzy innymi, konieczno§¢ wyznaczenia obszarow
lub tras, w ktorych wymagania dotyczace plandéw lotu, lacznosci dwukierunkowej i
raportowania pozycji maja zastosowanie do wszystkich lotow. Nalezy to uczyni¢ w celu
zapewnienia, ze wszystkie istotne dane sg dostepne do uzytku odpowiednich organow stuzb
ruchu lotniczego, szczegdlnie w celu utatwienia identyfikacji cywilnych statkow powietrznych,
a tym samym wyeliminowania lub ograniczenia konieczno$ci przechwytywania.

GM2 Artykul 3¢(1) Koordynacja operacji lotniczych, ktére sg potencjalnie niebezpieczne
dla lotnictwa cywilnego

KOORDYNACJA DZIALAN WOJSKOWYCH, KTORE SA POTENCJALNIE
NIEBEZPIECZNE DLA LOTNICTWA CYWILNEGO

Wytyczne dotyczace koordynacji takich dzialan sg zawarte w dokumencie ICAO Doc 9554
,Podrecznik dotyczacy srodkow bezpieczenstwa zwigzanych z dzialaniami wojskowymi, ktore
sa potencjalnie niebezpieczne dla operacji cywilnych statkow powietrznych”.

GM1 Artykut 3c(2) Koordynacja operacji lotniczych, ktére sa potencjalnie niebezpieczne
dla lotnictwa cywilnego

Przy zawieraniu porozumien nalezy uwzgledni¢ nastepujace kwestie:

(@) lokalizacje lub obszary, godziny i czas trwania dziatan powinny by¢ wybrane w taki
sposob, aby unikng¢ zamykania lub zmiany ustalonych tras stuzb ruchu lotniczego,
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blokowania najbardziej ekonomicznych pozioméw lotu lub opodznien regularnych
operacji lotniczych, chyba ze nie ma innych mozliwosci;

(b) wielko$¢ przestrzeni powietrznej wyznaczonej do prowadzenia dziatan powinna by¢ jak
najmniejsza; oraz

(© nalezy zapewni¢ bezposrednig taczno$¢ migdzy odpowiednim organem(-ami) shuzb
ruchu lotniczego a organizacja lub jednostkg prowadzacg dziatania na wypadek, gdyby
sytuacja awaryjna cywilnego statku powietrznego Ilub inne nieprzewidziane
okolicznosci wymagatly przerwania dziatalnosci.

GM1 Artykul 3d(2) Bardzo wysoka czestotliwos¢ (VHF) - czestotliwos¢ w
niebezpieczenstwie

Jezeli panstwa czlonkowskie rozwazaja mozliwos¢ zezwolenia na wykorzystanie
czestotliwosci VHF w niebezpieczenstwie do innych dziatah zwigzanych z zamierzonym
wykorzystaniem tej czestotliwosci (np. do szkolenia), nalezy rozwazy¢ wpltyw na dziatanie
organow stuzb ruchu lotniczego zlokalizowanych w sgsiednich panstwach, tak aby nie
powodowac niepotrzebnych dzialan zwigzanych z uzytkowaniem czgstotliwosci W
niebezpieczenstwie.
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Zatacznik nr 3

»AMC i GM do Czesci ATM/ANS.AR — Wydanie 1, Zmiana 2”

GM1 ATM/ANS.AR.C.020(c) Wydawanie certyfikatow
WARUNKI LUB OGRANICZENIA OPERACYJNE

[...]

GM2 ATM/ANS.AR.C.020(c) Wydawanie certyfikatow
PRZYKLADY OGRANICZEN W ZAPEWNIANIU SLUZB

(a)

(b)

(©)

(d)

Ograniczenia dotyczace zapewniania sygnatu ILS w przestrzeni moga dotyczyc¢:

(1) CATI;

(2) CATII; oraz

(3) CATII.

Ograniczenia w zapewnianiu sygnatu GNSS moga obejmowac:

(1)  w oparciu o system wykorzystywany do zapewniania sygnalu w przestrzeni:
Q) system podstawowy GNSS;

(i)  system wspomagania bazujacy na wyposazeniu satelitarnym (SBAS);
oraz

(iii)  system wspomagania bazujgcy na wyposazeniu naziemnym GBAS; i/lub

(2)  woparciu o rodzaj zabezpieczanej operacji (np. na trasie, terminalowej na trasie,
NPA, APV-I, APV-II, Cat I, z Zatacznika 10 ICAO).

Ograniczenia dla ruchomej stuzby lotniczej (taczno$¢ powietrze-ziemia) moga
obejmowac:

1) stuzby informacji powietrznej;
(2) stuzby kontroli obszaru;
3) stuzby kontroli zblizania; oraz
(4)  shuzby kontroli lotniska.

Ograniczenia w zapewnianiu danych z wtornego radaru dozorowania (SSR) moga
obejmowac:

(¢D)] mod A/C; oraz
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(€)

(f)

(2) modS.

Ograniczenia w zapewnianiu danych z automatycznego zaleznego dozorowania (ADS)
moga obejmowac:

(1) ADS-C; oraz

(2) ADS-B.

Ograniczenia w zapewnianiu stuzby projektowania procedur lotu moga obejmowac:
1) projektowanie procedur konwencjonalnych pomocy nawigacyjnych;

(2) projektowanie procedur nawigacji w oparciu o charakterystyki systemow
(PBN); oraz

(3) procedure projektowania dla smiglowcow.

GM3 ATM/ANS.AR.C.020(c) Wydawanie certyfikatow
PRZYKLADY WARUNKOW DOLACZONYCH DO CERTYFIKATU

Warunki dotgczone do certyfikatow moga, stosownie do przypadku, dotyczy¢:

(@)

(b)

(©

(d)

(€)
(f)

niedyskryminujacego dostepu do stuzb dla uzytkownikow przestrzeni powietrznej oraz
wymaganego poziomu zapewniania takich stuzb, w tym pozioméw bezpieczenstwa i
interoperacyjnosci;

czasu, w ktoérym stuzby powinny by¢ zapewniane;

wyodregbnienia lub ograniczenia dziatalnosci w zakresie innym niz w zwiazku z
zapewnianiem stuzb;

umow, porozumien lub innych ustalen miedzy instytucja zapewniajaca stuzby a strong
trzecig, ktorej stuzba(-y) dotyczy(-a);

dostarczania informacji niezbednych do weryfikacji ciaglej zgodnosci z wymogami;

wszelkich innych warunkow prawnych, ktore nie sg specyficzne dla stuzb.

Wigcej informacji mozna znalez¢ w Zataczniku II do rozporzadzenia (WE) nr 550/2004.
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Zatacznik nr 4

»AMC i GM do Cze$ci ATM/ANS.OR — Wydanie 1, Zmiana 2”

GM1 ATM/ANS.OR.A.001 Zakres
DEFINICJE 1 ZAKRES W ODNIESIENIU DO INSTYTUCJI ZAPEWNIAJACYCH
SLUZBY

[...]

(d) W niniejszym rozporzadzeniu, termin ,,stuzby” odnosi si¢ do stuzb okre§lonych z
Zatgczniku VII1(2) do rozporzadzenia (UE) 2018/1139.

(@)  Rysunek 1 wskazuje zar6wno podziat stuzb ruchu lotniczego (ATS) na stuzby kontroli
ruchu lotniczego (ATC), stuzby alarmowe, stuzby doradcze ruchu lotniczego oraz
stuzby informacji powietrznej oraz poszczegolne grupy:

(1) zarzadzanie ruchem lotniczym (ATM): obejmujace ATS, ASM i ATFM;
(2) stuzby zeglugi powietrznej (ANS): obejmujace ATS, CNS, MET i AIS; oraz

(3) stuzby projektowania procedur lotu (FPD), ustugi w zakresie danych (DAT) oraz
funkcje sieciowe ATM.
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Rysunek 1: Zakres stuzb, podlegajacy certyfikacji, okreslony w rozporzadzeniu (UE)
2018/1139
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lotniczego

Instytucje
zapewniajace
zarzadzanie
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przestrzenia
powietrzng

Instytucje
zapewniajace
projektowanie
procedur lotu

Menedzer sieci

Instytucje
zapewniajace
shuzby (patrz
Uwaga 2)

Tabela 1: Zastosowanie zalacznikéw do instytucji zapewniajacych shuzby

X = Zalaczniki majace zastosowanie dla kazdej instytucji zapewniajacej shuzby.

Uwaga 1: Sekcja 3 Zalacznika IV (Cze$¢ - ATS) ma zastosowanie wytacznie do instytucji zapewniajacych stuzby kontroli ruchu lotniczego, natomiast nie ma zastosowania do
instytucji zapewniajacych shuzbe alarmowa, stuzbe doradcza ruchu lotniczego oraz shuzb¢ informacji powietrzne;j.

Uwaga 2: Zastosowanie Zatacznika XIII jest uzaleznione od zakresu okre§lonego w kazdej podczesci Zatacznika XIII.
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GM3 do AMCl1 ATM/ANS.OR.A.005 Wniosek o wydanie certyfikatu instytucji
zapewniajacej stuzby
WYMAGANIA OGOLNE — INSTYTUCJA ZAPEWNIAJACA AIS

Zbiory danych o terenie stanowig cz¢$¢ cyfrowych zbioréw danych, ale zazwyczaj sg tworzone
1 utrzymywane przez organizacje inne niz instytucje zapewniajace AIS. Dostarczanie zbiorow
danych o terenie przez instytucje zapewniajacg AIS do celow zeglugi powietrznej jest w
konsekwencji ograniczone do samej dystrybucji gotowego produktu lub nawet tylko do
dostarczenia informacji o tym, w jaki sposob produkt mozna uzyskaé, zgodnie z
obowigzujgcymi wymaganiami rozporzadzenia (UE) 2017/373.

GM1 ATM/ANS.OR.A.035 Wykazanie spelnienia wymagan
ODPOWIEDNIE DOWODY

ATM/ANS.OR.B.005(e) okresla, ze: ,,System zarzadzania musi by¢ proporcjonalny do
wielkos$ci instytucji zapewniajacej stuzby oraz ztozonos$ci prowadzonej przez nig dziatalnosci,
z uwzglednieniem zagrozen i1 powigzanego ryzyka, nierozerwalnie zwigzanych z ta
dziatalno$cig”. W konsekwencji, odpowiednie dowody majace na celu wykazanie zgodnos$ci z
obowigzujacymi wymaganiami niniejszego rozporzadzenia powinny by¢ rdéwniez
proporcjonalne do wielkoSci instytucji zapewniajacej stuzby i ztozonosci prowadzonej przez
nig dzialalno$ci.

GM1 ATM/ANS.OR.A.045(a) Zmiany w systemie funkcjonalnym
POWIADOMIENIE

[..]

(b)  Odpowiednio wczesne i doktadne powiadomienie utatwia wzajemne relacje pomiedzy
instytucja zapewniajacg shuzby a wilasciwym organem, a tym samym zwigksza
prawdopodobienstwo wprowadzenia zmiany we wilasciwym czasie oraz zgodnie ze
wstepnym harmonogramem instytucji zapewniajacej stuzby, w ktérym wilasciwy organ
zdecydowat o dokonaniu przegladu. Dlatego wskazane jest, aby opis zmiany, o ktorym
mowa w AMC1 ATM/ANS.OR.A.045(a) zostat jak najszybciej zakonczony 1 zawierat
nastepujace dane:

[...]

(6) Konsekwencje zmiany, tj. szkodliwe skutki zagrozen zwigzanych ze zmiang —
patrz punkt (f) ponizej oraz definicje ,,ryzyka” w Zataczniku I (85).

GM1 ATM/ANS.OR.A.085 Zarzadzanie jako$cia danych lotniczych
PILNE ROZPOWSZECHNIANIE INFORMACJI LOTNICZYCH

Obowigzek przestrzegania odpowiednich przepisow ATM/ANS.OR.A.085 nie powinien
wplywaé¢ na pilne rozpowszechnianie informacji lotniczych niezbednych do zapewnienia
bezpieczenstwa lotu. Uznaje sig, ze w tym przypadku przestrzeganie wszystkich odpowiednich
przepisOw nie zawsze jest mozliwe. Jednak nie jest rowniez mozliwe ustalenie a priori
wszystkich przypadkéw, w ktorych ten wyjatek moze mie¢ zastosowanie; w zwigzku z tym
bedzie to zalezato od indywidualnej oceny kazdego przypadku dokonanej przez kompetentny
personel.

GM1 ATM/ANS.OR.A.085(a) Zarzadzanie jakos$cig danych lotniczych
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KATALOG DANYCH LOTNICZYCH

Katalog danych lotniczych przedstawia zakres danych, ktére mogg by¢ gromadzone i
utrzymywane przez instytucje zapewniajace AIS, oraz zapewnia wspolng terminologie, ktora
moze by¢ uzywana przez tworcow danych i instytucje zapewniajace stuzby.

GM1 ATM/ANS.OR.A.085(b) Zarzadzanie jakoscia danych lotniczych
WYMAGANIA OGOLNE

Minimalne wymagania dotyczace przetwarzania danych lotniczych znajduja si¢ w dokumencie
EUROCAE ED-76A, ,Standardy przetwarzania danych lotniczych” (,,Standards for
Processing Aeronautical Data”), czerwiec 2015 r., ktory ma na celu zapewnienie wsparcia dla
uczestnikow tancucha danych lotniczych.

GM1 ATM/ANS.OR.A.085(b)(4) Zarzadzanie jakoScia danych lotniczych
ROZDZIELCZOSC

@ Stwierdzenie, ze rozdzielczo$¢ danych lotniczych musi by¢ dopasowana do ich
faktycznej doktadnosci, oznacza, ze dane cyfrowe musza mie¢ wystarczajacg
rozdzielczos¢, aby zachowa¢ doktadnos$¢. Zazwyczaj, jesli wymagana jest doktadno$é
0,1 jednostki, woéwczas rozdzielczos¢ 0,01 lub 0,001 jednostki umozliwilaby
tancuchowi danych zachowanie dokladnos$ci bez probleméw. Wigksza rozdzielczo$¢
moze wprowadza¢ w biad, poniewaz mozna by przypuszczaé, ze wspiera wigksza
doktadno$¢. Ten przedziat wspotczynnika od 10 do 100 miedzy doktadnoscig a
rozdzielczos$cig ma zastosowanie niezaleznie od zastosowanych jednostek miary.

(b)  Rozdzielczos¢ powinna by¢ wystarczajaca, aby zachowaé¢ doktadnos$¢ danych.

GM1 ATM/ANS.OR.A.085(b)(5) Zarzadzanie jakoscia danych lotniczych
IDENTYFIKOWALNOSC

Identyfikowalnos¢ jest zapewniana poprzez utrzymywanie metadanych.

AMC1 ATM/ANS.OR.A.085(b)(8) Zarzadzanie jakoscig danych lotniczych
FORMAT

Wymogi dotyczace formatu nalezy okresli¢ w formalnych ustaleniach.

AMC1 ATM/ANS.OR.A.085(d) Zarzadzanie jakoscig danych lotniczych
WALIDACJA | WERYFIKACJA

€)) Procesy wdrozone w celu przeprowadzenia walidacji i weryfikacji powinny okreslac¢
srodki zastosowane W celu:

(1) weryfikacji otrzymanych danych i potwierdzenia, ze dane zostaty otrzymane bez
znieksztatcen;

(2) zachowania jakosci danych i zapewnienia ochrony przechowywanych danych
przed znieksztalceniem; oraz

3) potwierdzenia, ze utworzone dane nie zostaly znieksztalcone przed ich
przechowywaniem.
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(b)

Procesy te powinny okresla¢:

(1) dziatania, ktore nalezy podja¢, gdy dane nie przejda weryfikacji lub walidacji;
oraz

(2)  narzedzia wymagane do weryfikacji i walidacji.

GM1 ATM/ANS.OR.A.085(d) Zarzadzanie jakoscia danych lotniczych
WALIDACJA | WERYFIKACJA - WYMAGANIA OGOLNE

(@)

(b)

Walidacja

(1) Walidacja to czynno$¢, w ramach ktorej sprawdza si¢, czy element danych ma
warto$¢, ktora w pelni ma zastosowanie do tozsamosci przypisanej elementowi
danych, lub w ramach ktorej zbior elementéw danych jest sprawdzany jako
akceptowalny do uzycia zgodnie ze swoim przeznaczeniem.

(2) Zastosowanie technik walidacji uwzglednia caly tancuch danych lotniczych.
Obejmuje on walidacj¢ przeprowadzong przez poprzednich uczestnikow
tancucha danych oraz wszelkie wymagania natozone na dostawce danych.

(3) Przyktady technik walidacji
Q) Walidacja przez zastosowanie

Jedng z metod walidacji jest zastosowanie danych w warunkach
testowych. W niektérych przypadkach moze to nie by¢ praktyczne. Za
najskuteczniejszg forme walidacji uwaza si¢ walidacje przez
zastosowanie. Na przyktad, inspekcja w locie danych segmentu podejscia
koncowego przed publikacjg moze by¢ wykorzystana do zapewnienia, ze
opublikowane dane sg akceptowalne.

(i)  Spdjnosc¢ logiczna
Walidacja poprzez spdjnos¢ logiczng polega na pordéwnaniu dwoch
réznych zbiorow lub elementow danych i identyfikacji niespdjnosci
pomigdzy warto$ciami w oparciu o reguly operacyjne (np. reguty
biznesowe).

(ilf)  Spdjnos¢ semantyczna

Walidacja poprzez spojnos¢ semantyczng polega na poroéwnaniu danych
z oczekiwang warto$cig lub zakresem warto$ci charakterystyk danych.

(iv)  Walidacja poprzez probkowanie

Walidacja przez probkowanie ocenia reprezentatywna probke danych i
stosuje analiz¢ statystyczng w celu okreslenia zaufania do jakosci
danych.

Weryfikacja
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(1) Weryfikacja to proces sprawdzania integralnosci elementu danych, w ktérym
element danych jest porownywany z innym zroédtem, pochodzacym z innego
procesu lub z innego punktu tego samego procesu. Chociaz weryfikacja nie
moze zagwarantowac, ze dane sa poprawne, moze skutecznie zapewnic, ze dane
nie zostaty znieksztatlcone w procesie przetwarzania danych.

(2) Zastosowanie technik weryfikacji uwzglednia tylko czg$¢ tancucha danych
lotniczych kontrolowanego przez organizacje. Jednak techniki weryfikacji moga
by¢ stosowane na wielu etapach tancucha przetwarzania danych.

(3)  Przyktady technik weryfikacji
Q) Informacje zwrotne

Sprawdzanie informacji zwrotnych to poréwnanie stanu wyjSciowego i
wejsciowego zbioru danych.

(i)  Niezalezna nadmiarowos$¢

Sprawdzanie niezaleznej nadmiarowosci polega na przetwarzaniu tych
samych danych w dwoch lub wigcej niezaleznych procesach i
porownaniu danych wyjsciowych kazdego procesu.

(ili)  Porownanie aktualizacji

Zaktualizowane dane mozna porownac z poprzednia wersja. Porownanie
to moze zidentyfikowa¢ wszystkie elementy danych, ktore ulegly
zmianie. Liste¢ zmienionych elementdéw mozna nast¢pnie poréwnacé z
podobng lista wygenerowang przez dostawce. Problem mozna wykry¢,
jesli element zostanie zidentyfikowany jako zmieniony na jednej liscie,
a na drugiej nie.

GM2 ATM/ANS.OR.A.085(d) Zarzadzanie jakoscia danych lotniczych
TECHNIKI WALIDACIJI | WERYFIKACIJI

W catym lancuchu przetwarzania danych stosowane sg techniki walidacji 1 weryfikacji majace
za zadanie zapewnic, ze dane spetniajg stosowne wymagania dotyczace jakosci danych (DQR).
Wigcej materialow wyjasniajacych mozna znalez¢ w Zalaczniku C (Wytyczne dotyczace
zgodno$ci z wymaganiami dotyczgcymi przetwarzania danych) do dokumentu EUROCAE ED-
76A ,,Standardy przetwarzania danych lotniczych”.

GM1 ATM/ANS.OR.A.085(e) Zarzadzanie jakoScia danych lotniczych
SRODKI ELEKTRONICZNE

Przesytanie danych i informacji lotniczych moze odbywac si¢ przy uzyciu réznych srodkow
elektronicznych.

AMC1 ATM/ANS.OR.A.085(f) Zarzadzanie jako$cia danych lotniczych
FORMALNE USTALENIA

Formalne ustalenia powinny obejmowac co najmniej nast¢pujacg tre$c:
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(@)
(b)

(©
(d)

(€)

(f)
(@)

(h)
(i)
)
(k)

dane lotnicze, ktore maja by¢ dostarczone;

wymagania dotyczace jakosci danych (DQR) dla kazdej pozycji danych dostarczonej
zgodnie z katalogiem danych lotniczych;

metode(-y) wykazania, ze dostarczone dane sg zgodne z okreslonymi wymaganiami;

dzialania, jakie nalezy podja¢ w przypadku wykrycia bledu lub niespdjnosci w
dostarczonych danych;

nastepujace minimalne kryteria powiadamiania o zmianach danych:

(1)  kryteria okreslania terminowos$ci dostarczenia danych na podstawie znaczenia
operacyjnego zmiany lub znaczenia zwigzanego z bezpieczenstwem;

(2) wszelkie wczesniejsze powiadomienia o spodziewanych zmianach; oraz
(3) srodki, jakie nalezy przyja¢ w celu powiadomienia;
podmiot odpowiedzialny za dokumentowanie zmian danych;

szczegdtowe informacje dotyczace wymiany danych, takie jak format lub proces zmiany
formatu;

wszelkie ograniczenia wykorzystania danych;
wymogi dotyczace sporzadzania sprawozdan dotyczacych jakosci tworzenia danych;
wymagane metadane; oraz

wymogi awaryjne dotyczace ciaglosci dostarczania danych.

GM1 ATM/ANS.OR.A.085(f) Zarzadzanie jakoScia danych lotniczych
FORMALNE USTALENIA

Instytucje zapewniajace ATM/ANS moga korzysta¢ z szablonu ,,Umowy 0 dostarczeniu
danych”, z gory okreslonego i opracowanego przez EUROCONTROL (Szablon formalnych
ustalen ADQ, wersja 1.1. wydany 22 lutego 2016 r.).

GM1 ATM/ANS.OR.A.085(i) Zarzadzanie jakoscia danych lotniczych
OPROGRAMOWANIE

(@)

(b)

(©)

Srodkiem, za pomoca ktorego mozna spelni¢ wymagania okreslone w
ATM/ANS.OR.A.085 (i), jest weryfikacja oprogramowania zastosowanego do znanej
wykonywalnej wersji oprogramowania w docelowym $rodowisku operacyjnym.

Weryfikacja oprogramowania jest procesem majagcym na celu zapewnienie, ze
oprogramowanie spetnia wymagania dotyczace okre§lonego zastosowania lub
zamierzonego wykorzystania danych i informacji lotniczych.

Weryfikacja oprogramowania jest oceng wynikd6w procesu opracowania
oprogramowania do tworzenia danych i/lub informacji lotniczych w celu zapewnienia
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poprawnosci 1 spdjnosci w odniesieniu do danych wejsciowych oraz obowigzujacych
norm, regut i konwencji oprogramowania wykorzystywanych w tym procesie.

GM2 ATM/ANS.OR.A.085(i) Zarzadzanie jakoscia danych lotniczych
NARZEDZIA

Narzedzia moga by¢ kwalifikowane po spetnieniu wymagan pkt 2.4.5 Kwalifikacja narzedzi
danych lotniczych dokumentu EUROCAE ED76 A/RTCA DO-200B ,,Standardy przetwarzania
danych lotniczych” z czerwca 2015 r.

GM1 ATM/ANS.OR.A.085(j) Zarzadzanie jakoScia danych lotniczych
TECHNIKI WYKRYWANIA BLEDOW W DANYCH

(@) Cyfrowe techniki wykrywania btedow moga by¢ wykorzystywane do wykrywania
btgdow podczas przesylania lub przechowywania danych. Przykladem cyfrowej
techniki wykrywania btedow jest uzycie cyklicznej kontroli nadmiarowosci (CRC).
Techniki kodowania moga by¢ efektywne niezaleznie od srodkoéw transmisji (np. dyski
komputerowe, komunikacja modemowa lub internet).

(b)  Transmisja danych $rodkami elektronicznymi/cyfrowymi (np. strony z protokotem
przesytania plikow (FTP), pliki do pobrania z sieci lub poczta elektroniczna) moze by¢
przedmiotem ztos§liwego ataku, ktéry moze naruszy¢ integralno$¢ danych zgodnie z ich
przeznaczeniem. Zapewnienie srodkow ograniczajacych celowe znieksztatcenie danych
przekazywanych cyfrowo moze juz istnie¢ w ramach struktury organizacyjnej i
procedur operacyjnych podmiotoéw uczestniczacych.

(© Celem ochrony danych jest zapewnienie, ze dane sg otrzymywane ze znanego zrodta i
ze nie dochodzi do celowego znieksztatcenia podczas przetwarzania i wymiany danych.

(d)  Nalezy prowadzi¢ dokumentacj¢ w celu wykazania, jakie przepisy dotyczace ochrony
danych zostaly wdroZone.

(e) Srodki wspierajace ten cel moga obejmowac:

(1)  wdrozenie technicznych s$rodkéw ochrony danych dla zapewnienia
uwierzytelnienia i zapobiegania celowemu znieksztatceniu podczas wymiany
danych (np. bezpieczne skroty, bezpieczne transmisje, podpisy cyfrowe); oraz

(2)  wdrozenie organizacyjnych $rodkéw ochrony danych w celu zabezpieczenia
zasobOw przetwarzania oraz zapobiegania celowemu znieksztatceniu podczas
przetwarzania danych.

GM2 ATM/ANS.OR.A.085(j) Zarzadzanie jakoscia danych lotniczych
PRZETWARZANIE BLEDOW W DANYCH

c r_ 7

zgodno$ci z wymogami przetwarzania danych) do dokumentu EUROCAE ED-76A.

GM1 ATM/ANS.OR.A.085(1) Zarzadzanie jako$cia danych lotniczych
POSTEPOWANIE W PRZYPADKU BLEDOW
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@) Termin ,btad” oznacza wadliwe, zdegradowane, utracone, zagubione lub
znieksztatcone elementy danych lub elementy danych niespeiniajace okreslonych DQR.

(b)  Wytyczne dotyczace wykrywania, identyfikowania, zglaszania i rozwigzywania
problemoéw zwigzanych z bledami danych lotniczych mozna znalez¢ w Zataczniku C
(Wytyczne dotyczace zgodnosci z wymogami przetwarzania danych) do dokumentu
EUROCAE ED-76A ,,Standardy przetwarzania danych lotniczych”.

GM1 ATM/ANS.OR.A.090(a) Wspoélne uklady odniesienia na potrzeby zeglugi
powietrznej
POZIOMY UKLAD ODNIESIENIA — WGS-84

@ Uktad odniesienia zawiera definicj¢ uktadu wspotrzednych pod wzgledem potozenia
poczatku w przestrzeni, orientacji ortogonalnego zbioru osi kartezjanskich i skali.
Naziemny uklad odniesienia definiuje przestrzenny uktad odniesienia, w ktorym
pozycje punktéw zakotwiczonych na stalej powierzchni Ziemi maja wspoétrzedne.
Przyktadami sa WGS-84, ITRS/European Terrestrial Reference System (ETRS) oraz
krajowe systemy odniesienia.

(b)  WGS-84 definiuje, migdzy innymi, konwencjonalny naziemny uktad odniesienia,
system odniesienia i elipsoide odniesienia. WGS-84 jest obecnie uktadem odniesienia
wymaganym przez ICAQO do georeferencji informacji lotniczych.

(© Dalsze wyjasnienia i wytyczne znajduja si¢ w Zalaczniku B (Poziome uktady
odniesienia) do Specyfikacji EUROCONTROL w zakresie tworzenia danych
lotniczych, Tom 2: Wytyczne (EUROCONTROL-SPEC-154, Wydanie 1.0 z
04/02/2013).

GM2 ATM/ANS.OR.A.090(a) Wspolne uklady odniesienia na potrzeby zeglugi
powietrznej o )
TYMCZASOWA NIEZGODNOSC WSPOLRZEDNYCH GEOGRAFICZNYCH

W tych szczegélnych przypadkach, w ktorych wspolrzgdne geograficzne zostaty
przeksztalcone na wspotrzgdne WGS-84 metodami matematycznymi 1 ktorych dokladnosé¢
pierwotnych prac terenowych nie spetnia obowigzujacych wymagan zawartych w katalogu
danych lotniczych, nalezy je identyfikowac do czasu, gdy beda one zgodne.

AMC1 ATM/ANS.OR.A.090(b) Wspolne uklady odniesienia na potrzeby zeglugi
powietrznej
PIONOWY UKLAD ODNIESIENIA

@ Instytucja zapewniajgca stuzby powinna stosowa¢ Grawitacyjny Model Ziemi - 1996
(EGM-96) jako globalny model grawitacji.

(b) W przypadku uzycia modelu geoidy innego niz model EGM-96, opis zastosowanego
modelu, w tym parametry wymagane do transformacji wysoko$ci miedzy modelem a
EGM-96, nalezy zamiesci¢ w Zbiorze informacji lotniczych (AIP).

GM1 ATM/ANS.OR.A.090(b) Wspodlne uklady odniesienia na potrzeby zeglugi
powietrznej
SREDNI POZIOM MORZA
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€)) Globalna geoida najbardziej zblizona jest do $redniego poziomu morza (MSL).
Definiuje si¢ ja jako powierzchni¢ ekwipotencjalng w polu grawitacyjnym Ziemi, ktora
pokrywa si¢ z niezaktéconym MSL rozciggnigtym w sposob ciagly przez kontynenty.

(b) Wysokosci (wzniesienia) zwigzane z grawitacjg sg rowniez nazywane ,,wysokosciami
ortometrycznymi”, natomiast odleglosci punktow powyzej elipsoidy nazywane sg
,»Wysokosciami elipsoidalnymi”.

(©) Globalne i lokalne geoidy r6znig si¢ pochodzeniem: globalne geoidy uwzgledniaja tylko
dtugofalowa i srodkowa cz¢s$¢ pola grawitacyjnego Ziemi, podczas gdy lokalne geoidy
uwzgledniaja réwniez krétkofalowa czesé pola grawitacyjnego. Globalne geoidy sa
uzywane, gdy wymagane sg stale wysokosci ortometryczne na duzych odleglosciach
(pomiary kontynentu lub ziemi). Obecnie najlepszym na $wiecie globalnym modelem
geoidy jest EGM 200846. Zostal on okreslony przy uzyciu $ledzenia satelitarnego,
anomalii grawitacyjnych i wysoko$ciomierza satelitarnego. Jego doktadno$¢ miesci si¢
w zakresie + 0,05 m (oceany) i = 0,5 m (na ladzie). Ta dokladno$¢ jest wyzsza w
regionach ptaskich niz w terenach gérzystych topograficznie, takich jak Alpy.

(d) W przypadku lokalnych zastosowan inzynieryjnych i pomiaréw katastralnych, globalne
geoidy nie sg tak doktadne, jak potrzeba. W przypadku takich zastosowan obliczane sg
lokalne modele geoidy. Mozna je opracowac tylko za pomocg lokalnych pomiaréw w
terenie. Oferujag one centymetrowa dokladnos$¢ na kilkaset kilometréw przy duzej
rozdzielczosci. Lokalne geoidy nie nadaja si¢ do porownywania wysokos$ci na duzych
odleglosciach, poniewaz sg oparte na roznych poczatkach i wysokosciach odniesienia
(rozne poziomy ekwipotencjalne).

GM2 ATM/ANS.OR.A.090(b) Wspodlne uklady odniesienia na potrzeby zeglugi
powietrznej
PIONOWY UKLAD ODNIESIENIA

Dalsze wyjasnienia i wytyczne znajduja si¢ w Zataczniku C (Pionowe uktady odniesienia) do
Specyfikacji EUROCONTROL w zakresie tworzenia danych lotniczych, Tom 2
(EUROCONTROL-SPEC-154, Wydanie 1.0 z 04/02/2013).

GM1 ATM/ANS.OR.A.090(c) Wspodlne uklady odniesienia na potrzeby zeglugi
powietrznej
CZASOWE UKLADY ODNIESIENIA

€)) Warto$cig czasu jest pozycja czasowa zmierzona w oparciu o czasowy uktad
odniesienia.

(b)  Norma ISO 8601 okresla stosowanie kalendarza gregorianskiego i czasu lokalnego 24-
godzinnego lub UTC do wymiany informacji, podczas gdy norma ISO 19108 zaleca
stosowanie kalendarza gregorianskiego i UTC jako podstawowego czasowego uktadu
odniesienia do stosowania w informacji geograficznej.

GM1 ATM/ANS.OR.B.005 System zarzadzania
DEFINICJE I KONCEPCJA SYSTEMU ZARZADZANIA

€)) ISO 9000 definiuje system zarzadzania jako ,zestaw wzajemnie powigzanych lub
pozostajacych w interakcji elementéw majacych na celu ustanowienie polityki 1 celow
oraz osiagnigcie tych celow”.
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[...]
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Zakacznik nr 5

»AMC i GM do Czesci - ATS — Wydanie 1, Zmiana 2”

GM1 Zalacznik IV (Czesé ATS)
INFORMACJE OGOLNE

W kontekscie niniejszego AMC i GM do Czesci ATS ponizsze terminy majg nastgpujace
znaczenie:

—  kontroler ruchu lotniczego przyjmujacy (accepting air traffic controller (ATCO))
odnosi si¢ do kontrolera ruchu lotniczego przyjmujacego kontrol¢ nad statkiem
powietrznym od kontrolera przekazujacego;

— organ kontroli ruchu lotniczego przyjmujacy (accepting control unit) odnosi si¢ do
organu kontroli ruchu lotniczego przyjmujacego kontrole nad statkiem powietrznym od
organu przekazujacego;

—  przestrzen powietrzna ze stuzba doradcza (advisory airspace) odnosi si¢ do przestrzeni
powietrznej o okreslonych wymiarach (lub wyznaczona trasa), wewnatrz ktorej (lub na
ktorej) stuzba doradcza ruchu lotniczego jest dostepna;

— trasa ze shuzbg doradcza (advisory route) odnosi si¢ do wyznaczonej trasy, na ktorej
stuzba doradcza ruchu lotniczego jest dostgpna;

—  pokladowy system zapobiegania kolizjom (airborne collision avoidance system
(ACAS)) odnosi si¢ do systemu poktadowego statku powietrznego opartego na
wykorzystaniu sygnatow transpondera radaru wtornego (SSR), ktoéry dziata niezaleznie
od wyposazenia naziemnego 1 zapewnia pilotowi informacje o potencjalnym zagrozeniu
kolizja ze statkami powietrznymi wyposazonymi w transpondery SSR;

— adres statku powietrznego (aircraft address) odnosi si¢ do indywidualnej kombinacji
24 bitow, dostepnej dla przydzielenia statkowi powietrznemu, w celu zapewnienia
tacznosci powietrze-ziemia, nawigacji i dozorowania;

— podlot (air-taxiing) odnosi si¢ do poruszania si¢ Smigtowca/statku powietrznego VTOL
nad powierzchnig lotniska zwykle z wykorzystaniem wplywu ziemi, z predkoscig
podrozng zwykle mniejsza niz 37 km/h (20 kt). Faktyczna wysokos¢ wzglgdna moze sig
zmienia¢ i niektore $miglowce mogg wymagac podlotu powyzej 8 m (25 ft) AGL, aby
zmniejszy¢ turbulencje powodowang wptywem ziemi lub zapewni¢ niezbedny zapas
wysokosci dla tadunkow podwieszonych na zewnatrz;

— ruch lotniczy (air traffic) odnosi si¢ do ruchu wszystkich statkow powietrznych podczas
lotu oraz na polu manewrowym lotniska;

—  kolejnos¢ podejscia (approach sequence) odnosi si¢ do kolejnosci, wedtug ktorej dwa
lub wigcej statkow powietrznych otrzymato zezwolenie na wykonanie podejscia do
ladowania na danym lotnisku;
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—  zakret podstawowy (base turn) odnosi si¢ do zakr¢tu wykonywanego przez statek
powietrzny podczas podejscia poczatkowego, miedzy koncem drogi odlotu a poczatkiem
drogi podejscia posredniego lub koncowego. Kierunki tych drog nie s3 przeciwne.
Zakrety podstawowe mogg by¢ wyznaczone do wykonywania w locie poziomym lub
podczas znizania, stosownie do warunkow ustalonych dla kazdej indywidualnej
procedury;

— punkt zmiany namiaru (change-over point) odnosi si¢ do punktu, w ktorym statek
powietrzny wykonujacy lot na odcinku trasy ATS, okreSlony za pomoca
ogolnokierunkowych latarn bardzo wielkiej czgstotliwosci, przejdzie — wedlug
przewidywan — z wykorzystania, jako podstawowej pomocy prowadzacej, urzadzenia
znajdujacego si¢ za statkiem powietrznym, na wykorzystanie nastgpnego urzadzenia,
ktére znajduje si¢ przed statkiem powietrznym. Punkty zmiany namiaru sg ustalone w
celu zapewnienia optymalnego zréwnowazenia pod wzgledem natezenia i jakoS$ci
sygnalu miedzy urzadzeniami na wszystkich wykorzystywanych poziomach i w celu
zapewnienia tego samego zrddla informacji azymutalnej dla wszystkich statkow
powietrznych wykonujacych loty wzdluz tej samej czesci odcinka trasy;

—  wspolny punkt (common point) odnosi si¢ do punktu na powierzchni ziemi, wspdlnego
dla linii drogi dwoch statkdéw powietrznych, uzywanego jako podstawa do zastosowania
separacji (np. znaczacy punkt nawigacyjny, punkt drogi, pomoc nawigacyjna,
pozycja/fix);

—  kontroler-pilot (controller-pilot) odnosi si¢ w réznych kontekstach do interakcji miedzy
kontrolerami ruchu lotniczego a pilotami;

— przelot ze wznoszeniem (cruise climb) odnosi si¢ do techniki przelotu samolotu
polegajacej na zwickszaniu wysokosci bezwzglgednej w wyniku zmniejszania si¢ masy
samolotu;

— wysoko$¢ bezwzgledna decyzji (DA) lub wysokos$¢ wzgledna decyzji (DH) (decision
altitude (DA) or decision height (DH)) odnosi si¢ do okre$lonej wysokosci bezwzglednej
lub wysokosci wzglednej przy operacji podejscia wedlug wskazan przyrzadéw 3D, na
ktérej rozpoczyna si¢ procedur¢ po nieudanym podejsciu, jezeli nie nawigzano
wzrokowego kontaktu z terenem, niezbednego do kontynuowania podej$cia. Wysokos¢
bezwzgledna decyzji (DA) jest odniesiona do $redniego poziomu morza, a wysokos¢
wzgledna decyzji (DH) jest odniesiona do wzniesienia progu drogi startowej. Wymagany
kontakt wzrokowy z terenem oznacza widzenie czg$ci pomocy wzrokowych lub strefy
podej$cia w czasie wystarczajagcym dla oceny przez pilota pozycji statku powietrznego i
szybkosci jej zmiany w odniesieniu do wymaganego toru lotu. W operacjach kategorii
III, gdzie obowigzuje wzgledna wysokos¢ decyzji, niezbedny kontakt wzrokowy z
terenem jest okreslony dla konkretnej procedury i operacji;

— kod indywidualny (discrete code) odnosi si¢ do czterocyfrowego kodu SSR, z dwoma
koncowymi cyframi r6znymi od ,,00”;

— faza zagrozenia (emergency phase) odnosi si¢ do wyrazenia ogélnego oznaczajgcego,
ze moze zachodzi¢ przypadek fazy niepewnosci, alarmu lub niebezpieczenstwa;
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— przewidywany czas przelotu (estimated elapsed time) odnosi si¢ do przewidywanego
czasu potrzebnego do przebycia od jednego znaczacego punktu nawigacyjnego do
nastepnego;

— spodziewany czas podejscia (expected approach time) odnosi si¢ do czasu
przewidywanego przez ATC, o ktérym przybywajacy statek powietrzny w wyniku
opoOznienia opusci pozycje oczekiwania w celu wykonania podejscia do ladowania.
Faktyczny czas opuszczenia pozycji oczekiwania bedzie zalezny od zezwolenia na
podejscie;

—  Zlozony plan lotu (filed flight plan) odnosi si¢ do planu lotu bez ewentualnych zmian
przedstawionego organowi ATS przez pilota lub jego upowaznionego przedstawiciela.
Gdy uzyto stowa ,,depesza” wraz z wyzej wymienionym hastem, to okresla ono tres¢ i
forme ztozonego planu lotu zgodnie z przekazem;

— monitorowanie toru lotu (flight path monitoring) odnosi si¢ do wykorzystania systemu
dozorowania ATS w celu udzielenia dowddcy statku powietrznego informacji i
wskazowek dotyczacych znacznych odchylen statku powietrznego od nominalnego toru
lotu, wilacznie z odchyleniami od warunkéw zawartych w zezwoleniu kontroli ruchu
lotniczego;

— wplyw ziemi (ground effect) odnosi si¢ do warunku polepszenia charakterystyki (sity
no$nej) w wyniku wptywu powierzchni ziemi na strumien powietrza wytworzony przez
wirnik, gdy $migltowiec lub inny statek powietrzny VTOL wykonuje lot przy ziemi. Dla
wigkszosci smiglowcow efektywnos¢ wirnika zwieksza sie pod wplywem ziemi do
wysokosci odpowiadajacej w przyblizeniu jednej $rednicy wirnika;

— segment podejscia poczatkowego (initial approach segment) odnosi si¢ do segmentu
procedury podej$cia wedtug wskazah przyrzadow miedzy pozycja (fix) rozpoczecia
podejscia poczatkowego a pozycja (fix) rozpoczecia podej$cia posredniego lub —
stosownie do przypadku — pozycja (fix) lub punktem rozpoczgcia podejscia koncowego;

— pole wzlotow (landing area) odnosi si¢ do czgsci pola ruchu naziemnego przeznaczonej
do startow 1 ladowan statkow powietrznych;

— minimalny zapas paliwa (minimum fuel) to wyrazenie uzywane do okreslania sytuacji,
w ktorej zapas paliwa na poktadzie statku powietrznego osiagnat stan, w ktérym zatoga
zdecydowata si¢ ladowaé na wyznaczonym lotnisku i zadne dodatkowe opdznienie nie
moze by¢ zaakceptowane;

— system multilateracyjny (multilateration (MLAT) system) odnosi si¢ do grupy urzadzen
skonfigurowanych w celu dostarczenia informacji o pozycji statku powietrznego, na
podstawie sygnatow pochodzacych z transponderéw radaru wtérnego (SSR) -
odpowiedzi lub sygnatow squitter, gtdbwnie z wykorzystaniem techniki pomiaru réznicy
czasu przybycia sygnalu (TDOA). Dodatkowe informacje, w tym identyfikacja, moga
by¢ uzyskiwane z odebranych sygnatows;

— strefa normalnych operacji (normal operating zone (NOZ)) odnosi si¢ do przestrzeni
powietrznej o okreslonych wymiarach, rozciagajacej si¢ po obu stronach linii centralne;
radiolatarni kierunku ILS i/lub koncowej linii drogi podejscia MLS. Przy niezaleznych
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réwnolegtych podejsciach tylko ta potowa strefy normalnych operacji, ktora znajduje si¢
w sgsiedztwie nieprzekraczalnej strefy (NTZ), jest brana pod uwagg;

— nieprzekraczalna strefa (no transgression zone (NTZ)) w przypadku niezaleznych
réwnolegtych podej$¢, odnosi si¢ do korytarza w przestrzeni powietrznej o okreslonych
wymiarach potozonego centralnie migdzy dwiema przedtuzonymi liniami centralnymi
drog startowych, gdzie wejscie statku powietrznego wymaga interwencji kontrolera w
celu dokonania manewru jakiego$ zagrozonego statku powietrznego na przyleglym
podejsciu;

— Wwysokos¢ bezwzgledna zapewniajaca minimalne przewyzszenie nad przeszkodami
(obstacle clearance altitude (OCA)) odnosi si¢ do najnizszej wysokosci bezwzglednej
nad wzniesieniem odno$nego progu drogi startowej albo nad wzniesieniem lotniska,
stosownie do przypadku, wykorzystywanej dla zachowania odpowiednich kryteriow
przewyzszenia nad przeszkodami. Wysoko$¢ bezwzgledna zapewniajaca minimalne
przewyzszenie nad przeszkodami jest odniesiona do $redniego poziomu morza,

— wysoko$¢ wzgledna zapewniajaca minimalne przewyzszenie nad przeszkodami
(obstacle clearance height (OCH)) odnosi si¢ do najnizszej wysoko$ci wzglgdnej nad
wzniesieniem odno$nego progu drogi startowej albo nad wzniesieniem lotniska,
stosownie do przypadku, wykorzystywanej dla zachowania odpowiednich kryteriow
przewyzszenia nad przeszkodami. Wysoko§¢ wzgledna, zapewniajaca minimalne
przewyzszenie nad przeszkodami jest odniesiona do wzniesienia progu drogi startowej
lub, w przypadku procedur podejs¢ nieprecyzyjnych, do wzniesienia lotniska lub
wzniesienia progu drogi startowej, jezeli znajduje si¢ ono wigcej niz 2 m (7 ft) ponize;j
wzniesienia lotniska. Wysokos$¢ wzgledna, zapewniajgca minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami dla procedury podej$cia z okrazeniem jest odniesiona do wzniesienia
lotniska;

— czas zezwolenia na opuszczenie pozycji oczekiwania (onward clearance time) odnosi
si¢ do czasu, w ktorym wedlug obliczen statek powietrzny moze si¢ spodziewaé
opuszczenia punktu, nad ktorym oczekuje;

—  proceduralna stuzba ATC (procedural ATC service) odnosi si¢ do terminu uzywanego
do wskazania, ze informacje pochodzace z systemu dozorowania ATS nie s3 wymagane
do zapewniania stuzby kontroli ruchu lotniczego;

— separacja proceduralna (procedural separation) odnosi si¢ do separacji stosowanej w
przypadku, gdy zapewniana jest kontrola proceduralna;

— zakret proceduralny (procedure turn) odnosi si¢ do manewru, w ktérym wykonywany
jest zakret od wyznaczonej linii drogi 1 po ktérym nastepuje zakret w kierunku
przeciwnym w celu umozliwienia statkowi powietrznemu wejscia na kierunek przeciwny
wyznaczone] drogi. Zakrety proceduralne sa wyznaczane jako lewe lub prawe, w
zalezno$ci od kierunku zakretu poczatkowego. Zakrety proceduralne moga byc
wyznaczane do wykonywania w locie poziomym lub podczas znizania, stosownie do
warunkéw ustalonych dla kazdej indywidualnej procedury;

— echo radarowe PSR (PSR blip) odnosi si¢ do zobrazowania na wskazniku sytuacji
pozycji statku powietrznego, nie w postaci symbolu, uzyskanej z radaru pierwotnego;
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— podejscie radarowe (radar approach) odnosi si¢ do podej$cia, w ktérym jego faza
koncowa jest wykonywana wedlug polecen kontrolera wykorzystujgcego radar;

— zaklécenia radarowe (radar clutter) odnosi si¢ do niepozadanych sygnatow
zobrazowanych na wskazniku sytuacji;

— kontakt radarowy (radar contact) odnosi si¢ do sytuacji, w ktorej pozycja radarowa
okreslonego statku powietrznego jest widoczna 1 zidentyfikowana na wskazniku
radarowym;

— punkt meldowania (reporting point) odnosi si¢ do okre$§lonego miejsca geograficznego,
w odniesieniu do ktorego jest podawana pozycja statku powietrznego;

— miejsce oczekiwania przy drodze startowej (runway-holding position) odnosi si¢ do
okreslonego miejsca przeznaczonego do zabezpieczenia drogi startowej, powierzchni
ograniczenia przeszkod lub strefy krytycznej/czutosci ILS/MLS, gdzie kolujace statki
powietrzne i pojazdy powinny si¢ zatrzymac i oczekiwac, o ile nie zostanie podane przez
organ kontroli lotniska inne polecenie. We frazeologii radiotelefonicznej wyrazenie
,punkt oczekiwania” jest stosowane do oznaczania miejsca oczekiwania przy drodze
startowej;

— nieuprawnione wtargniecie na droge startowa (runway incursion) odnosi si¢ do
kazdego zdarzenia na lotnisku, ktore wiagze si¢ z nieuprawniong obecnoscig Statku
powietrznego, pojazdu lub osoby na chronionym obszarze powierzchni przeznaczonej do
ladowania 1 startu statku powietrznego;

— pas drogi startowej (runway strip) odnosi si¢ do okreslonego obszaru, w tym drogi
startowej i zabezpieczenia przerwanego startu, jesli istnieje, majacego na celu:

(@) zmniejszenie ryzyka uszkodzenia statku powietrznego w przypadku wyjechania
poza drogg startowa; oraz

(b) ochrony statku powietrznego przelatujgcego nad nim podczas operacji startu lub
ladowania;

— rozdzielone operacje rownolegle (segregated parallel operations) odnosi si¢ do
jednoczesnych operacji na rownoleglych lub prawie rownolegtych oprzyrzadowanych
drogach startowych, w ktorych jedna droga startowa jest uzywana wytacznie do podejse,
a druga droga startowa — wytacznie do odlotow;

— odpowiedz SSR (SSR response) odnosi si¢ do zobrazowania na wskazniku sytuacji, nie
w postaci symbolu, odpowiedzi na zapytanie z transpondera SSR;

—  zabezpieczenie przerwanego startu (stopway) odnosi si¢ do okreslonej prostokatnej
powierzchni w terenie na koncu rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu, przygotowanej do
zatrzymania si¢ statku powietrznego w przypadku przerwanego startu;

— calkowity przewidywany czas przelotu (total estimated elapsed time) w przypadku
lotow IFR, odnosi si¢ do przewidywanego czasu, okreslonego w odniesieniu do pomocy
nawigacyjnych, potrzebnego od startu do przybycia nad wyznaczony punkt, od ktorego
jest zamierzone rozpocze¢cie procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadow lub, gdy
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nie ma pomocy nawigacyjnej zwigzanej z lotniskiem docelowym, do przybycia nad
lotnisko docelowe. W przypadku lotow VFR, odnosi si¢ do przewidywanego czasu
niezbednego od startu do przybycia nad lotnisko docelowe;

—  punkt przyziemienia (touchdown) odnosi si¢ do punktu, w ktorym nominalna $ciezka
schodzenia przecina drogg startowa. ,,Punkt przyziemienia” zdefiniowany powyzej jest
tylko punktem odniesienia, a niekoniecznie rzeczywistym punktem, w ktorym statek
powietrzny dotknie drogi startowej;

— strefa przyziemienia (touchdown zone) odnosi si¢ do czeSci drogi startowej poza
progiem, ktora ma stuzy¢ jako pierwszy punkt stycznosci miedzy ladujagcym statkiem
powietrznym a drogg startowa;

— wzrokowy system dozorowania (visual surveillance system) odnosi si¢ do systemu
elektrooptycznego zapewniajacego elektroniczng wizualng prezentacje ruchu i wszelkie
inne informacje niezbedne do utrzymania swiadomosci sytuacyjnej na lotnisku i w jego
poblizu.

AMC1 ATS.OR.110 Koordynacja miedzy operatorami lotniska a instytucjami
zapewniajacymi stuzby ruchu lotniczego
USTANOWIENIE I IDENTYFIKACJA STANDARDOWYCH TRAS KOLOWANIA

@ Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego, w porozumieniu z operatorem
lotniska, powinna oceni¢ konieczno$¢ ustanowienia standardowych tras kolowania
statkdéw powietrznych na lotnisku pomiedzy drogami startowymi, ptytami postojowymi
1 strefami obstugi techniczne;.

(b)  Po ustanowieniu, trasy te powinny by¢ bezposrednie, proste i, na ile to wykonalne,
zaprojektowane w taki sposob, aby zapobiega¢ kolizjom.

(©) Standardowe trasy kolowania statkow powietrznych powinny by¢ identyfikowane za
pomoca oznaczen wyraznie roznigcych si¢ od oznaczen drog startowych i tras ATS.

AMC2 ATS.OR.110 Koordynacja miedzy operatorami lotniska a instytucjami
zapewniajacymi stuzby ruchu lotniczego

WYMIANA INFORMACII O WARUNKACH NA LOTNISKU | STATUSIE
OPERACYINYM URZADZEN LOTNISKOWYCH

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna dokona¢ ustalen z operatorem
lotniska w zakresie wymiany informacji dotyczacych warunkéw panujacych na lotnisku, w
szczegolnosci warunkow operacyjnych na polu ruchu naziemnego, w tym wystepowania
tymczasowych zagrozen, oraz statusu operacyjnego wszelkich powigzanych urzadzen na
lotnisku(-ach), ktore jej dotycza.

AMC3 ATS.OR.110 Koordynacja miedzy operatorami lotniska a instytucjami
zapewniajacymi stuzby ruchu lotniczego
SLUZBY ZARZADZANIA PLYTA

Instytucja zapewniajgca stuzby ruchu lotniczego powinna dokona¢ ustalen, w tym dotyczacych
procedury koordynacji, z operatorem lotniska oraz, stosownie do przypadku, z innymi
instytucjami zapewniajacymi shuzby zarzadzania plyta. Procedura koordynacji migdzy
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instytucja zapewniajacg shuzby zarzadzania plyta a instytucja zapewniajaca shuzby ruchu
lotniczego powinna obejmowa¢ co najmnie;j:

€)) granice odpowiednich obszaréw odpowiedzialno$ci zgodnie z ADR.OPS.D.005
rozporzadzenia (UE) nr 139/2014;

(b)  punkty przekazania migdzy ptyta a polem manewrowym;

(©) strefy oczekiwania;

(d)  srodki kierowania kotujacymi statkami powietrznymi;

() informacje operacyjne, ktore powinny by¢ wymieniane mi¢dzy obiema stronami; oraz
()] operacje wypychania, w sytuacji gdy kolidujg z operacjami na polu manewrowym.

AMC4 ATS.OR.110 Koordynacja mi¢dzy operatorami lotniska a instytucjami
zapewniajacymi stuzby ruchu lotniczego )
KOORDYNACJA OPERACIJI PRZY OGRANICZONEJ WIDZIALNOSCI

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna dokona¢ formalnych ustalen z
operatorem lotniska oraz, jezeli zostaly one dokonane, z instytucja zapewniajaca shuzby
zarzadzania ptyta w zakresie odpowiednich aspektéw i okreslenia odpowiednich obowigzkow
zwigzanych z prowadzeniem operacji przy ograniczonej widzialnosci (LVO), oprocz tych
ustanowionych zgodnie z ATS.TR.265(b).

AMC5 ATS.OR.110 Koordynacja miedzy operatorami lotniska a instytucjami
zapewniajacymi stuzby ruchu lotniczego
KOORDYNACJA INSPEKCJI DROG STARTOWYCH

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna koordynowac z operatorem lotniska
prowadzenie rutynowych i nierutynowych inspekcji drog startowych.

AMC6 ATS.OR.110 Koordynacja miedzy operatorami lotniska a instytucjami
zapewniajacymi stuzby ruchu lotniczego
INFORMACJA O BEZPIECZNYM UZYTKOWANIU POLA MANEWROWEGO

Jezeli wezeéniej niezgloszony stan dotyczacy bezpiecznego uzytkowania pola manewrowego
przez statki powietrzne zostal zgloszony lub zaobserwowany przez kontrolerow ruchu
lotniczego lotniska lub przez informatoréw lotniskowych stuzb informacji powietrznej (AFIS),
instytucja zapewniajgca shuzby ruchu lotniczego powinna poinformowaé o tym operatora
lotniska, oraz powinna zapewni¢, ze operacje na tej czgsci pola manewrowego zostaly
zakonczone do czasu otrzymania innej informacji od operatora lotniska.

GM1 ATS.OR.110 Koordynacja miedzy operatorami lotniska a instytucjami
zapewniajacymi stuzby ruchu lotniczego
WSPOLPRACA W OPRACOWANIU INSTRUKCJI OPERACYJNEJ LOTNISKA

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna nawigza¢ $cisla wspotprace z
operatorem lotniska, aby uczestniczy¢ w opracowywaniu elementow instrukcji operacyjnej
lotniska w zakresie dotyczacym zapewnianych przez nig stuzb.
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GM1 ATS.OR.125(a) Koordynacja miedzy stuzbami informacji lotniczej a instytucjami
zapewniajacymi stuzby ruchu lotniczego
PUBLIKACJA ZMNIEJSZONYCH MINIMOW SEPARACJI NA DRODZE STARTOWEJ]

Instytucja zapewniajgca stuzby ruchu lotniczego powinna publikowa¢ wszystkie obowigzujace
procedury dotyczace stosowania zmniejszonych minimoéw separacji na drodze startowej, jak
okreslono w AMC9 ATS.TR.210(c)(2) (i), w zbiorze informacji lotniczych (AIP) oraz wigczy¢
je rowniez do lokalnych instrukcji ATC.

GM2 ATS.OR.125(a) Koordynacja miedzy stuzbami informacji lotniczej a instytucjami
zapewniajacymi stuzby ruchu lotniczego
OGLASZANIE INFORMACJI DOTYCZACYCH AFIS

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna zapewnic¢ przekazywanie informacji
dotyczacych dostepnosci AFIS oraz procedur ich umieszczania w odpowiednich czgsciach AIP
w taki sam sposob, jak w przypadku lotnisk, na ktorych zapewniana jest stuzba kontroli ruchu
lotniczego, zgodnie z Dodatkiem | do Zalacznika VI (Czes¢ AlS). Informacje te obejmuja
miedzy innymi:

@ oznaczenie lotniska;
(b) lokalizacj¢ i oznaczenie organu AFIS;

(©) godziny pracy organu AFIS. W przypadku lotnisk, na ktorych wystepuje przemienno$é
w zapewnianiu stuzb kontroli ruchu lotniczego i AFIS, godziny pracy obu stuzb;

(d) boczne 1 pionowe granice powigzanej przestrzeni powietrznej;

(6)  uzywany jezyk(-i);

0] szczegOtowy opis zapewnianych stuzb, w tym stuzba alarmowa oraz, stosownie do
przypadku, wykorzystania funkcji namierzania;

(9) procedury specjalne stosowane przez pilotow; oraz
(h)  wszelkie inne stosowne informacje.

GM1 ATS.OR.125(c) Koordynacja mi¢dzy sluzbami informacji lotniczej a instytucjami
zapewniajacymi stuzby ruchu lotniczego
POCHODZENIE INFORMACJI LOTNICZYCH

Informacje, ktore instytucja zapewniajgca stuzby ruchu lotniczego ma przekazywac instytucji
zapewniajacej AlS na potrzeby stuzb ruchu lotniczego, moga pochodzi¢ rowniez od innych
podmiotow, takich jak operator lotniska, instytucja zapewniajaca stuzby zarzadzania ptyta,
instytucja zapewniajaca CNS, itp.

GM1 ATS.OR.125(d) Koordynacja miedzy stuzbami informacji lotniczej a instytucjami
zapewniajacymi shuzby ruchu lotniczego

Szczegodlnie wazne sa zmiany w informacjach lotniczych majace wplyw na mapy i/lub
komputerowe systemy nawigacyjne, ktore kwalifikujg si¢ do zglaszania w ramach systemu
regulacji i kontroli rozpowszechniania informacji lotniczych (AIRAC), zgodnie z AIS.OR.505
i AIS.TR.505.
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GM1 ATS.OR.135 Plany awaryjne

Roézne okoliczno$ci towarzyszace kazdej sytuacji awaryjnej ATS uniemozliwiajg ustanowienie
doktadnych szczegdtowych procedur, ktdrych nalezy przestrzegac.

GM2 ATS.OR.135 Plany awaryjne ’
SZCZEGOLNE SYTUACJE DOTYCZACE LACZNOSCI RADIOWE]J W SEUZBIE
KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO

(@) Informacje ogélne

Szczegoblne sytuacje w kontroli ruchu lotniczego zwigzane z tacznoscia, tj. okolicznosci
uniemozliwiajgce kontrolerowi ruchu lotniczego taczno$¢ z kontrolowanym statkiem
powietrznym, moga by¢ spowodowane albo awarig naziemnego wyposazenia
radiowego, awarig sprz¢tu pokladowego lub przypadkowym zablokowaniem
czestotliwosci  kontrolnej przez statek powietrzny lub nadajnik naziemny, lub
jakiekolwiek nieuprawnione uzycie. Takie zdarzenia mogg trwac przez dhuzszy czas,
dlatego nalezy niezwlocznie podja¢ odpowiednie dziatania w celu zapewnienia, Ze
bezpieczenstwo statku powietrznego nie zostanie naruszone.

(b)  Niesprawno$¢ naziemnego wyposazenia radiowego

(1) W przypadku catkowitej niesprawnosci naziemnego wyposazenia radiowego
wykorzystywanego przez stuzbe kontroli ruchu lotniczego, kontroler:

() podejmuje probe ustanowienia lacznosci radiowej na czestotliwosci
zagrozenia 121,5 MHz;

(i)  bezzwlocznie informuje o niesprawnosci wszystkie sgsiednie stanowiska
kontroli lub organy kontroli ruchu lotniczego, stosownie do przypadku;

(iii)  przekazuje tym stanowiskom lub organom informacje o biezgcej sytuacji
w ruchu;

(iv)  prosi 0 pomoc w ustanowieniu separacji migdzy statkami powietrznymi,
ktére moga nawigza¢ facznos¢ z tymi stanowiskami lub organami, i o
utrzymanie kontroli nad tymi statkami; oraz

(V) instruuje sasiednie stanowiska kontroli lub organy kontroli ruchu
lotniczego, aby =zatrzymaly lub przekierowaty wszystkie statki
powietrzne  wykonujace loty kontrolowane, poza obszarem
odpowiedzialnosci danego stanowiska lub organu kontroli ruchu
lotniczego, u ktorego nastgpito uszkodzenie wyposazenia, do czasu Kiedy
bedzie mozna wznowi¢ normalne zapewnianie stuzb,

chyba Ze jest w stanie nadal zapewnia¢ stuzby ruchu lotniczego za
posrednictwem innych dostepnych kanaléw tacznosci.

(2) W celu zmniejszenia wplywu catkowitego uszkodzenia naziemnego
wyposazenia radiowego na bezpieczenstwo ruchu lotniczego, instytucja
zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna ustali¢ na t¢ okoliczno$é
procedury awaryjne, zgodnie z ktorymi powinny dziata¢ stanowiska kontroli i
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organy kontroli ruchu lotniczego w przypadku takich niesprawnosci. W
przypadku uzgodnienia miedzy zainteresowanymi instytucjami zapewniajgcymi
stuzby ruchu lotniczego, takie procedury awaryjne powinny przewidywaé
przekazanie kontroli do sgsiedniego stanowiska kontroli lub organu kontroli
ruchu lotniczego po zaistnieniu niesprawno$ci naziemnego wyposazenia
radiowego 1 do czasu wznowienia normalnych operacji, aby mozliwie jak
najszybciej zapewni¢ minimalny poziom stuzby.

(©) Blokada czestotliwosci

W przypadku niezamierzonej blokady czgstotliwosci kontroli przez nadajnik
poktadowy statku powietrznego, nalezy podjac nastepujace dziatania:

1) stara¢ si¢ zidentyfikowac dany statek powietrzny;

(2)  jesli statek powietrzny blokujacy czestotliwo$é zostat zidentyfikowany, nalezy
podja¢ probe nawigzania tacznosci z tym statkiem powietrznym, np. na
czestotliwosci zagrozenia 121,5 MHz, za pomocg systemu SELCAL, na
czestotliwosci  przewoznika uzytkujacego dany statek powietrzny, gdy
czestotliwo$¢ ta jest dostepna, na kazdej innej czestotliwosci VHF
przeznaczonej do wykorzystania przez zatogi lotnicze dla tacznosci powietrze-
powietrze lub za pomocg innych §rodkow tacznosci, lub jezeli statek powietrzny
znajduje si¢ na ziemi, poprzez bezposredni kontakt;

(3)  jezeli tacznos¢ z danym statkiem powietrznym zostata ustanowiona, zatodze
lotniczej udziela si¢ instrukcji o podjeciu natychmiastowej akcji dla zaprzestania
niezamierzonych transmisji na zaktocanej czgstotliwosci kontroli.

(d)  Nieuprawnione korzystanie z czestotliwosci ATC

Sporadycznie mogg si¢ zdarzy¢ przypadki pomytkowych i wprowadzajacych w btad
transmisji na czestotliwoSciach kontroli ruchu lotniczego, co moze stanowi¢ zagrozenie
bezpieczenstwa statku powietrznego. W takim przypadku wlasciwy organ kontroli
ruchu lotniczego powinien:

(1)  poprawi¢ wszystkie bledne lub wprowadzajace w blad instrukcje lub
zezwolenia, ktore zostaty przekazane;

(2)  poinformowaé¢ na odpowiedniej czestotliwosci wszystkie statki powietrzne o
tym, ze s3 nadawane bledne lub wprowadzajagce w biad instrukcje lub
zezwolenia,;

(3) poinstruowaé wszystkie statki powietrzne na czgstotliwosciach, ktérych to
dotyczy, aby zweryfikowaty instrukcje i zezwolenia przed ich stosowaniem;

(4)  w miarg potrzeby poleci¢ statkom powietrznym przej$¢ na inng cze¢stotliwosc;
oraz

(5) w miar¢ mozliwos$ci informowac¢ wszystkie zainteresowane statki powietrzne o
zaprzestaniu nadawania btednych lub wprowadzajacych w blad instrukcji lub
zezwolen.
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GM3 ATS.OR.135 Plany awaryjne

PROCEDURY AWARYINE DLA ORGANOW SLUZB RUCHU LOTNICZEGO W
PRZYPADKU ZGLOSZENIA LUB PROGNOZY CHMURY POPIOLU
WULKANICZNEGO

W przypadku zgloszenia lub prognozy chmury pylu wulkanicznego w przestrzeni powietrznej,
za ktorg odpowiedzialny jest organ stuzb ruchu lotniczego, nalezy podja¢ nastepujace dziatania,
stosownie do przypadku:

a niezwlocznie przekaza¢ stosowne informacje zatogom lotniczym, na ktérych statki

1 przek t f ] togom lotniczy ktorych statk

powietrzne moze to mie¢ wpltyw, aby upewnié si¢, ze sg $wiadome aktualnej i
prognozowanej pozycji chmury pytu oraz poziomédw lotu, na ktére ma to wplyw;

(b)  uwzgledniac prosby o zmiang trasy lub zmiang poziomu lotu w mozliwym zakresie;

(© sugerowa¢ zmian¢ trasy w celu ominigcia lub opuszczenia obszaréw, w ktorych
zghaszane lub prognozowane sa chmury popiotu, na zadanie pilota lub jezeli zostanie to
uznane za konieczne przez kontrolera ruchu lotniczego; oraz

(d)  jesli jest to wykonalne, zazagdaé specjalnego meldunku z powietrza, gdy trasa lotu
prowadzi statek powietrzny do lub w poblize prognozowanej chmury pytu, 1 przekazaé
takie specjalne meldunki z powietrza odpowiednim organom.

GM4 ATS.OR.135 Plany awaryjne

Wytyczne dotyczace planowania W sytuacjach awaryjnych dla instytucji zapewniajacych
stuzby zeglugi powietrznej, w tym instytucji zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego, mozna
znalez¢ w:

@) Zataczniku 11 ICAO — Zatacznik C ,,Material dotyczacy planowania w sytuacjach
awaryjnych”; oraz

(b)  dokumencie ,,Wytyczne EUROCONTROL w zakresie planowania awaryjnego stuzb
zeglugi powietrznej (tacznie z ciagloscig stuzb)”, Wydanie 2.0 z dnia 06.04.2009 r.,
dostgpnym pod adresem:

https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/article/content/documents/nm/safety/saf
etyquidelines-contingency-planning-ans-2009.pdf,

oraz w dokumencie uzupelniajagcym zatytutlowanym ,,Przewodnik po wytycznych
EUROCONTROL w zakresie planowania awaryjnego stuzb zeglugi powietrznej
(tacznie z ciggloscig stuzb)”, Wydanie 2.0 z dnia 06.04.2009 r., dostepnym pod adresem:

https://www.eurocontrol.int/publication/eurocontrol-guidelines-contingency-planning-
airnavigation-services.

GM1 ATS.OR.140 Awaria i nieprawidlowe dzialanie systeméw i sprzetu

ATS.OR.140 stanowi uzupelnienie istniejagcych wymogoéw dotyczacych zglaszania
wynikajacych z rozporzadzenia (UE) nr 376/2014 oraz uzgodnien dotyczacych zglaszania,
ktore instytucje zapewniajagce ATM/ANS muszg ustanowi¢ zgodnie z zasadami 1 wymogami
dotyczacymi systemu zarzadzania okreslonymi w ATM/ANS.OR.B.005 w Zataczniku III do


https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/article/content/documents/nm/safety/safetyguidelines-contingency-planning-ans-2009.pdf
https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/article/content/documents/nm/safety/safetyguidelines-contingency-planning-ans-2009.pdf
https://www.eurocontrol.int/publication/eurocontrol-guidelines-contingency-planning-airnavigation-services
https://www.eurocontrol.int/publication/eurocontrol-guidelines-contingency-planning-airnavigation-services

Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —44 - Poz. 24

rozporzadzenia (UE) 2017/373. Jednak glownym celem ATS.OR.140 jest terminowe
rozpowszechnianie informacji potrzebnych do bezpiecznego i efektywnego zapewniania stuzby
kontroli ruchu lotniczego i stuzby informacji powietrznej (np. informacji o zmianach w
dostgpnosci stuzb radionawigacyjnych). Uzgodnienia powinny réwniez wspiera¢ terminowe
wydawanie NOTAM  dotyczacych  odpowiednich informacji, ktore majg by¢
rozpowszechniane, zgodnie z obowigzujacymi wymogami zawartymi w ATM/ANS.OR.A.085
W Zalaczniku III do rozporzadzenia (UE) 2017/373.

AMC1 ATS.OR.145 Dzialanie stuzb kontroli ruchu lotniczego

PRZEDSTAWIANIE | AKTUALIZACJA PLANU LOTU | DANYCH KONTROLNYCH
ORAZ INNYCH ISTOTNYCH INFORMACIJI DLA ZAPEWNIANIA SLUZBY KONTROLI
RUCHU LOTNICZEGO

@ Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna zapewnié, ze wystarczajace
informacje 1 dane s3 przedstawiane w sposob umozliwiajacy kontrolerowi ruchu
lotniczego pelne odwzorowanie aktualnej sytuacji w ruchu lotniczym w obszarze
odpowiedzialnosci kontrolera ruchu lotniczego oraz, w stosownych przypadkach, ruchu
na polu manewrowym lotniska.

(b) Przedstawianie powinno by¢ aktualizowane w zalezno$ci od bedacych w ruchu statkow
powietrznych w celu utatwienia wykrywania 1 rozwigzywania na czas ewentualnych
konfliktow oraz ulatwienia i zapewnienia koordynacji z sgsiednimi organami shuzb
ruchu lotniczego i sektorami kontrolowanymi.

(© Nalezy zapewni¢ odpowiednie przedstawianie konfiguracji przestrzeni powietrznej, w
tym znaczace punkty nawigacyjne i informacje dotyczace tych punktow.

(d) Prezentowane dane powinny zawiera¢ wlasciwe informacje z planéw lotu i meldunki
pozycyjne oraz zezwolenia i dane koordynacyjne.

(e) Zobrazowana informacja moze by¢ wytwarzana i uaktualniana automatycznie lub moze
by¢ wprowadzana i uaktualniana przez upowazniony personel.

()] Dane generowane automatycznie powinny by¢ przedstawiane kontrolerowi we
wlasciwym czasie. Przedstawianie informacji i danych dla indywidualnych lotéw
powinno by¢ kontynuowane do czasu, Kiedy przestaja one by¢ wymagane, dla celow
zapewnienia kontroli wlacznie z wykryciem konfliktowych sytuacji i koordynacji lotéw
lub do czasu okreslonego przez kontrolera.

(@)  Wszystkie informacje i dane, o ktorych mowa w pkt (a), w tym dane dotyczace
poszczegbdlnych statkow powietrznych, nalezy przedstawia¢ w sposob minimalizujacy
mozliwos¢ btednej interpretacji lub niezrozumienia.

GM1 ATS.OR.145 Dzialanie stuzb kontroli ruchu lotniczego

PRZEDSTAWIANIE | AKTUALIZACJA PLANU LOTU | DANYCH KONTROLNYCH
ORAZ INNYCH ISTOTNYCH INFORMACIJI DLA ZAPEWNIANIA SEUZBY KONTROLI
RUCHU LOTNICZEGO

Podczas ustanawiania przepisow i procedur okreslonych w ATS.OR.145 nalezy wzia¢ pod
uwage zasady dotyczace czynnikéw ludzkich. W ramach SESAR Joint Undertaking
opracowano projekt o nazwie ,,Human Performance in Automation Support” (Projekt nr 16.05),
ktory dotyczy tego tematu. Odpowiedni raport koncowy z projektu mozna znalez¢ pod adresem:
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https://www.sesarju.eu/sites/default/files/DEL 16.05-
DO9Final Project Report .00.01.00.pdf.

GM2 ATS.OR.145 Dzialanie stuzb kontroli ruchu lotniczego

PRZEDSTAWIANIE | AKTUALIZACJA PLANU LOTU | DANYCH KONTROLNYCH
ORAZ INNYCH ISTOTNYCH INFORMACJI DLA ZAPEWNIANIA SLUZBY KONTROLI
RUCHU LOTNICZEGO

Inne informacje wymagane lub pozadane dla zapewniania stuzby kontroli ruchu lotniczego
moga obejmowac migdzy innymi:

€)) odpowiednie informacje meteorologiczne;

(b) NOTAM-y;

(© informacje dotyczace przestrzeni powietrznej;

(d)  status stuzb radionawigacyjnych i pomocy wzrokowych;

(e)  warunki lotniskowe oraz, w stosownych przypadkach, status operacyjny powigzanych

urzadzen;
U] balony wolne bezzatogowe; oraz
(9) inne.

GM3 ATS.OR.145 Dzialanie stuzb kontroli ruchu lotniczego

PRZEDSTAWIANIE | AKTUALIZACJA PLANU LOTU | DANYCH KONTROLNYCH
ORAZ INNYCH ISTOTNYCH INFORMACIJI DLA ZAPEWNIANIA SEUZBY KONTROLI
RUCHU LOTNICZEGO

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

(b)  Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna okresli¢ procedury
nanoszenia adnotacji na dane i przepisy, okreslajac rodzaje danych, ktére majg by¢
wprowadzane na paskach postepu lotu, w tym uzycie symboli.

GM1 ATS.OR.150 Przeniesienie odpowiedzialnosci za kontrole i przekaz lacznosci
WYTYCZNE DOTYCZACE POROZUMIEN MIEDZY ORGANAMI SLUZB RUCHU
LOTNICZEGO

Wytyczne dotyczace sporzadzania porozumien operacyjnych mie¢dzy organami shuzb ruchu
lotniczego mozna znalezé w dokumencie EUROCONTROL ,,Wspolny format porozumienia
miedzy organami stuzb ruchu lotniczego”, Wydanie 5.0 z dnia 15 pazdziernika 2019 r.,
dostepnym pod adresem https://www.eurocontrol.int/publication/common-format-letter-
agreement-between-air-trafficservices-units.

GM2 ATS.OR.150 Przeniesienie odpowiedzialnosci za kontrole i przekaz lacznoSci
PRZEKAZANIE LEACZNOSCI


https://www.sesarju.eu/sites/default/files/DEL_16.05-D09Final_Project_Report_.00.01.00.pdf
https://www.sesarju.eu/sites/default/files/DEL_16.05-D09Final_Project_Report_.00.01.00.pdf
https://www.eurocontrol.int/publication/common-format-letter-agreement-between-air-trafficservices-units
https://www.eurocontrol.int/publication/common-format-letter-agreement-between-air-trafficservices-units
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€)) Z wyjatkiem przypadkow, gdy stosowane sa minima separacji oparte na systemach
dozorowania ATS okreslone w AMC1 ATS.TR.210(c)(2), AMC6 ATS.TR.220 i pkt (d)
AMC7 ATS.TR.220, przekazanie tacznosci powietrze-ziemia statku powietrznego z
organu kontrolnego przekazujacego do przyjmujacego powinno nastgpi¢ 5 minut przed
szacowanym czasem, w ktorym statek powietrzny osiggnie wspolng granice¢ obszaru
kontrolowanego, chyba ze uzgodniono inaczej miedzy dwoma organami stuzb kontroli
ruchu lotniczego, ktorych to dotyczy.

(b)  Miedzy dwoma organami stuzb ruchu lotniczego stosujagcymi minima separacji w
oparciu o systemy dozorowania ATS okreslone w AMC1 ATS.TR.210(c)(2), AMC6
ATS.TR.220 i pkt (d) AMC7 ATS.TR.220 w momencie przekazania kontroli,
przekazanie taczno$ci powietrze-ziemia statku powietrznego z organu kontrolnego
przekazujacego do przyjmujacego powinno nastapic¢ niezwlocznie po wyrazeniu zgody
przez organ przyjmujacy na przejecie kontroli.

(© Przekazanie tgcznosci powietrze-ziemia do lotniskowego kontrolera ruchu lotniczego
powinno odbywac si¢ w takim punkcie, na takim poziomie lub w takim czasie, w ktorym
zezwolenie na lagdowanie lub instrukcje alternatywne, jak réwniez informacje o
zasadniczym ruchu lokalnym, moga by¢ wydane w odpowiednim czasie.

(d)  Organ przyjmujacy powinien powiadomi¢ organ przekazujacy w przypadku, gdy
taczno$¢ ze statkiem powietrznym nie zostanie nawigzana zgodnie z oczekiwaniami.

©) W przypadkach, gdy cze$¢ obszaru kontrolowanego jest usytuowana w taki sposob, ze
czas potrzebny na jego przelot przez statek powietrzny jest ograniczony, nalezy zawrze¢
porozumienie w sprawie bezposredniego przekazywania lacznosci migdzy organami
odpowiedzialnymi za przyleglte obszary kontrolowane pod warunkiem, ze organ
posredniczacy jest w pelni poinformowany o takim ruchu. Organ posredniczacy
powinien zachowa¢ odpowiedzialno$¢ za koordynacje i zapewnienie Separacji catego
ruchu w jego obszarze odpowiedzialnosci.

()] Statkowi powietrznemu mozna zezwoli¢ na czasowg tgcznos¢ z organem kontroli innym
niz organ kontrolujacy statek powietrzny.

AMC2 ATS.OR.205(b)(4) Ocena bezpieczenstwa i zapewnianie bezpieczenstwa w
odniesieniu do zmian w systemie funkcjonalnym
OGRANICZENIE RYZYKA

Jezeli wyniki oceny ryzyka wskazuja, ze nie mozna sprosta¢ kryteriom bezpieczenstwa,
instytucja zapewniajaca shluzby ruchu lotniczego powinna zrezygnowa¢ ze zmiany lub
zaproponowa¢ dodatkowe $rodki ograniczajace ryzyko. Jesli zaproponowane zostanie
ograniczanie ryzyka, instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna zapewni¢, aby
identyfikowatla:

@ wszystkie elementy systemu funkcjonalnego, np. szkolenie, procedury, ktore nalezy
ponownie rozwazy¢; oraz

(b) w odniesieniu do kazdej czes$ci poprawianej zmiany, te czgsci oceny bezpieczenstwa
(wymagania od (1) do (6) wymienione w ATS.OR.205(b)), ktore nalezy powtorzy¢, aby
wykazac, ze spelnione zostang kryteria bezpieczenstwa.
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GM1 ATS.OR.400(a) Ruchoma stuzba lotnicza (laczno$¢ powietrze-ziemia) — wymagania
ogolne . o )

NIEZAWODNOSC 1 DOSTEPNOSC LACZNOSCI RADIOWEJ | POMOCY
NAWIGACYJNYCH

Zapewniajac shuzbe dozorowania ATS, instytucja zapewniajagca stuzby ruchu lotniczego
powinna zapewnic¢, aby poziom niezawodnosci 1 dostepnosci systemow tacznosci byt taki, aby
prawdopodobienstwo awarii systemu lub znacznej degradacji bylo bardzo odlegte, oraz aby
zapewnione zostaty odpowiednie urzadzenia rezerwowe.

Materialy zawierajagce wytyczne oraz informacje dotyczace niezawodno$ci i dostepnosci
systemu znajdujg si¢ w Zataczniku 10 ICAO, Tom I, w szczegolnosci w Dodatku F ,,Materiat
pomocniczy dotyczacy poziomu niezawodnosci i dostepnosci tacznoscei radiowej i pomocy
nawigacyjnych”.

GM1 ATS.OR.405 Uzytkowanie i dostepnos¢ kanalu awaryjnego VHF
NASLUCH KANALU AWARYJIJNEGO VHF

Wymogi dla organéw stuzb ruchu lotniczego dotyczace koniecznosci prowadzenia statego
nastuchu czestotliwosci alarmowej 121,500 MHz okre$lone zostalty w SERA.14080(b)
rozporzadzenia (UE) nr 923/2012.

GM1 ATS.OR.405(a)(3) Uzytkowanie i dostepnos¢ kanalu awaryjnego VHF
WYKORZYSTANIE KANALU AWARYJNEGO VHF W PRZYPADKU OBSLUGI
RUCHU W SYTUACIJI NIEBEZPIECZENSTWA

Nalezy unika¢ wykorzystania czestotliwosci 121,500 MHz do celéw okreslonych w pkt (a)(3)
ATS.OR.405, jezeli zaktoca to w jakikolwiek sposob efektywng obstuge ruchu w sytuacji
niebezpieczenstwa.

GM1 ATS.OR.405(b) Uzytkowanie i dostepnos¢ kanalu awaryjnego VHF
KANAL AWARYJNY VHF

W przypadku gdy co najmniej dwa organy stuzb ruchu lotniczego wymienione w pkt (b)
ATS.OR.405 znajduja si¢ w jednej lokalizacji, zapewnienie czestotliwosci 121,500 MHz przez
jeden z nich stanowi spetnienie wymogu.

GM1 ATS.OR.410(a) Ruchoma stuzba lotnicza (lacznosé powietrze-ziemia) — stuzba
informacji powietrznej

Tam, gdzie jest to mozliwe, urzadzenia tacznosci powietrze-ziemia dla stuzby informacji
powietrznej powinny umozliwia¢ nawigzywanie bezposredniej, szybkiej, statej i wolnej od
tadunkow elektrostatycznych dwukierunkowej tacznosci.

AMC1 ATS.OR.415 Ruchoma stuzba lotnicza (lacznos¢ powietrze-ziemia) — sluzba
kontroli obszaru

Tam, gdzie jest to mozliwe, urzadzenia tacznosci powietrze-ziemia dla stuzby kontroli obszaru
powinny umozliwia¢ nawigzywanie bezposredniej, szybkiej, stalej i wolnej od tadunkow
elektrostatycznych dwukierunkowej tacznosci.



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —48 - Poz. 24

GM1 ATS.OR.415 Ruchoma stuzba lotnicza (lacznos$¢ powietrze-ziemia) — stuzba kontroli
obszaru

Jezeli kanaly tacznosci glosowej powietrze-ziemia sg wykorzystywane do zapewniania stuzby
kontroli obszaru przez komunikatory powietrze-ziemia, nalezy dokona¢ odpowiednich ustalen,
aby umozliwi¢ bezposrednig facznos¢ gtosowa migdzy pilotem a kontrolerem, jesli i kiedy jest
to wymagane.

GM1 ATS.OR.425(b) Ruchoma stuzba lotnicza (laczno$¢ powietrze-ziemia) — stluzba
kontroli lotniska

Wytyczne dotyczace ustanowienia kanatow tacznosci w celu kontroli ruchu na polu
manewrowym znajdujg si¢ w Dodatku A do Rozdziatu 8, Sekcja 2 Doc 9426 ICAO ,,Podre¢cznik
planowania stuzb ruchu lotniczego™.

GM1 ATS.OR.430(a) Stala stuzba lotnicza (lacznos$¢ ziemia-ziemia) — wymagania ogélne

Wskazanie przy pomocy czasu predkoscli, z jakg nalezy nawigzaé taczno$é, stanowi wskazowke
dla stuzb tacznosci, w szczegdlnosci w celu okre§lenia rodzajow wymaganych kanatow
tacznosci, np. okreslenie ,,natychmiastowe” odnosi si¢ do komunikatow, ktére skutecznie
zapewniajg natychmiastowy dostep wsrod kontrolerow ruchu lotniczego; ,,15 sekund” dotyczy
akceptacji dziatania centrali, a ,,5 minut” 0znacza metody obejmujace retransmisje.

GM1 ATS.OR.430(b) Stala stuzba lotnicza (laczno$¢ ziemia-ziemia) — wymagania ogélne
AWARIA ZAUTOMATYZOWANEJ KOORDYNACIJI

W przypadku awarii zautomatyzowanej koordynacji, kontroler ruchu lotniczego powinien
utatwi¢ wymagang koordynacj¢ przy uzyciu zalecanych metod alternatywnych, okreslonych
przez instytucje zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego w instrukcjach operacyjnych.

GM1 ATS.OR.435(a) Stala stuzba lotnicza (lacznos$¢ ziemia-ziemia) — lacznos$¢é w rejonie
informacji powietrznej )
PROCEDURY LACZNOSCI PRZEZ BEZPOSREDNIE LACZE TELEFONICZNE

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna opracowa¢ odpowiednie procedury
facznoSci przez bezposrednie tacze telefoniczne, aby umozliwi¢ wykonywanie
natychmiastowych polaczen w przypadku bardzo pilnych potaczen dotyczacych
bezpieczenstwa statku powietrznego oraz przerywanie, w razie potrzeby, mniej pilnych
potaczen trwajacych w tym czasie.

GM1 ATS.OR.435(a); (b) Stala stuzba lotnicza (laczno$¢ ziemia-ziemia) — laczno$¢ w
rejonie informacji powietrznej

URZADZENIA UZUPELNIAJACE DLA TYCH, KTORZY MAIJA PROWADZIC
EACZNOSC

Urzadzenia taczno$ci wymienione w pkt (a) i (b) ATS.OR.435 mogg by¢ uzupetione, jesli to
konieczne, o urzadzenia do innych form taczno$ci wizualnej lub dzwigkowej; na przyktad
telewizja przemystowa lub oddzielne systemy przetwarzania informacji.

GM1 ATS.OR.435(c)(4) Stala shuzba lotnicza (lacznos$é ziemia-ziemia) — laczno$¢ w
rejonie informacji powietrznej
URZADZENIE DO BEZPOSREDNIEGO LACZA TELEFONICZNEGO
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Urzadzenie do bezposredniego tacza telefonicznego niekoniecznie odnosi si¢ do trwale
wydzielonych linii telefonicznych typu punkt-punkt.

GM1 ATS.OR.440(d) Stala shuzba lotnicza (lacznosé¢ ziemia-ziemia) — lacznosé¢ miedzy
rejonami informacji powietrznej

Specyficzne okolicznosci moga wynikaé z natezenia ruchu, rodzajow operacji statkow
powietrznych i/lub sposobu organizacji przestrzeni powietrznej oraz mogg istnie¢, nawet jesli
obszary kontrolowane i/lub strefy kontrolowane nie przylegaja do siebie lub nie zostaly
(jeszcze) ustanowione.

GM1 ATS.OR.445(a) Lacznos¢ w zakresie kontroli lub zarzadzania na polach
manewrowych lotnisk pojazdami innymi niz statki powietrzne

SYSTEM SYGNALOW WIZUALNYCH DO LACZNOSCI POMIEDZY ORGANAMI
SEUZB RUCHU LOTNICZEGO A POJAZDAMI NA POLU MANEWROWYM

@ Jezeli laczno$¢ przy pomocy systemu sygnaldow wizualnych jest uznana za
wystarczajacg, lub w przypadku awarii tacznosci radiowej, sygnaty podane ponizej
powinny mie¢ znaczenie wskazane w ponizszej tabeli.

SYGNAL SWIETLNY Z WIEZY ZNACZENIE
LOTNISKA
Migajacy zielony Zezwolenie na przekroczenie pola wzlotéw

lub wjazd na droge kolowania

Staty czerwony Zatrzymac si¢

Migajacy czerwony Opusci¢ pole wzlotow lub droge kotowania
1 uwazac na statki powietrzne

Migajacy biaty Opusci¢ pole manewrowe zgodnie z
lokalnymi instrukcjami

(b) W sytuacjach awaryjnych lub jesli sygnaty wymienione w pkt (a) nie sg przestrzegane,
sygnat podany ponizej powinien by¢ stosowany na drogach startowych lub drogach
kotowania wyposazonych w system o$wietlenia i powinien mie¢ znaczenie wskazane w
ponizszej tabeli.

SYGNAL SWIETLNY ZNACZENIE

Migajace Swiatta drogi startowej lub | Opusci¢ droge startowg i obserwowaé
drogi kolowania sygnat $wietlny z wiezy

GM1 ATS.OR.450 Automatyczny zapis danych dozorowania
ZAPIS DANYCH WZROKOWEGO SYSTEMU DOZOROWANIA

»Inne systemy” obejmuja rowniez wzrokowe systemy dozorowania wykorzystywane do
zdalnego zapewniania lotniskowych stuzb ruchu lotniczego.



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -50— Poz. 24

GM1 ATS.OR.505(a) Informacje meteorologiczne dla osSrodkow informacji powietrznej i
oSrodkow kontroli obszaru
INFORMACIJE DOTYCZACE POGORSZENIA POGODY

Pewne zmiany warunkéw meteorologicznych sg interpretowane jako pogorszenie elementu
meteorologicznego, chociaz zwykle nie sg za takie uwazane. Wzrost temperatury moze na
przyktad niekorzystnie wptyna¢ na eksploatacje niektorych typow statkow powietrznych.

GM1 ATS.OR.525(a) Informacje o statusie operacyjnym stuzb nawigacyjnych
ZAPEWNIANIE INFORMACIJI DOTYCZACYCH WZROKOWYCH I
NIEWZROKOWYCH POMOCY NAWIGACYJINYCH

Wytyczne dotyczace zapewniania informacji organom stuzb ruchu lotniczego w odniesieniu do
wzrokowych i niewzrokowych pomocy nawigacyjnych sg zawarte w dokumencie ICAO Doc
9426 ,,Podrgcznik planowania stuzb ruchu lotniczego” (Dodatek A do Rozdziatu 10, Cz¢s¢ 1).

AMC1 ATS.OR.525(b) Informacje o statusie operacyjnym stuzb nawigacyjnych
ZAPEWNIANIE INFORMACIJI DOTYCZACYCH GNSS

Instytucja zapewniajaca shuzby ruchu lotniczego powinna dokonaé¢ formalnych ustalen z
europejskim dostawcag ushug satelitarnych (European Satellite Service Provider (ESSP)) oraz,
jesli to mozliwe, z innymi dostawcami ushug satelitarnych dzialajacymi w obszarze
odpowiedzialno$ci instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego.

GM1 ATS.OR.525(b) Informacje o statusie operacyjnym sluzb nawigacyjnych
ZAPEWNIANIE INFORMACJI DOTYCZACYCH GNSS

Dostawcy systemow wspomagajacych opartych na wyposazeniu satelitarnym (SBAS) powinni
by¢ uznawani za instytucje zapewniajace CNS w zakresie rozporzadzenia (UE) 2017/373, w
zwigzku z czym powinni by¢ nalezycie certyfikowani. ESSP zostat certyfikowany i jest
nadzorowany przez EASA; w zwigzku z tym instytucja ta jest zobowigzana do spehnienia
wymagan okreslonych w ATM/ANS.OR.B.005 lit. f) w Zalaczniku III oraz do zawarcia
odpowiednich porozumien z zainteresowanymi instytucjami zapewniajacymi stuzby zeglugi
powietrznej (w tym stuzby ruchu lotniczego). Obecnie ustalenia te sg okre$lone zgodnie z
Sekcja 9.3 Dodatku D do Zatacznika 10 ICAO, Tom I. Po dokonaniu tych ustalen ESSP
przekazuje informacje o dostgpnosci swoich stuzb odpowiednim instytucjom zapewniajagcym
stuzby zeglugi powietrznej.

AMC1 ATS.TR.105(b) Oddzialy stuzb ruchu lotniczego
WDROZENIE SEUZBY DORADCZEJ RUCHU LOTNICZEGO

Przestrzen powietrzna klasy F powinna by¢ wdrazana tylko wtedy, gdy stuzby ruchu lotniczego
sa nieodpowiednie do zapewniania stuzby kontroli ruchu lotniczego, a ograniczone informacje
dotyczace niebezpieczenstwa kolizji zapewniane przez sluzbe informacji powietrznej sa
niewystarczajace. W przypadku wdrozenia stuzby doradczej ruchu lotniczego, nalezy
traktowac ja jako $rodek tymczasowy tylko do czasu, gdy bedzie mozna ja zastapi¢ stuzba
kontroli ruchu lotniczego lub, jezeli sytuacja ruchowa ulegnie zmianie i stuzba doradcza nie
bedzie juz potrzebna, stuzbg informacji powietrznej.

AMC2 ATS.TR.105(b) Oddzialy stuzb ruchu lotniczego
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KOORDYNACJA W ZAKRESIE ZAPEWNIANIA SLUZBY DORADCZEJ] RUCHU
LOTNICZEGO

Organy stuzb ruchu lotniczego zapewniajgce stuzbe doradcza ruchu lotniczego powinny
stosowac procedury koordynacji okreslone w ATS.TR.230 i ATS.OR.150 w odniesieniu do
takich statkow powietrznych, ktore zdecydowaty si¢ korzysta¢ z tego rodzaju stuzby.

GM1 ATS.TR.105(b) Oddzialy stuzb ruchu lotniczego
SEUZBA DORADCZA RUCHU LOTNICZEGO

@ Stuzba doradcza ruchu lotniczego w przestrzeni powietrznej klasy F powinna by¢
zapewniana w celu zwigkszenia skutecznos$ci informacji o niebezpieczenstwie kolizji,
niz miatoby to miejsce w przypadku zapewniania stuzb informacji powietrznej.

(b) Stuzba doradcza ruchu lotniczego moze by¢é zapewniana statkom powietrznym
wykonujacym loty IFR w przestrzeni powietrznej lub na trasach ze shuzbg doradcza
(przestrzen powietrzna klasy F), ustalanych przez zainteresowane Panstwa.

(©) Stuzba doradcza ruchu lotniczego nie zapewnia takiego stopnia bezpieczenstwa, jak
stuzba kontroli ruchu lotniczego, ani nie moze przyjac takiej samej odpowiedzialnosci,
jaka ona ponosi za zapobieganie kolizjom, poniewaz informacje o ruchu lotniczym w
zainteresowanej przestrzeni powietrznej, ktore posiada organ zapewniajacy stuzbe
doradcza ruchu lotniczego, moga by¢ niepelne.

(d) Sprawno$¢ dziatania stuzby doradczej ruchu lotniczego bedzie zalezala przede
wszystkim od stosowanych procedur i metod postepowania. Ustalenie ich zgodnie z
organizacja, procedurami 1 wyposazeniem stuzby kontroli obszaru z uwzglednieniem
roznic, jakie istniejg miedzy obu stuzbami pozwoli zapewni¢ wysoki stopien sprawnosci
oraz przyczyni si¢ do ujednolicenia roéznych elementow stuzby doradczej ruchu
lotniczego. Na przyktad, wymiana informacji mig¢dzy organami zainteresowanymi
postepem lotu statku powietrznego, wykonujacego lot z przestrzeni ze stuzbg doradcza
do sasiedniego obszaru kontrolowanego lub rejonu kontrolowanego lotniska i
odwrotnie, umozliwi odcigzenie pilotéw od koniecznosci powtarzania szczegotow
planéw lotu, ktére uprzednio zlozyli. Rowniez przyjecie standardowej frazeologii
radiotelefonicznej obowigzujacej w kontroli ruchu lotniczego, poprzedzonej wyrazami
»proponuje” (,,suggest”) lub ,radze” (,advise”), ulatwi pilotom zrozumienie
informacji shuzby doradczej ruchu lotniczego.

(e Organy stuzb ruchu lotniczego zapewniajace stuzbe doradcza ruchu lotniczego:

(1)  doradza (advise) statkowi powietrznemu, ze moze odlecie¢ w okreslonym czasie
oraz wykonywa¢ przelot na poziomach podanych w planie lotu, o ile nie
przewiduje si¢ zadnej sytuacji konfliktowej z innym znanym tym organom
ruchem;

(2) proponuje (suggest) statkowi powietrznemu podjecie takiego postepowania,
dzieki ktoremu potencjalne niebezpieczenstwo mogace mu zagrozi¢ moze by¢
uniknigte, ustgpujac pierwszenstwa statkowi powietrznemu, ktory juz znajduje
si¢ w przestrzeni ze stuzbg doradcza, przed innym statkiem powietrznym, ktory
dopiero zamierza wlecie¢ do danej przestrzeni powietrznej; oraz
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3) podaje (pass) statkowi powietrznemu informacje o ruchu, zawierajace takie
same informacje, jakie sg przeznaczone dla stuzby kontroli obszaru.

()] Kryteria przyjete za podstawe postepowania omoéwionego w pkt (€)(2) i (€)(3) powinny
by¢ co najmniej takie, jakie ustalono dla statkéw powietrznych wykonujacych loty w
przestrzeni powietrznej kontrolowanej oraz powinny uwzglednia¢ ograniczenia $cisle
zwigzane z zapewnianiem shuzby doradczej ruchu lotniczego, pomocami
nawigacyjnymi i tgczno$ciag powietrze-ziemia istniejacymi w danym rejonie.

GM1 ATS.TR.110(b) Ustanowienie organow zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego
BIURO ODPRAW ZALOG ATS

Odniesienie do biura odpraw zalég ATS oznacza funkcje, jakie ma pemi¢ to biuro.
Przygotowujac si¢ do zapewniania stuzb ruchu lotniczego, panstwa cztonkowskie powinny
zapewni¢ pelne wdrozenie funkcji biura odpraw ATS poprzez:

@) utworzenie fizycznych biur; i/lub
(b) przydzielenie obowigzkoéw dowolnemu organowi stuzb ruchu lotniczego; i/lub

(©) uzgodnienie z jednym lub wigkszg liczbg panstw cztonkowskich zapewniania wspolnej
ustugi; i/lub

(d)  dokonanie odpowiednich ustalen dotyczacych zapewniania ustugi przez agencj¢
zewnetrzng lub agencje zewngetrzne.

GM1 ATS.TR.115(b)(9); (10) Identyfikacja organéw stuzb ruchu lotniczego
NADAWANIE NAZWY OSRODKA INFORMACJI POWIETRZNEJ | ORGANU AFIS

Szczegbdlng uwage nalezy zwroci¢ podczas nadawania nazw osrodkow informacji powietrzne;j
i organow AFIS zapewniajacych stuzby w przyleglych czesciach przestrzeni powietrznej, aby
unikna¢ ich powielania, co mogtoby prowadzi¢ do nieporozumien. W takim przypadku nazwy
dotaczone do odpowiednich przyrostkow obu organdéw powinny by¢ rézne. W ten sposob
zapewniona jest zgodno$¢ z pkt (a) ATS.TR.115 w zakresie jednoznacznej identyfikacji
organdw stuzb ruchu lotniczego.

GM1 ATS.TR.130 Okreslenie poziomu przejsciowego )
OKRESLENIE WSPOLNEGO POZIOMU PRZEJSCIOWEGO DLA DWOCH LUB
WIEKSZEJ LICZBY LOTNISK

Jezeli ustanowiono wspolng wysokos$¢ bezwzgledng przejsciowa dla dwoch lub wigcej lotnisk
potozonych tak blisko siebie, ze wymagaja skoordynowanych procedur, odpowiednie organy
stuzb ruchu lotniczego powinny ustanowi¢ wspolny poziom przejsciowy, ktory bedzie
stosowany w dowolnym momencie w poblizu lotniska oraz w stosownych przypadkach w
odpowiednim TMA.

GM1 ATS.TR.130(b) Okreslenie poziomu przejsciowego
WYJASNIENIE POTRZEBY POJECIA ,NOMINALNIE” W PRZEPISACH PRAWNYCH
UE

€)) Wprowadzenie
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Doc 4444 ICAO ,,PANS ATM”, pkt 5.3.2 stanowi, ze ,,minimum separacji pionowej
wynosi ,,nominalnie” 300 m (1000 ft) ponizej FL 290”. Jednak termin ,,nominalnie” jest
uzywany w sposob niespdjny w przepisach ICAO, ktére odnosza si¢ do minimum
separacji pionowej. Przyktad takiej niespdjnosci mozna znalez¢ w dokumencie ICAO
Doc 7030 ,,Regionalne procedury uzupetniajagce EUR”, pkt 6.3.1.2 (transponowany z
pewnymi modyfikacjami jako pkt (b) ATS.TR.130), ktéry stanowi, ze ,,poziom
przejsciowy znajduje si¢ na co najmniej 300 m (1000 ft) powyzej wysokosci
bezwzgledne] przejSciowej, aby umozliwi¢ jednoczesne stosowanie wysokosci
bezwzgledne;j przerc10weJ 1 poziomu przejsciowego podczas przelotu, z zapewniong
separacja pionowa”.

Podczas transponowania przepisow ICAO do ram prawnych UE zaktadano, ze przy
okreslaniu poziomu przejSciowego nalezy stosowac spdjne opisy W celu zachowania
elastycznosci, jaka zapewnito ICAO poprzez uzycie terminu ,,nominalnie”.

(b)  Historia minimum separacji pionowej

Pojawienie si¢ we wczesnych latach pieédziesigtych komercyjnych turboodrzutowych
statkbw powietrznych wykonujacych loty na duzych wysokosciach wymagato
ponownej oceny minimow separacji pionowej, dlatego w czerwcu 1954 roku ICAO
powotata Grupe¢ ds. opracowania minimow separacji pionowej. W oparciu o0 prace tej
grupy, uzycie minimum separacji pionowej 1000 ft miedzy ruchem IFR ponizej 29 000
ft zostato uzgodnione przez ICAO na spotkaniu RAC/SAR w 1958 r. i wiaczone do
PANS ATM pkt 5.3.2, jak okre$lono powyze;.

Chociaz ICAO nie definiuje terminu ,,nominalnie” przy transpozycji przepiséw ICAO
do prawodawstwa UE, konieczne jest jasne 1 spojne zrozumienie terminéw zwigzanych
z ustanowieniem poziomu przejsciowego. W zwiagzku z tym Agencja zwraca uwage na
nastepujace czynniki zwigzane ze stosowaniem terminu ,,nominalnie”:

(1) 300 m rowna si¢ 984,3 ft, podczas gdy 1 000 ft rowna si¢ 304,8 m;

(2)  pionowa odleglos¢ miedzy lotami na dwoch wysokosciach lub dwoch
poziomach lotu, na przyktad FL 090 i FL 100, bedzie wynosi¢ tylko 300 m (1000
ft) w warunkach, w ktorych przewaza atmosfera wzorcowa ICAO (ISA) (Doc
7488 ICAO ,Podrecznik atmosfery wzorcowej ICAQO”). Jezeli warunki
atmosferyczne r6znia si¢ od ISA ICAO, odleglos¢ pionowa bedzie odpowiednio
wigksza/mniejsza niz 300 m (1000 ft).

Ponadto, oprocz rownowaznosci miedzy 300 m a 1000 ft, inne czynniki, w tym roéznice
miedzy nastawami wysoko$ciomierza statku powietrznego, catkowity blad pionowy
statku powietrznego (TVE) 1 wymiary statku powietrznego powyzej 1 ponizej zrodla
ci$nienia statycznego, sg ujete w terminie ,,nominalnie”.

(© Okreslenie poziomu przej$ciowego

Poziom przejsciowy stanowi funkcje wysokosci bezwzglednej przejsciowej danego
lotniska i roéznicy miedzy warto$cig nastawienia wysokoSciomierza wedlug QNH
lotniska a standardowym nastawieniem ci$nienia. W odniesieniu do zwigzku migdzy
ci$nieniem a wysokos$cig wzgledng nalezy zwroci¢ uwage na nast¢pujace kwestie:



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 54— Poz. 24

(1) Zalezno$¢ migdzy wysokoscia wzgledna a ci$nieniem jest nieliniowa.
Specyfikacje ISA przedstawiono w dokumencie ICAO Doc 7488 ,,Podrecznik
atmosfery wzorcowej ICAO”.

(2) Rzeczywista atmosfera rzadko jest zgodna z ISA. W konsekwencji zmiany
warunkow okreslonych w ISA powoduja réznice w pionowych odlegtos$ciach
miedzy powierzchniami o jednakowym ci$nieniu atmosferycznym, w zaleznosci
od poziomu statku powietrznego w danej kolumnie powietrza.

(3) Wysokos$ciomierze sg kalibrowane wzgledem ISA, jak okreslono w Doc 7488
ICAO.

(4)  Standardowe nastawienie ci$nienia wynosi 1013,25 hPa, jak okreslono w Doc
7488 ICAO.

W przypadkach, gdy QNH lotniska wynosi 1013 hPal, istnieje réznica pionowa
wynoszgca 6,8 ft miedzy 1013 hPa a 1013,25 hPa (co odpowiada odleglo$ci pionowej
27,3 ft na 1 hPa na srednim poziomie morza zgodnie z ISA). Tam, gdzie istnieje
wysokos¢ przejsciowa 6000 ft, skutkowatoby to poziomem przejsciowym FL 75, jak
wyszczegolniono ponizej:

(1)  Wysokosé przejéciowa 6000 ft + 1000 ft (Doc 7030 ICAO EUR, pkt 6.3.1.2) =
7000 ft

(2)  (1013,25 hPa - 1013 hPa) x 27,3 ft = 6,825 ft = 7 ft

(3) Poziom przejsciowy = 7000 ft + 7 ft w zaokragleniu w gore do najblizszego
przyrostu co 500 ft = FL 75

W konsekwencji w tych przypadkach, gdy zgtoszone lotniskowe QNH wynosi 1 013
hPa, poziom lotu jest ,,tracony” z powodu koniecznosci ,,zaokraglenia w gore” o 493 ft;
w ten sposob zapewniajac separacj¢ pionowa 1 493 ft migdzy statkami powietrznymi
lecagcymi jednocze$nie na wysokosci przejsciowej 1 na poziomie przejsciowym. Uwaza
si¢, ze w przestrzeni powietrznej o duzym zageszczeniu/duzej ztozonosci utrata
przepustowos$ci przestrzeni powietrznej, ktora to stanowi, w potaczeniu ze
zwigkszonym obcigzeniem pracg kontrolerow, ma znaczacy wptyw na branze.

Poprzez zastosowanie minimum separacji pionowej 300 m oraz rozwazenie
,hominalnie” rownowazno$ci migdzy 300 m a 1000 ft, ICAO w sposéb dorozumiany
zatwierdza separacj¢ pionowg wynoszacg jedynie 984,3 ft. Kontynuujac powyzszy
przyktad, uwzglgdnienie terminu ,,nominalnie” pozwolitoby na poziom przej$ciowy FL
70, co skutkowatoby pionowa separacjg 993 ft miedzy statkami powietrznymi lecgcymi
jednoczesnie na wysokosci przejsciowej 1 poziomie przejsciowym; warto$¢, ktora
pozostaje w zakresie rownowaznosci 300 m/984,3 ft. W tym przypadku praktyczny
wplyw na bezpieczenstwo w postaci zmniejszenia o 7 ft pionowej odlegtosci migdzy
statkami powietrznymi uwaza si¢ za nieistotny z operacyjnego punktu widzenia.

GM1 ATS.TR.135(b) Minimalny poziom przelotu w odniesieniu do lotéw IFR

1 Zgodnie z procedurami okreélonymi w Zafaczniku 3 ICAO, Dodatek 3, pkt 4.7.3 (transponowany jako
MET.TR.205(g)).
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Najnizszy uzyteczny poziom lotu to taki poziom lotu, ktory odpowiada ustalonej minimalnej
wysokosci bezwzglednej lotu lub znajduje si¢ bezposrednio powyzej niej.

GM1 ATS.TR.140(c) Udzielanie informacji na temat ustawienia wysokos$ciomierza

Poziom przejsciowy moze by¢ zawarty w zezwoleniach na podejscie lub podawany na zadanie
pilota.

GM2 ATS.TR.140(c) Udzielanie informacji na temat ustawienia wysokosciomierza

Zapewnianie poziomu przejsciowego moze odbywac si¢ za pomoca tacznosci glosowej,
rozglaszania ATIS lub tacza transmisji danych.

GM1 ATS.TR.145 Zawieszenie operacji wykonywanych zgodnie z przepisami
wykonywania lotu z widocznoscia na lotnisku oraz w jego poblizu

Wszelkie takie zawieszenia lotow VFR powinny by¢ dokonywane za posrednictwem wiezy
kontroli lotniska lub zglaszane do nie;.

AMCI1 ATS.TR.150 Lotnicze §wiatla naziemne )
PROCEDURY EKSPLOATACIJI NAZIEMNYCH SWIATEL LOTNICZYCH

@) Z wyjatkiem przypadkow, o ktorych mowa w pkt (b), wszystkie lotnicze $wiatla
naziemne powinny dziata¢:

1) nieprzerwanie w porze nocnej lub w czasie, gdy $rodek tarczy stonca jest 6 stopni
ponizej linii horyzontu, w zaleznosci od tego, ktora z tych sytuacji wymaga
dhuzszego okresu dzialania, chyba ze ponizej przewidziano inaczej lub jest to
inaczej wymagane dla kontroli ruchu lotniczego;

(2) w kazdym innym czasie, kiedy ze wzgledow meteorologicznych lub innych
dziatanie tych $wiatet jest pozadane ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu
lotniczego.

(b) Swiatta zainstalowane na lotniskach i w ich poblizu, ktore nie sa przeznaczone dla celow
nawigacji na trasie, moga by¢ wylaczone pod warunkiem przestrzegania nizej podanych
zapisow, jesli dalsze normalne lub awaryjne wykorzystanie ich nie jest prawdopodobne,
pod warunkiem, ze beda mogty by¢ wlaczone ponownie co najmniej 1 godzing przez
przewidywanym przylotem statku powietrznego.

(© Na lotniskach wyposazonych w §wiatta o zmiennej intensywnosci, personel stuzb ruchu
lotniczego powinien dysponowac tablica podajaca jak regulowac intensywno$¢ na
podstawie warunkow widzialno$ci 1 $wiatto$ci otoczenia w celu umozliwienia
dostosowania intensywnosci tych §wiatet do istniejacych warunkéw. Na prosbe pilota
moze by¢ dokonana dalsza regulacja intensywnosci, jesli bedzie to mozliwe.

(d) Poza wymaganiami, o ktéorych mowa w pkt (a), $wiatta podejScia powinny rowniez
dziata¢:

(1) w czasie godzin dziennych, na zadanie dowodcy statku powietrznego
podchodzacego do ladowania;

(2)  kiedy wlaczone sg $wiatta danej drogi startowej.
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(e System $wiatel wskaznika $ciezki schodzenia jest wiaczany dla drogi startowej w uzyciu
do ladowania w czasie godzin dziennych, jak i nocnych, niezaleznie od warunkoéw
widzialno$ci.

()] Swiatla drogi startowej nie sa wlaczane, jezeli dana droga startowa nie jest
wykorzystywana dla ladowan, startow lub kotowania, z wyjatkiem gdy jest to konieczne
dla dokonania inspekcji drogi startowej lub obstugi.

(9) Jezeli $wiatta drogi startowej nie s wlaczone na state, po starcie statku powietrznego
zapewnia si¢ nastepujacy sposob ich wykorzystania:

(1)  na lotniskach, na ktorych zapewniana jest stuzba kontroli ruchu lotniczego i
istnieje mozliwos¢ centralnego sterowania $wiattami, $wiatta jednej drogi
startowe]j pozostaja wlaczone po starcie przez taki dtugi okres czasu, jaki uwaza
si¢ za konieczny dla powrotu statku powietrznego z powodu awarii, ktéra
wydarzyla si¢ podczas startu lub bezposrednio po starcie;

(2)  na lotniskach, na ktorych stuzba kontroli ruchu lotniczego nie jest zapewniana
lub na ktorych nie ma mozliwosci centralnego sterowania $wiatlami, $wiatta
jednej drogi startowej pozostaja wiaczone na tak dtugi okres czasu, jaki zwykle
bylby konieczny dla ponownego wiaczenia ich w przypadku ewentualnego
powrotu odlatujacego statku powietrznego w celu wykonania przymusowego
ladowania, a w kazdym razie nie krotszy niz 15 minut po starcie.

(h) Swiatta zabezpieczenia przerwanego startu powinny byé wilaczone, kiedy tylko sa
wlaczone swiatla drogi startowej z tym zwigzane;.

(i) Gdy konieczne jest zapewnienie prowadzenia, §wiatla drég kotowania powinny by¢
wlaczone w taki sposob, aby ciggle wskazywaé tor kotowania kotujgcemu statkowi
powietrznemu. Swiatla drog kotowania lub czedci tych $wiatet moga by¢ wytaczane,
jezeli nie sg juz potrzebne.

() Swiatta poprzeczki zatrzymania nalezy wiaczaé w celu wskazania, ze wszelki ruch
nalezy wstrzymac¢ oraz nalezy je wyltaczy¢ w celu wskazania, ze ruch moze by¢
wznowiony.

(K) Swiatta przeszkodowe zwiazane z podejsciem do ladowania i odlotem z drogi startowej
lub lotnisk na wodzie, gdy przeszkody nie przebijaja wewngtrznej powierzchni
poziomej, zgodnie z opisem zawartym w obowigzujacych specyfikacjach projektowania
lotnisk, moga by¢ wlaczane i wytaczane jednoczesnie ze Swiattami danej drogi startowej
lub odpowiednimi $wiatlami lotnisk na wodzie.

() Gdy lotnisko jest czynne, Swiatla oznaczajace czesci nieprzydatne do wykorzystania nie
powinny by¢ wylgczone w oparciu o zapis zawarty w pkt (k).

(m)  Personel ATS powinien wykorzystywa¢ automatyczne urzadzenia kontroli, jezeli takie
sg zainstalowane, aby upewnic si¢, czy system §wietlny jest sprawny i1 dziala zgodnie z
dokonanym wilaczeniem.

(n) Przy braku automatycznych urzadzen kontroli lub w celu uzupetnienia systemu tych
urzadzen, personel stuzb ruchu lotniczego obserwuje czesci systemu $§wietlnego, jakie
sg widoczne z wiezy kontroli lotniska, a takze korzysta z informacji z innych zrodet,
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takich jak kontrole lub meldunki ze statkow powietrznych, dla upewnienia si¢ o stanie
dziatania pomocy $wietlnych.

(o) Po otrzymaniu informacji wskazujacej na nieprawidtowe dzialanie systemu $wietlnego,
personel stuzb ruchu lotniczego powinien podja¢ dziatania, ktore uchronig statek
powietrzny lub pojazd przed skutkami powstatej awarii systemu $wietlnego, oraz
zainicjowac¢ dziatania w celu usunig¢cia usterki.

GM1 do AMC1 ATS.TR.150 Lotnicze swiatla naziemne
EKSPLOATACJA NAZIEMNYCH SWIATEL LOTNICZYCH

€)) Swiatta podejécia obejmujg takie $wiatla, jak zwykle systemy $wiatel podejicia,
systemy §wiatet podejscia precyzyjnego, systemy §wiatet wizualnego wskaznika $ciezki
schodzenia, $wiatla prowadzenia po kregu, latarnie podejscia oraz $wiatla
naprowadzajace na droge startowa.

(b) Swiatta drogi startowej zawieraja takie $wiatla, jak krawedziowe, progowe, osi drogi
startowej, konca drogi startowej, strefy przyziemienia i poprzeczek skrzydtowych.

(© Jezeli §wiatta przeszkodowe wlaczane sg rownoczesnie ze Swiatlami drogi startowe;j,
jak okreslono w pkt (k) AMC1 ATS.TR.150, nalezy zwraca¢ szczeg6lng uwagg na to,
aby nie wylgczac ich dopoki beda one statkowi powietrznemu potrzebne.

(d) Swiatta drog kotowania zawierajg $wiatta krawedziowe, linii centralnej, poprzeczek
zatrzymania i poprzeczek zezwolenia.

(e) Poprzeczki zatrzymania rozmieszczane sa w poprzek drog kolowania w punktach, gdzie
jest pozadane zatrzymanie ruchu. Poprzeczki te skladajg si¢ ze S$wiatet koloru
czerwonego rozmieszczonych w poprzek drogi kotowania.

()] Oznakowanie $wietlne przeszkdd obejmuje swiatta przeszkodowe, Swiatta oznaczajace
czgsci lotniska nieprzydatne do wykorzystania oraz latarnie ostrzegajace przed
niebezpieczenstwem.

GM1 ATS.TR.155 Stuzba dozorowania ATS )
WYKORZYSTANIE INFORMACJI POCHODZACYCH Z SYSTEMOW DOZOROWANIA
ATS DO CELOW SEUZBY KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO

Informacje pochodzace z systeméw dozorowania ATS, w tym alerty i ostrzezenia zwigzane z
bezpieczenstwem, takie jak ostrzezenie o konflikcie i ostrzezenie o minimalnej bezpiecznej
wysokosci bezwzglednej, powinny by¢ wykorzystywane w miar¢ mozliwo$ci w zapewnianiu
stuzb kontroli ruchu lotniczego w celu poprawy przepustowosci, wydajnosci oraz
bezpieczenstwa.

AMC1 ATS.TR.155(a) Sluzba dozorowania ATS
FUNKCJE SYSTEMOW DOZOROWANIA ATS W ZAPEWNIANIU SLUZB RUCHU
LOTNICZEGO

(@)  Funkcje w stuzbie kontroli obszaru i stluzbie kontroli zblizania
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Informacje zapewniane przez systemy dozorowania ATS i zobrazowane na wskazniku
sytuacji mogg by¢ wykorzystywane do wykonywania jednej lub wigcej z nastepujacych
funkcji w zapewnianiu stuzby kontroli obszaru lub stuzby kontroli zblizania:

1) zapewnienie stuzb dozorowania ATS w celu usprawnienia wykorzystania
przestrzeni powietrznej, zmniejszenia opdznien, zapewnienia prostowania tras i
bardziej optymalnego profilu lotu, jak rowniez zwigkszenia bezpieczenstwa;

(2)  zapewnienie wektorowania odlatujacym statkom powietrznym w celu
utatwienia szybkiego 1 sprawnego przeptywu odlotow statkow powietrznych 1
przyspieszenia wznoszenia dla osiggni¢cia poziomu przelotu;

(3) zapewnienie wektorowania statkom powietrznym w celu rozwigzywania
potencjalnych sytuacji konfliktowych;

4) zapewnienie wektorowania przylatujagcym statkom powietrznym w celu
ustalenia szybkiej i sprawnej kolejnosci podejsc;

(5) zapewnienie wektorowania aby pomoc pilotom w ich nawigacji, np. przy odlocie
od pomocy radionawigacyjnej lub dolocie do niej albo przy omijaniu stref ztej

pogody;

(6) zapewnienie separacji i utrzymywanie normalnego przeptywu ruchu lotniczego
w przypadku utraty facznos$ci przez statek powietrzny znajdujacy si¢ w obszarze
objetym pokryciem;

(7) kontynuowanie monitorowania toru lotu ruchu lotniczego;

(8)  stosownie do przypadku, obserwowanie przebiegu ruchu lotniczego w celu
dostarczenia kontrolerowi proceduralnemu:

Q) doktadniejszych informacji o rzeczywistej pozycji statkoéw powietrznych
bedacych pod kontrola;

(i)  dodatkowych informacji dotyczacych innego ruchu lotniczego; oraz

(ili)  informacji odnosnie znaczacych odchylen statkow powietrznych od
wydanych im zezwolen kontroli ruchu lotniczego, lacznie z ich trasami,
jak réwniez poziomami, stosownie do przypadku.

(b)  Dodatkowe funkcje w stuzbie kontroli zblizania

Oprécz funkcji wymienionych w pkt (a), wskazania pozycji prezentowane na
zobrazowaniu sytuacji mogg by¢ wykorzystywane do wykonywania jednej lub wiecej z
nastgpujacych funkcji w ramach zapewniania stuzby kontroli zblizania:

(1)  zapewnienie wektorowania dla przylatujacych statkow powietrznych w celu
wyprowadzenia ich na pomoce nawigacyjne podej$cia koncowego, ktorych
wskazania sg interpretowane przez pilota,;

(2) zapewnienie monitorowania toru lotu réwnolegtych podejs¢ wedlug ILS i
udzielanie instrukcji statkom powietrznym dla podjecia odpowiedniego
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(©)

(2)

(d)

dziatania w przypadku mozliwego lub faktycznego wlotu do nieprzekraczalnej
strefy (NTZ);

(3)  zapewnienie wektorowania dla przylatujacych statkow powietrznych do punktu,
od ktorego podejscie z widoczno$cig moze by¢ wykonane;

4) zapewnienie wektorowania dla przylatujacych statkow powietrznych do punktu,
od ktérego moze by¢é wykonane podejScie przy wykorzystaniu radaru
dozorowania;

(5)  zapewnienie monitorowania toru lotu innych podejs¢ wedlug wskazan
przyrzadéw interpretowanych przez pilota;

(6) prowadzenie zgodnie z ustalonymi procedurami podejs¢ wedlug radaru
dozorowania; oraz

(7)  zapewnienie separacji miedzy:
Q) odlatujgcymi jeden za drugim statkami powietrznymi;
(i)  przylatujagcymi jeden za drugim statkami powietrznymi; oraz
(ili)  odlatujacym a przylatujacym za nim statkiem powietrznym.
Funkcje w stuzbie kontroli lotniska
Po uzyskaniu zgody i z zastrzezeniem procedur 1 warunkéw okreslonych przez
instytucje zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego, systemy dozorowania ATS moga by¢
wykorzystywane do zapewniania sluzby kontroli lotniska w celu spetnienia
nastepujacych funkcji:
(1) monitorowanie toru lotu statkow powietrznych na podej$ciu koncowym;
(i) monitorowanie toru lotu innych statkdw powietrznych w poblizu lotniska;
(ili)  ustanowienie odpowiedniej separacji podtuznej lub na podstawie odlegtosci w
oparciu o systemy dozorowania ATS pomigdzy kolejnymi odlatujacymi

statkami powietrznymi;

(iv)  utrzymywanie separacji miedzy kolejnymi statkami  powietrznymi
wykonujacymi to samo podejscie koncowe; oraz

(v)  zapewnienie pomocy nawigacyjnej dla lotow VFR.

Przy okreslaniu warunkow 1 procedur stosowania systemow dozorowania ATS w
zapewnianiu shuzby kontroli lotniska, instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego
powinna zapewnié, aby dostepnos¢ i1 stosowanie systemu dozorowania ATS nie
wplyneto negatywnie na obserwacje¢ ruchu lotniskowego.

Funkcje w stuzbie informacji powietrznej

Informacje przedstawione na wskazniku sytuacji moga by¢ wykorzystane w celu
udzielenia zidentyfikowanym statkom powietrznym:
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(1) informacji o kazdym zaobserwowanym statku powietrznym, ktéry znajduje si¢
na drodze lotu kolidujacej z drogg zidentyfikowanego statku powietrznego oraz
sugestii lub rad dotyczacych omijania;

(2) informacji o miejscu wystepowania znaczacych zjawisk pogody oraz, w miare
mozliwos$ci, porady dla statku powietrznego dotyczacej najlepszego sposobu
omini¢cia takich obszarow o niekorzystnej pogodzie. Czyniac to, nalezy zwrocic
uwage na fakt, ze w pewnych okoliczno$ciach najbardziej aktywny obszar
niekorzystnej pogody moze nie by¢ wyswietlany; oraz

(3) informacji pomagajacych statkowi powietrznemu w prowadzeniu nawigacji.

GM1 ATS. TR.155(a) Stuzba dozorowania ATS )
ZAPEWNIANIE SLUZB DOZOROWANIA ATS W OBECNOSCI KONTROLOWANEGO,
ALE NIEZIDENTYFIKOWANEGO STATKU POWIETRZNEGO

Jezeli kontroler ruchu lotniczego zostat zawiadomiony, ze statek powietrzny wykonujacy lot
kontrolowany wlatuje lub zamierza wlecie¢ do przestrzeni powietrznej, w granicach ktorej
stosowane sg minima separacji W oparciu o systemy dozorowania ATS, ale statek ten nie zostat
zidentyfikowany, kontroler ruchu lotniczego moze, jezeli tak ustalita instytucja zapewniajgca
stuzby ruchu lotniczego, kontynuowac zapewnianie shuzb dozorowania ATS w celu
zidentyfikowania statku powietrznego pod warunkiem, zZe:

€)) istnieje pewnos¢, ze niezidentyfikowany statek powietrzny wykonujacy lot
kontrolowany bedzie zidentyfikowany przy wykorzystaniu SSR i/lub ADS-B i/lub
MLAT albo ze lot jest wykonywany przez statek powietrzny, ktory przypuszczalnie da
odpowiednie odbicie na wskazniku radaru pierwotnego w granicach przestrzeni
powietrznej, w ktorej stosowana jest separacja radarowa; oraz

(b) separacja jest utrzymywana mig¢dzy zidentyfikowanymi statkami powietrznymi, a jakas
inng obserwowang za pomocg systemu dozorowania ATS pozycja, do czasu
rozpoznania niezidentyfikowanego statku powietrznego lub do czasu wprowadzenia
separacji proceduralnej.

GM1 ATS.TR.155(b)(1) Sluzba dozorowania ATS
SYSTEM DOZOROWANIA ATS — SPRAWDZENIE PRAWIDLOWOSCI DZIALANIA
URZADZEN RADAROWYCH

@ Kontroler ruchu lotniczego, informator FIS, oraz informator AFIS wykorzystujacy
systemy dozorowania ATS powinni regulowa¢ wskaznik(i) i dokonywa¢ odpowiednich
sprawdzen doktadnosci zgodnie z instrukcjami okreslonymi przez instytucje
zapewniajaca shuzby ruchu lotniczego.

(b)  Kontroler ruchu lotniczego, informator FIS, oraz informator AFIS wykorzystujacy
systemy dozorowania ATS powinni upewniac sig, ze funkcjonalne mozliwosci systemu
dozorowania ATS jak rowniez informacja zobrazowana na wskazniku sytuacji sg
odpowiednie do petnionych funkcji.

GM2 ATS.TR.155(b)(1) Stuzba dozorowania ATS
SYSTEM DOZOROWANIA ATS - WYMAGANIA DOTYCZACE CHARAKTERYSTYK
SYSTEMOW DOZOROWANIA ATS
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Wymagania dotyczace charakterystyk systemoéw dozorowania ATS i ich czesci sktadowych
okreslono w rozporzadzeniu (UE) nr 1207/2011.

AMC1 ATS.TR.155(b)(2)(i) Stuzba dozorowania ATS

CZYNNIKI OKRESLAJACE LICZBE STATKOW POWIETRZNYCH, KTORYM
JEDNOCZESNIE ZAPEWNIANA JEST SLUZBA KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO Z
WYKORZYSTANIEM SYSTEMOW DOZOROWANIA ATS

Okreslajagc liczbg statkéw powietrznych, ktorym jednocze$nie zapewniane sg stuzby
dozorowania ATS, instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna uwzgledni¢ co
najmniej:

@ strukturalng ztozono$¢ danego obszaru lub sektora kontrolowanego;
(b)  funkcje, ktore majg by¢ wykonane w danym obszarze lub sektorze kontrolowanym,;

(© oceny obcigzenia pracg kontrolerow ruchu lotniczego, z uwzglednieniem réznych
mozliwosci statkow powietrznych i przepustowosci sektora; oraz

(d) stopien technicznej niezawodno$ci 1 dostepnosci pierwotnych i rezerwowych systemow
tacznos$ci, nawigacji i dozorowania, zardwno na poktadzie statku powietrznego, jak i na
ziemi.

AMC1 ATS.TR.155(c)(1) Stuzba dozorowania ATS
METODY IDENTYFIKACIJI

Identyfikacj¢ statku powietrznego nalezy przeprowadzi¢ za pomocg co najmniej jednej z
nastepujacych metod:

(@) Procedury identyfikacji przy wykorzystaniu ADS-B

Jezeli ADS-B jest wykorzystywane do identyfikacji, statki powietrzne mozna
zidentyfikowac¢ za pomocg jednej lub kilku z ponizszych procedur:

(1)  bezposrednie rozpoznanie na etykietce ADS-B znaku rozpoznawczego statku
powietrznego;

(2) przekazanie identyfikacji ADS-B oraz,;
(3)  obserwowanie wykonania polecenia TRANSMIT ADS-B IDENT.
(b) Procedury identyfikacji przy wykorzystaniu SSR lub MLAT

(1)  Jezeli SSR i/lub MLAT jest wykorzystywane do identyfikacji, statki powietrzne
mozna zidentyfikowaé za pomocg jednej lub kilku z ponizszych procedur:

(1) rozpoznanie znaku rozpoznawczego statku powietrznego na etykietce
SSR i/lub MLAT, zgodnie z art. 4 rozporzadzenia (UE) nr 1206/2011;

(i) rozpoznanie na etykietce SSR i/lub MLAT uprzednio przydzielonego
indywidualnego kodu, ktérego nastawienie zostato sprawdzone, zgodnie
z art. 4 rozporzadzenia (UE) nr 1206/2011;
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(ili)  bezposrednie rozpoznanie na etykietce SSR i/lub MLAT znaku
rozpoznawczego statku powietrznego wyposazonego w mod S, zgodnie
z art. 4 rozporzadzenia (UE) nr 1206/2011;

(iv)  poprzez przekazanie identyfikacji;
(V) obserwowanie wykonania polecenia nastawienia okreslonego kodu; oraz
(vi)  obserwowanie wykonania instrukcji ustawienia IDENT.

(2) W przypadkach kiedy statkowi powietrznemu przydzielono indywidualny kod,
nalezy sprawdzi¢ przy pierwszej mozliwosci czy ustawiony przez pilota kod
odpowiada przydzielonemu kodowi na dany lot. Dopiero po takim sprawdzeniu
indywidualny kod wykorzystuje si¢ jako podstawe dla identyfikacji.

(© Procedury identyfikacji przy wykorzystaniu PSR

(1) Jezeli PSR jest wykorzystywane do identyfikacji, statki powietrzne mozna
zidentyfikowa¢ za pomoca jednej lub kilku z ponizszych procedur:

(i przez skorelowanie zobrazowanej pozycji radarowej ze statkiem
powietrznym meldujacym swoja pozycje nad punktem meldowania lub
podajacym ja jako namiar i odleglo$¢ od punktu pokazanego na
wskazniku sytuacji i upewnienie si¢, ze linia drogi danej pozycji
radarowej pokrywa si¢ z torem lotu statku powietrznego lub z podanym
przez statek powietrzny kursem.

(i)  przez skorelowanie obserwowanej zobrazowanej pozycji radarowej ze
statkiem powietrznym, o ktérym wiadomo, ze wtasnie wystartowal, lecz
pod warunkiem Ze identyfikacj¢ uzyskano w odleglo$ci nie wigkszej niz
2 km (1 NM) od konca drogi startowej bedacej w uzyciu. Szczegdlng
uwagg nalezy z wroci¢ na to, aby nie pomyli¢ go ze statkami
powietrznymi oczekujacymi nad lotniskiem lub przelatujgcymi nad nim
albo ze statkami powietrznymi odlatujacymi z sasiednich drog
startowych lub wykonujgcymi nad nimi odlot po nieudanym podejsciu;

(iii)  przez przekazanie identyfikacji;

(iv)  przez sprawdzenie kursu statku powietrznego, jezeli okolicznosci tego
wymagaja, oraz Sledzenie przez pewien czas jego linii drogi, przez:

(A)  polecenie pilotowi wykonania jednej lub wiecej zmian kursu o
30° lub wigcej i1 skorelowanie ruchow zobrazowanej pozycji
radarowej z potwierdzonym przez pilota wykonaniem wydanych
mu polecen; lub

(B)  skorelowanie ruchéw zobrazowania pozycji radarowe] z
manewrami wykonywanymi biezaco przez statek powietrzny, o
ktorych zawiadomit.

(2)  Stosujac powyzsze metody, kontroler ruchu lotniczego/informator
FIS/informator AFIS, stosownie do przypadku, powinien:
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() upewni¢ si¢, ze ruchy nie wigcej niz jednego zobrazowania pozycji
radarowej odpowiadaja manewrom statku powietrznego;

(i) zapewni¢, aby manewr(y) nie wyprowadzil(y) statku powietrznego poza
pokrycie na radarze lub wskazniku sytuacji.

(d)  Dodatkowa metoda identyfikacji

Gdy dwa lub wiecej zobrazowan pozycji znajduje si¢ w poblizu lub gdy
zaobserwowano, ze wykonujg one w tym samym czasie podobne ruchy albo gdy z
innych przyczyn istnieje watpliwos¢ co do identyfikacji zobrazowania pozycji, nalezy
stosowac¢ procedure identyfikacji okreslong w pkt (c)(1)(iv) (tylko w przypadku
zapewniania stuzb kontroli ruchu lotniczego) lub stosowaé¢ dodatkowe metody
identyfikacji, az do wyeliminowania wszelkiego ryzyka btedu w identyfikacji.

AMC2 ATS.TR.155(c)(1) Stuzba dozorowania ATS
METODY IDENTYFIKACJI - WYKORZYSTANIE SYSTEMOW DOZOROWANIA ATS
W KONTROLI LUB ZARZADZANIU RUCHEM NAZIEMNYM

W przypadku gdy system dozorowania ATS jest uzywany do kontroli lub zarzadzania ruchem
naziemnym, kontroler ruchu lotniczego/informator AFIS moze zidentyfikowaé statek
powietrzny za pomoca jednej lub wiecej z nastepujacych procedur:

@ przez korelowanie okreslonego wskazania pozycji:

(1)  z pozycja statku powietrznego obserwowanego wzrokowo przez kontrolera
ruchu lotniczego/informatora AFIS; lub

(2)  z pozycja statku powietrznego podang przez pilota; lub

(3)  ze wskazaniem zidentyfikowanej pozycji wyswietlanym na wskazniku
sytuacyjnym;

(b) przez przekazanie danych identyfikacyjnych, za zgoda wtasciwego organu; oraz
(© przez zautomatyzowane procedury identyfikacji, za zgoda wtasciwego organu.

AMC3 ATS.TR.155(c)(1) Stuzba dozorowania ATS
METODY IDENTYFIKACII - PRZEKAZANIE IDENTYFIKACIJI

@ Przekazywanie identyfikacji przez jednego kontrolera ruchu lotniczego/informatora
FIS/informatora AFIS do drugiego powinno by¢ dokonywane tylko wtedy, gdy uwaza
si¢, ze statek powietrzny znajduje si¢ w zasiggu dozorowania kontrolera ruchu
lotniczego/informatora FIS/informatora AFIS przyjmujacego kontrole.

(b) Przekazywanie identyfikacji powinno by¢ dokonywane przy uzyciu jednej z ponizszych
metod:

(1)  przez  wskazanie zobrazowania  pozycji za  pomocg  Srodkoéw
zautomatyzowanych, jednak pod warunkiem, ze tylko to jedno zobrazowanie
pozycji wskazane jest w ten sposob i nie ma zadnej watpliwosci co do wlasciwej

identyfikacji;
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(2) przez podanie indywidualnego kodu SRR statku powietrznego;

(3) przez podanie zautomatyzowanego Ilub systemowego adresu statku
powietrznego;

4) przez zawiadomienie, ze statek powietrzny jest wyposazony w mod S SSR z
urzadzeniem identyfikacji statkow powietrznych, gdy pokrycie modu S SSR jest
dostgpne;

(5)  przez zawiadomienie, ze statek powietrzny jest wyposazony w ADS-B z
urzadzeniem identyfikacji statkow powietrznych, gdy jest dostepne odpowiednie
pokrycie ADS-B;

(6) przez bezposrednie wskazanie (palcem) zobrazowania pozycji, jezeli oba
zobrazowania sytuacji znajduja si¢ obok siebie lub jezeli stosowane jest
zobrazowanie sytuacji wspolne typu ,.konferencyjnego”;

(7)  przez okreslenie zobrazowania pozycji w odniesieniu do pozycji geograficznej
lub pomocy nawigacyjnej albo jako namiaru i odlegtosci od nich, doktadnie
wskazanych na obu wskaznikach sytuacji, tacznie z linig drogi obserwowanego
zobrazowania pozycji, jezeli trasa lotu statku powietrznego nie jest znana obu
kontrolerom/informatorom FIS/informatorom AFIS;

(8) gdy ma to zastosowanie, przez wydawanie polecenia statkowi powietrznemu,
wydane przez kontrolera ruchu lotniczego/informatora FIS/informatora AFIS
przekazujacego kontrole, aby zmienit kod SSR, a nastgpnie obserwowanie tej
zmiany przez kontrolera ruchu lotniczego/informatora FIS/informatora AFIS
przyjmujacego kontrole; lub

9) przez wydawanie polecenia statkowi powietrznemu, wydane przez kontrolera
ruchu lotniczego/informatora FIS/informatora AFIS przekazujacego, aby
wlaczyl/nadat ,IDENT”, a nastgpnie obserwowanie jego reakcji przez
kontrolera ruchu lotniczego/informatora FIS/informatora AFIS przyjmujacego
kontrolg.

GM1 do AMC3 ATS.TR.155(c)(1) Sluzba dozorowania ATS

@ Stosujac metod¢ identyfikacji opisang w punkcie (b)(6) AMC3 ATS.TR.155(c)(1),
nalezy zwroci¢ uwage na mozliwos¢ powstania btedow spowodowanych zjawiskiem
paralaksy.

(b) Stosujac metode identyfikacji opisang w punkcie (b)(7) AMC3 ATS.TR.155(c)(1),
przed przekazaniem identyfikacji za pomoca tego sposobu nalezy zachowac ostroznosc,
szczegolnie wtedy, gdy sg inne zaobserwowane zobrazowania pozycji na podobnych
kursach w poblizu statku powietrznego znajdujacego si¢ pod kontrolg. Wtasciwe
radarowi niedoktadno$ci, takie jak niedoktadno$¢ namiaru i odlegtosci zobrazowanych
pozycji radarowych na poszczegdlnych wskaznikach sytuacji oraz bledy paralaksy
moga spowodowaé, ze wskazana pozycja statku powietrznego wzgledem znanego
punktu moze by¢ rézna na obu wskaznikach sytuacji. Instytucja zapewniajgca stuzby
ruchu lotniczego moze ustali¢ dodatkowe warunki stosowania tej metody, np.:
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1) maksymalng odleglo$¢ od wspolnego punktu odniesienia wykorzystywanego
przez kontrolera(-ow) ruchu lotniczego/; informatora(-6w) FIS/informatora(-
6w) AFIS, stosownie do przypadku; oraz

(2) maksymalng odleglos¢ miedzy zaobserwowang zobrazowana pozycja przez
kontrolera ruchu lotniczego/informatora FIS/informatora AFIS przyjmujacego a
zobrazowang pozycja radarowg stwierdzong przez kontrolera ruchu
lotniczego/informatora FIS/informatora AFIS przekazujacego.

(©) Zastosowanie procedur, o ktorych mowa w pkt (b)(8) 1 (b)(9) AMC3 ATS.TR.155(c)(1)
wymaga uprzedniej koordynacji migdzy kontrolerami ruchu lotniczego/informatorami
FIS/informatorami AFIS, poniewaz wskazania, ktére majg by¢ obserwowane przez
kontrolera ruchu lotniczego/informatora FIS/informatora AFIS przyjmujacego kontrole,
trwaja krotko.

GM1 ATS.TR.155(c)(1) Stuzba dozorowania ATS
METODY IDENTYFIKACIJI — PROCEDURY IDENTYFIKACJI PRZY
WYKORZYSTANIU SSR I/LUB MLAT

Stosujac t¢ metode identyfikacji, kontroler ruchu lotniczego/informator FIS/informator AFIS
powinien wzig¢ pod uwage, ze niektére statki powietrzne wyposazone w awionike ADS-B
pierwszej generacji nie majg mozliwosci nadawania IDENT, gdy wybrany jest tryb zagrozenia
i/lub pilnosci.

GM2 ATS.TR.155(c)(1) Stuzba dozorowania ATS
METODY IDENTYFIKACIJI - PROCEDURY IDENTYFIKACIJI PRZY
WYKORZYSTANIU PSR

@ Przy stosowaniu tej metody nalezy zachowac ostroznos¢, poniewaz pozycja meldowana
przez statek powietrzny w odniesieniu do okreslonego punktu moze si¢ nie pokrywaé
doktadnie ze zobrazowang pozycja radarowa na wskazniku sytuacji. W zwigzku z tym
instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego moze ustali¢ dodatkowe warunki
stosowania tej metody, np.:

Q) poziom lub poziomy, powyzej ktorych sposob ten nie moze by¢ stosowany w
odniesieniu do okreslonych pomocy nawigacyjnych;

(2) odleglo$¢ od miejsca ustawienia radaru, poza ktérg sposob ten nie moze byc
stosowany.

(b)  Wyrazenie ,,punkt” odnosi si¢ do punktu geograficznego jako odpowiedniego dla celow
identyfikacji. Zwykle jest to punkt meldowania okreslony w odniesieniu do pomocy
radionawigacyjnej lub radionawigacyjnych;

AMC1 ATS.TR.155(c)(2) Stuzba dozorowania ATS
INFORMACJE O POZYCJI

@ Statek powietrzny, ktéremu zapewnia si¢ stuzbe dozorowania ATS, powinien
otrzymywac informacje o swojej pozycji w nastgpujacych okolicznos$ciach:

(1) natychmiast po identyfikacji, z wyjatkiem przypadku gdy identyfikacja jest
ustanowiona:
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Q) w oparciu 0 meldunek pilota lub w granicach jednej mili morskiej od
drogi startowej, po starcie i gdy obserwowana pozycja na wskazniku
sytuacji odpowiada czasowi startu statku powietrznego; lub

(i)  przez wykorzystanie znaku rozpoznawczych statku powietrznego za
pomoca ADS-B, znaku rozpoznawczego statku powietrznego za pomoca
kodow SSR w modzie S lub przydzielonych indywidualnych kodéw SSR
lub modu S i zaobserwowanego zobrazowania pozycji radarowej
wynikajacej z biezacego planu lotu statku powietrznego; lub

(iii)  przez przekazanie identyfikacji;
(2)  gdy pilot prosi o t¢ informacje;

(3)  gdy przewidywania pilota rdéznig si¢ znacznie od przewidywan kontrolera, na
podstawie obserwowanej pozycji;

4) gdy pilota poinformowano, aby wznowil wtasng nawigacje po zakonczeniu
wektorowania, jezeli na podstawie biezacych instrukcji statek powietrzny
odchylit si¢ od wyznaczonej trasy; oraz

(5)  jezeli zapewniana jest stuzba kontroli ruchu lotniczego, natychmiast przed
zakonczeniem stuzby dozorowania ATS, jezeli zauwazono, ze statek powietrzny
odchyla si¢ od zamierzonej trasy.

(b) Informacje o pozycji powinny by¢ podawane statkom powietrznym w jednej z
nastepujacych form:

(1)  jako dobrze znana pozycja geograficzna;

(2)  jako magnetyczny kat drogi i odleglos¢ do znaczacego punktu nawigacyjnego,
trasowej pomocy nawigacyjnej lub pomocy podejscia;

(3)  jako kierunek wg stron $wiata i odlegto$¢ od znanej pozycji;

(4)  jako odlegtos¢ od punktu przyziemienia, jezeli statek powietrzny znajduje si¢ w
fazie podejscia koncowego; lub

(5)  jako odlegtosc i kierunek od osi trasy ATS.

(© W miare mozliwosci informacje o pozycji powinny odnosi¢ si¢ do pozycji lub tras
majacych zwigzek z nawigacja statkow powietrznych, ktérych to dotyczy, 1 pokazanych
na mapie zobrazowania sytuacji.

AMC1 ATS.TR.155(c)(3) Stuzba dozorowania ATS .
INSTRUKCJE WEKTOROWANIA W ZAPEWNIANIU SEUZBY KONTROLI RUCHU
LOTNICZEGO - WYMAGANIA OGOLNE

€)) Wektorujac statek powietrzny kontroler ruchu lotniczego powinien postepowac wedhug
nastepujacych zasad:
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1) gdy statkowi powietrznemu podano poczatkowy wektor odchylajacy go od
uprzednio nakazanej trasy, pilot powinien by¢ powiadomiony o celu, w jakim
dokonana zostata zmiana trasy oraz o granicy, do ktorej zmieniony wektor
bedzie obowigzywat jezeli przypisany kurs jest taki, ze utrata tgcznosci moze
spowodowa¢ ryzyko dotyczace bezpieczenstwa (np. do ... pozycji, dla ...
podejscia);

(2) z wyjatkiem przypadkow gdy dokonuje si¢ przekazanie kontroli, statek
powietrzny jest wektorowany nie blizej niz 4,6 km (2,5 NM) lub gdy jest
ustalone minimum dopuszczalnej separacji wigksze niz 9,3 km (5 NM) — na
odlegltos¢ rowng potowie okreslonej separacji minimalnej od granicy przestrzeni
powietrznej, za ktéra jest odpowiedzialny kontroler radarowy, chyba ze na
podstawie lokalnych ustalen podjeto decyzje zapewniajace separacje migdzy
statkami powietrznymi i wykonujacymi loty w obszarach przylegtych;

(3) statki powietrzne wykonujace loty kontrolowane nie powinny by¢ wektorowane
do przestrzeni powietrznej niekontrolowanej, z wyjatkiem przypadku gdy
zaistnieje sytuacja awaryjna lub gdy trzeba obej$¢ rejon z niesprzyjajacymi
warunkami meteorologicznymi (o czym pilot powinien by¢ poinformowany) lub
na specjalng prosbe pilota; oraz

4) gdy statek powietrzny zawiadomil o niesprawnosci przyrzadéw poktadowych
wskazujacych kierunek, nalezy przed podaniem pilotowi instrukeji dotyczacych
manewrow zazada¢ od niego wykonywania wszystkich zakr¢téw z uzgodniong
predkoscig katowa oraz wykonywania instrukcji natychmiast po ich otrzymaniu.

(b) Loty specjalne VFR nie powinny by¢ wektorowane, chyba ze wyjatkowe sytuacje, takie
jak stan zagrozenia, nakazujg to.

(© W koncowej fazie wektorowania statku powietrznego, kontroler powinien instruowac
pilota o koniecznosci podjgcia wlasnej nawigacji, podajac mu pozycj¢ i odpowiednie
instrukcje w razie potrzeby w sposob okreslony w pkt (b)(2) AMC1 ATS.TR.155(c)(2),
jezeli biezace instrukcje spowodowaly odchylenie statku powietrznego od uprzednio
wyznaczonej trasy.

GM1 do AMC1 ATS.TR.155(c)(3) Stuzba dozorowania ATS
INSTRUKCJE WEKTOROWANIA W ZAPEWNIANIU SEUZBY KONTROLI RUCHU
LOTNICZEGO —- WYMAGANIA OGOLNE

@ Wektorowanie jest zapewniane poprzez przekazywanie pilotowi okreslonych kursow,
ktore pozwola mu utrzymywac nakazang lini¢ drogi.

(b) W miare mozliwosci statek powietrzny powinien by¢ wektorowany wzdhuz linii drogi,
na ktorych pilot moze kontrolowaé pozycj¢ statku powietrznego w odniesieniu do
pomocy nawigacyjnych interpretowanych przez pilota. Zmniejszy to w znacznym
stopniu wielkos$¢ potrzeb w zakresie pomocy nawigacyjnej 1 ztagodzi skutki wynikte z
niesprawnosci systemu dozorowania ATS.

(© Kontroler ruchu lotniczego powinien zachowa¢ ostrozno$¢ podczas wektorowania
lotow VFR, aby dany statek powietrzny nie znalazt si¢ przypadkowo w warunkach
meteorologicznych dla lotow wedtug wskazan przyrzadow (IMC).
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GM2 do AMC1 ATS.TR.155(c)(3) Stuzba dozorowania
INSTRUKCJE WEKTOROWANIA W ZAPEWNIANIU SLUZBY KONTROLI RUCHU
LOTNICZEGO — WYMAGANIA OGOLNE

W odniesieniu do punktu (a)(2) AMC1 ATS.TR.155(c)(3): ustalenie limitu przestrzeni
powietrznej, poza ktérg statek powietrzny nie powinien by¢ wektorowany, ma na celu
zapewnienie osiggni¢cia wymaganego minimum separacji mi¢gdzy lotami kontrolowanymi w
sasiednich strefach przestrzeni powietrznej kontrolowanej bez koniecznosci koordynacji. W
przypadku gdy czeS¢ przestrzeni powietrznej kontrolowanej sasiaduje z przestrzenia
powietrzng niekontrolowana, nie ma wymogu stosowania takiego ograniczenia. Wlasciwe
organy mogg jednak ustali¢ limit, powyzej ktérego statki powietrzne nie powinny by¢
wektorowane, aby zmniejszy¢ ryzyko kolizji wynikajacej z naruszenia przestrzeni powietrznej
oraz prawdopodobienstwo ostrzegania ACAS o statkach powietrznych operujacych w poblizu
granicy przestrzeni powietrznej w przestrzeni powietrznej niekontrolowanej.

GM3 do AMC1 ATS ATS.TR.155(c)(3) Stuzba dozorowania ATS
INSTRUKCJE WEKTOROWANIA W ZAPEWNIANIU SEUZBY KONTROLI RUCHU
LOTNICZEGO - WYMAGANIA OGOLNE

@) W odniesieniu do pkt (a)(2) AMC1 ATS.TR.155(¢c)(3): Jezeli lot kontrolowany zostat
wektorowany do przestrzeni powietrznej niekontrolowanej w sytuacji awaryjnej lub w
celu ominigcia niekorzystnych warunkéw meteorologicznych kontrolerzy ruchu
lotniczego moga udziela¢ porad lub wydawaé zezwolenia w zakresie niezb¢dnym do:

(1)  pomocy statkowi powietrznemu w stanie zagrozenia; lub

(2) pozwolenia statkowi powietrznemu na ponowne wejscie w przestrzen
powietrzng  kontrolowang po ustgpieniu niekorzystnych  warunkow
meteorologicznych.

(b)  Jezeli statek powietrzny uzyskal zezwolenie na stosowanie wiasnej nawigacji lub
akceptuje wektor w celu uniknigcia niekorzystnych warunkéw meteorologicznych,
powinien zosta¢ wezwany do zgloszenia, kiedy moze powroci¢ do swojego aktualnego
planu lotu.

AMC2 ATS.TR.155(c)(3) Stuzba dozorowania ATS
WEKTOROWANIE W KONTROLI PODEJSCIA

@ Przed rozpoczgciem lub w momencie rozpoczgcia wektorowania dla podejscia,
kontroler ruchu lotniczego powinien poinformowac¢ pilota o rodzaju podejscia, jak
réwniez o tym, ktora droga startowa jest w uzyciu.

(b) Kontroler ruchu lotniczego powinien poinformowaé pilota wektorowanego statku
powietrznego, wykonujgcego podejscie wedlug wskazan przyrzadéow, o jego pozycji
przynajmniej raz przed rozpoczeciem podejscia koncowego.

(© Podajac informacj¢ o odlegtosci, kontroler ruchu lotniczego powinien okresli¢ punkt
lub pomoc nawigacyjna, do ktérej ta informacja si¢ odnosi.

(d) Statek powietrzny wektorowany do podejscia koncowego powinien otrzymac kurs lub
szereg kursow przyblizajacych go do linii drogi podej$cia koncowego. Wektor koncowy
musi umozliwi¢ ustabilizowanie si¢ statku powietrznego na linii drogi podejscia
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koncowego, zanim nastapi przechwycenie od dotu $ciezki schodzenia. Jednoczes$nie
wektor koncowy powinien umozliwi¢ przechwycenie linii drogi podej$cia koncowego
pod katem nie wigkszym niz 45 stopni.

(e) Gdy statkowi powietrznemu zostal podany wektor, ktory przeprowadzi go poprzez lini¢
drogi podejscia koncowego, nalezy statek powietrzny o tym poinformowaé, podajac
przyczyne takiego wektorowania.

()] Jezeli statek powietrzny jest wektorowany na pomoc podejscia koncowego, ktorej
wskazania interpretuje pilot:

(1)  statek powietrzny powinien otrzymaé polecenie meldowania si¢, gdy znajdzie
si¢ na linii drogi podejscia koncowego;

(2) przekazanie facznosci do kontrolera lotniska powinno nastapi¢ w takim punkcie
lub czasie, aby zezwolenie na ladowanie lub dodatkowe instrukcje mogty by¢
wydane statkowi powietrznemu w odpowiednim czasie.

(9) Jezeli statek powietrzny jest wektorowany do podejscia z widocznoscia:

(1)  zgloszony putap chmur musi by¢ wyzszy od minimalnej wysokosci
bezwzglednej, stosowanej przy wektorowaniu, i warunki meteorologiczne takie,
ze z wystarczajaca pewnoscig podejscie z widocznoscig moze by¢ zakonczone.

(2)  zezwolenie na podejscie z widocznoscia ma by¢ wydawane dopiero po
zameldowaniu przez pilota, ze widzi lotnisko lub poprzedzajacy statek
powietrzny i wtedy wektorowanie zostanie zwykle zakonczone.

GM1 ATS.TR.155(c)(3) Stuzba dozorowania ATS ’
WEKTOROWANIE - DEFINICJA FAZ PODEJSCIA POCZATKOWEGO 1
POSREDNIEGO

Fazy podej$cia poczatkowego i posredniego wykonywane pod nadzorem kontrolera ruchu
lotniczego obejmujg te cze$ci podejscia od momentu rozpoczgcia wektorowania w celu
usytuowania statku powietrznego w podejsciu koncowym az do czasu, gdy statek powietrzny
znajdzie si¢ na podejsciu koncowym, i

€)) otrzymuje polecenie zameldowania momentu ustabilizowania si¢ na linii drogi
podejscia koncowego; lub

(b) pilot melduje, Ze jest w stanie wykona¢ podej$cie z widocznoscia; lub
(©) pilot jest gotow rozpocza¢ podejscie wedtug radaru dozorowania.

GM1 do AMC2 ATS.TR.155(c)(3) Stuzba dozorowania ATS )
WEKTOROWANIE NA POMOCE PODEJSCIA KONCOWEGO, KTORYCH
WSKAZANIA SA INTERPRETOWANE PRZEZ PILOTA

@ Kontroler ruchu lotniczego powinien wyda¢ zezwolenie na podejscie przed meldunkiem
pilota o ustabilizowaniu, chyba ze okolicznosci wykluczaja wydanie takiego zezwolenia
w tym czasie. Wektorowanie konczy si¢ z reguly w momencie opuszczenia przez statek
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powietrzny ostatniego wyznaczonego kursu dla przechwycenia linii drogi podejscia
koncowego.

(b)  Po otrzymaniu zezwolenia na podejscie, statek powietrzny bedzie utrzymywat ostatnio
przydzielony poziom az do przechwycenia S$ciezki schodzenia danej procedury
podejscia. Jezeli kontroler ruchu lotniczego wymaga, aby statek powietrzny
przechwycit $§ciezk¢ schodzenia na innym poziomie niz poziom opublikowany na mapie
podejscia wedtug wskazan przyrzadow, kontroler ruchu lotniczego powinien wydac¢
pilotowi instrukcje utrzymywania okreslonego poziomu az do ustabilizowania na
$ciezce schodzenia.

(© Kontroler ruchu lotniczego jest zazwyczaj odpowiedzialny za utrzymanie separacji w
oparciu o systemy dozorowania ATS migdzy statkami powietrznymi lecacymi jeden za
drugim na tym samym kierunku podejscia koncowego, z wyjatkiem sytuacji, gdy
odpowiedzialnos¢ moze by¢ przekazana kontrolerowi lotniska, zgodnie z
obowigzujacymi procedurami ustalonymi przez instytucje zapewniajaca stuzby ruchu
lotniczego, oraz gdy informacja systemu dozorowania ATS jest dostgpna dla kontrolera
lotniska.

GM2 do AMC2 ATS.TR.155(c)(3) Stuzba dozorowania ATS
PROCEDURY PODEJSCIA RADAROWEGO

@) W okresie, w ktérym kontroler zapewnia podejscia na podstawie wskazan radaru
dozorowania, nie powinien odpowiada¢ za zadne obowigzki inne niz te bezposrednio
zwigzane z takimi podejsciami.

(b) Kontrolerzy ruchu lotniczego zapewniajacy podejscia radarowe powinni posiadacé
informacje dotyczace wysokosci bezwzglednych/wzglednych zapewniajacych
minimalne przewyzszenie nad przeszkodami ustalonych dla rodzajow podejs¢, jakie
majg by¢ wykonywane.

(©) Przed rozpoczgciem podejscia radarowego, kontroler ruchu lotniczego powinien
poinformowac statek powietrzny o:

(1)  drodze startowej w uzyciu,

(2)  obowigzujacej wysokosci bezwzglednej/wzglednej zapewniajacej minimalne
przewyzszenie nad przeszkodami;

(3) kacie nominalnej Sciezki schodzenia i przyblizonej pionowej predkos$ci znizania,
jaka statek powietrzny ma utrzymywac;

4) procedurze, jaka ma by¢ stosowana w przypadku utraty tgcznosci radiowej,
chyba ze procedura ta zostala opublikowana w Zbiorze Informacji Lotniczych.

(d  Gdy kontynuowanie podejscia radarowego nie jest mozliwe z jakiegokolwiek powodu,
nalezy natychmiast poinformowac statek powietrzny o tym, ze podej$cie radarowe lub
kontynuowanie takiego podejscia nie jest mozliwe. Podejscie nalezy kontynuowac,
jezeli jest mozliwe wykorzystanie urzadzen nieradarowych lub jezeli pilot zawiadamia,
ze moze wykona¢ podejscie z widocznos$cig; w przeciwnym przypadku nalezy wydac
alternatywne zezwolenie.
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(e Statkom powietrznym wykonujacym podejscie radarowe nalezy przypomnieé¢, gdy
wykonujg podejscie koncowe, aby sprawdzity, czy podwozie jest wypuszczone i
zablokowane.

()] Jezeli instytucja zapewniajgca stuzby ruchu lotniczego nie ustalita inaczej, kontroler
ruchu lotniczego prowadzacy podejscie powinien zawiadomi¢ kontrolera lotniska lub,
stosownie do przypadku, kontrolera proceduralnego o statku powietrznym
wykonujacym podejscie radarowe, gdy statek ten znajduje si¢ w odlegtosci 15 km (8
NM) od punktu przyziemienia. Jezeli w tym czasie nie otrzymano zezwolenia na
ladowanie, nalezy powtorzy¢ zawiadomienie, gdy statek powietrzny znajdzie si¢ w
odlegtosci 8 km (4 NM) od punktu przyziemienia i prosi¢ o zezwolenie na lgdowanie.

(9) Zezwolenie na lagdowanie lub tez kazde inne zezwolenie otrzymane od kontrolera
lotniska lub, stosownie do przypadku, od kontrolera proceduralnego, powinno zwykle
by¢ przekazane statkowi powietrznemu, zanim znajdzie si¢ on w odleglosci 4 km (2
NM) od punktu przyziemienia.

(h) Statek powietrzny wykonujacy podej$cie radarowe powinien:

(1) otrzymaé polecenie wykonania procedury po nieudanym podejsciu w
nastepujacych okolicznosciach:

(1 gdy podczas podejscia koncowego wydaje sie, ze statek ten znalazt sie w
pozycji niebezpiecznej; lub

(i)  zprzyczyn powodujacych sytuacje konfliktowe w ruchu; lub

(iii)  gdy od kontrolera proceduralnego nie otrzymano zezwolenia na
ladowanie do momentu, w ktéorym statek powietrzny znajdzie si¢ w
odlegtosci 4 km (2 NM) od punktu przyziemienia lub w takiej odlegtosci,
jaka zostata uzgodniona z organem kontroli lotniska; lub

(iv)  napolecenie kontrolera lotniska; lub

(2) by¢ zawiadomiony o konieczno$ci rozwazenia wykonania procedury po
nieudanym podej$ciu w nastepujacych okolicznos$ciach:

Q) gdy znajdzie si¢ w pozycji, z ktorej wydaje si¢, ze wykonanie
pomyslnego podejscia nie bedzie mozliwe; lub

(i)  jezeli statek powietrzny nie jest widoczny na zobrazowaniu sytuacji
przez znaczacy odstep czasu podczas pokonywania ostatnich 4 km (2
NM) podejscia koncowego; lub

(iii)  jezeli istnieja watpliwosci co do pozycji lub tozsamosci statku
powietrznego podczas jakiejkolwiek czesci podejscia koncowego.

We wszystkich takich przypadkach powdd wydania odpowiedniej instrukcji lub rady
powinien by¢ podany pilotowi.

Q) Z wyjatkiem szczegolnych okoliczno$ci wymagajacych innego postepowania,
instrukcje radarowe zwigzane z nieudanym podej$ciem sg zgodne z ustalong procedurg



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -72 - Poz. 24

po nieudanym podejs$ciu oraz powinny zawiera¢ informacj¢ o poziomie, do ktoérego
statek powietrzny ma si¢ wznie$¢ jak rowniez instrukcje dotyczace kursu, tak aby
podczas wykonywania tej procedury utrzymac statek powietrzny w granicach strefy
odlotu po nieudanym podejsciu.

GM3 do AMC2 ATS.TR.155(c)(3) Stuzba dozorowania ATS
PROCEDURY PODEJSCIA KONCOWEGO - PODEJSCIE ZA POMOCA RADARU
DOZOROWANIA

@ Podejscie za pomocag radaru dozorowania powinno by¢ wykonywane tylko z
wykorzystaniem urzadzenia odpowiednio usytuowanego | zobrazowaniem sytuacji
umozliwiajacym uzyskiwanie informacji o pozycji statku powietrznego w odniesieniu
do przedtuzonej linii centralnej drogi startowej w uzyciu, i odleglosci od punktu
przyziemienia, i ktore zostato specjalnie zatwierdzone do tego celu przez wlasciwy
organ.

(b)  Prowadzac podejscie za pomocg radaru dozorowania, kontroler ruchu lotniczego
przestrzega nastgpujacych zasad:

(1) w chwili rozpoczgcia lub przed rozpoczgciem podej$cia koncowego, statek
powietrzny powinien by¢ informowany o punkcie, w ktorym podejscie za
pomocg radaru dozorowania bedzie zakonczone;

(2)  statek powietrzny powinien by¢ informowany o zblizaniu si¢ do punktu, w
ktérym, wedlug obliczen, nalezy rozpocza¢ znizanie, i bezposrednio przed
osiggnieciem tego punktu jest informowany o bezwzglednej/wzglednej
wysokosci zapewniajacej minimalne przewyzszenie nad przeszkodami oraz
otrzymuje polecenie rozpoczecia znizania i sprawdzenia majacych zastosowanie
minimow;

(3)  instrukcje dotyczace azymutu powinny by¢ podawane w nastepujacy sposob:

(i) pilot powinien by¢ w regularnych odstepach czasu informowany o
pozycji statku powietrznego w stosunku do przedtuzonej linii srodkowe;j
drogi startowej. W razie potrzeby nalezy wprowadzi¢ korekty kursu w
celu przywrdcenia statku powietrznego na przedtuzong lini¢ sSrodkowa;

(i)  wprzypadku odchylen azymutu, pilot nie powinien podejmowa¢ dziatan
naprawczych, chyba ze otrzyma specjalne polecenie;

4) z wyjatkiem ustalen pkt (c), informacja o odlegtosci od punktu przyziemienia
powinna by¢ zazwyczaj podawana co 2 km (1 NM);

(5) uprzednio okreslone poziomy, ktore statek powietrzny powinien kolejno
przecina¢ w celu utrzymania si¢ na $ciezce schodzenia, powinny by¢ réwniez
podawane co 2 km (1 NM) w tym samym czasie, w ktorym podaje si¢ odlegtos¢
od punktu przyziemienia;

(6)  podejscie za pomoca radaru dozorowania powinno by¢ zakonczone:

Q) w odleglosci 4 km (2 NM) od punktu przyziemienia, z wyjatkiem ustalen
pkt (c); lub
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(i)  zanim statek powietrzny wleci do strefy ciaglych zaklocen radarowych;
lub

(ili)  gdy pilot zawiadamia, ze moze Wykona¢ podejs$cie z widocznoscia,

W zalezno$ci od tego, ktéra z wyzej] wymienionych sytuacji nastapi
najwczesniej.

(© Jezeli, zgodnie z ustaleniami wiasciwego organu, doktadnos¢ urzadzenia radarowego
na to pozwala, podejécia za pomocg radaru dozorowania moga by¢ kontynuowane az
do progu drogi startowej lub do ustalonego punktu potozonego w odleglosci mniejsze;j
niz 4 km (2 NM) od punktu przyziemienia, wowczas;

(1) informacje dotyczace odleglosci i poziomu sg podawane co 1 km (0,5 NM);

(2) przerwy w nadawaniu nie powinny trwa¢ dtuzej niz 5 sekund od chwili, kiedy
statek powietrzny znalazt si¢ w odlegltosci 8 km (4 NM) od punktu
przyziemienia; oraz

(3) kontroler ruchu lotniczego nie powinien by¢ odpowiedzialny za wykonywanie
innych czynnosci bezposrednio niezwigzanych z podejsciem.

(d) Poziomy, ktore statek powietrzny powinien kolejno przecina¢, aby utrzymac si¢ na
wymagane] $ciezce schodzenia oraz zwigzane z tym odleglosci od punktu
przyziemienia, powinny by¢ uprzednio obliczane i zobrazowane w taki sposob, aby
zainteresowany kontroler ruchu lotniczego moégt z nich w kazdej chwili korzystac.

AMC1 ATS.TR.155(c)(4) Stuzba dozorowania ATS
WSPARCIE NAWIGACYJNE

W przypadku stwierdzenia, Zze zidentyfikowany statek powietrzny odchylit si¢ znacznie od
zamierzonej trasy lotu lub wyznaczonego toru oczekiwania, statek powietrzny powinien zostaé
0 tym powiadomiony. Odpowiednie dziatanie jest takze podejmowane, jezeli wedlug opinii
kontrolera ruchu lotniczego takie odchylenie bgdzie miato wptyw na zapewniang stuzbg.

GM1 ATS.TR.155(c)(5) Stuzba dozorowania ATS ’
INFORMACIJIE DOTYCZACE NIEKORZYSTNYCH WARUNKOW POGODOWYCH

€)) Informacja o tym, ze statek powietrzny wydaje si¢ wlatywac do strefy, w ktorej panuja
niekorzystne warunki pogodowe, powinna by¢ podana statkowi powietrznemu z
dostatecznym wyprzedzeniem, aby umozliwi¢ pilotowi podjgcie odpowiedniego
dziatania, w tym rowniez poproszenia o rade, w jaki sposéb najlepiej oming¢ strefe
niekorzystnej pogody, jesli jest to pozadane.

(b) W zaleznosci od mozliwosci systemu dozorowania ATS strefy niekorzystnej pogody
moga nie by¢ przedstawione na wskazniku sytuacji. Z zasady pokladowy radar
meteorologiczny zapewnia lepsze wykrycie i okreSlenie niekorzystnej pogody anizeli
radary uzywane przez stuzby ruchu lotniczego.

(© Podczas wektorowania statku powietrznego, w celu utatwienia mu ominigcia strefy
niekorzystnej pogody, kontroler ruchu lotniczego powinien upewni¢ si¢, ze statek
powietrzny bedzie mozna naprowadzi¢ ponownie na jego zamierzony lub uprzednio
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wyznaczony tor lotu, w granicach pokrycia systemu dozorowania ATS, a jezeli to nie
wydaje si¢ mozliwe, powinien poinformowac o tym pilota.

AMC1 ATS.TR.155(c)(6) Stuzba dozorowania ATS
SEUZBY DOZOROWANIA ATS — PROCEDURY PRZEKAZANIA KONTROLI

€)) Gdy zapewniane sg stuzby dozorowania ATS, przekazanie kontroli powinno
nastepowac w taki sposob, aby zapewni¢ cigglos¢ stuzby dozorowania ATS.

(b)  Gdy wykorzystuje si¢ SSR i/lub ADS-B i/lub MLAT i jest zapewniane zobrazowanie
wskaznikow pozycji wraz z odpowiednimi etykietkami, przekazanie kontroli statkow
powietrznych migdzy sgsiednimi stanowiskami kontroli lub migdzy sasiednimi
organami ATC moze by¢ dokonane bez uprzedniej koordynacji pod warunkiem, ze:

(1)  kontrolerowi przyjmujacemu przed przekazaniem kontroli przedstawia sig¢
uaktualnione informacje planu lotu przekazywanego statku powietrznego,
facznie z przydzielonym indywidualnym kodem SSR lub, w odniesieniu do
modu S i ADS-B, znakiem rozpoznawczym statku powietrznego;

(2)  pokrycie systemu dozorowania ATS, ktéorym dysponuje kontroler ruchu
lotniczego przyjmujacy, pozwala mu widzie¢ dany statek powietrzny na
wskazniku sytuacji przed przekazaniem kontroli i zidentyfikowa¢ w chwili, ale
najlepiej przed otrzymaniem poczatkowego wywotania;

(3)  gdy kontrolerzy ruchu lotniczego nie znajdujg si¢ obok siebie, $rodki stalej
dwukierunkowej bezposredniej tacznosci, pozwalajace im na natychmiastowe
ustalenie taczno$ci miedzy sobg, sg im zawsze dostepne;

4) punkt lub punkty przekazania kontroli i wszystkie inne warunki jej
zastosowania, takie jak kierunek lotu, okreslone poziomy, punkty przekazania
facznosci, a szczegdlnie uzgodnione minimum separacji migdzy statkami
powietrznymi lecagcymi jeden za drugim na tej samej trasie, podlegajacymi
przekazaniu w takiej kolejnosci, w jakiej sa zobrazowane na wskazniku sytuacji,
zostalty uzgodnione 1 uwzglednione w specjalnych instrukcjach dla
przekazywania migdzy stanowiskami w ramach jednego organu lub w
porozumieniach migdzy dwoma sgsiednimi organami kontroli ruchu lotniczego;

(5) instrukcje lub porozumienia precyzuja w sposob jasny, ze stosowanie tego
rodzaju przekazywania kontroli moze by¢ zakonczone w dowolnym czasie przez
przyjmujacego kontrolera ruchu lotniczego, zwykle na podstawie uzgodnionego
wstepnego zawiadomienia; oraz

(6)  kontroler przyjmujacy jest informowany o wszystkich instrukcjach dotyczacych
poziomu, predkosci lub wektorowania, ktore s3 podawane statkowi
powietrznemu przed jego przekazaniem i ktore zmieniajg jego przewidywany
przebieg lotu w punkcie przekazania kontroli.

(© Uzgodnione minimum separacji miedzy statkami powietrznymi, ktére maja byc¢
przekazane (patrz pkt (b)(4)) i uprzednie zawiadomienie (patrz pkt (b)(5)) powinny by¢
ustalane z uwzglednieniem wszystkich zwigzanych z tym technicznych, operacyjnych i
innych warunkéw. Jezeli zaistniejg okolicznosci, w ktérych te uzgodnione warunki nie
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mogg by¢ juz spetniane, kontrolerzy ruchu lotniczego powracaja do procedury podanej
w pkt (d) az do rozwigzania sytuacji.

(d)  Jezeli uzywany jest radar pierwotny i jezeli wykorzystywany jest inny rodzaj systemu
dozorowania ATS, lecz przepisy pkt (b) nie sg stosowane, to przekazanie kontroli nad
statkami powietrznymi mi¢dzy dwoma sgsiednimi stanowiskami kontroli lub mi¢dzy
dwoma sgsiednimi organami kontroli ruchu lotniczego moze by¢ dokonane pod
warunkiem, ze:

1) identyfikacja zostata przekazana kontrolerowi przyjmujgcemu kontrolg lub tez
zostata ona bezposrednio ustalona przez tego kontrolera ruchu lotniczego;

(2)  gdy kontrolerzy ruchu lotniczego nie znajdujg si¢ bezposrednio obok siebie,
maja oni zapewniony ciagly dostep do $rodkow dwukierunkowej tacznosci
fonicznej, co pozwoli na natychmiastowe nawigzanie tacznosci;

(3) separacja wzgledem innych statkow powietrznych kontrolowanych jest zgodna
z minimum dozwolonym do stosowania w czasie przekazywania kontroli
miedzy sektorami lub zainteresowanymi organami;

4) kontroler przyjmujacy jest informowany o wszystkich instrukcjach dotyczacych
poziomu, predkosci lub wektorowania, odnoszacych si¢ do statku powietrznego
w miejscu przekazania kontroli; oraz

(5)  1aczno$¢ radiowa ze statkiem powietrznym jest utrzymywana przez
przekazujacego kontrolera az do chwili, gdy kontroler przyjmujacy wyrazi
zgode na przejecie odpowiedzialno$ci za zapewnienie stuzby dozorowania ATS
temu statkowi powietrznemu. Nastepnie dowddca statku powietrznego powinien
otrzymac¢ polecenie przejScia na odpowiednig czgstotliwos¢ 1 od tej chwili
kontroler przyjmujacy odpowiedzialny jest za wykonywanie kontroli.

GM1 do AMCL1 ATS.TR.155(c)(6) Stuzba dozorowania ATS
SEUZBY DOZOROWANIA ATS — PROCEDURY PRZEKAZANIA KONTROLI

Przekazanie kontroli w oparciu o procedury okreslone w AMC1 ATS.TR.155(c)(6) moze
odbywac si¢ bez systematycznego korzystania z dwukierunkowej tacznosci fonicznej dostgpnej
miedzy sgsiednimi organami, pod warunkiem ze:

€)) szczegotowe warunki majace zastosowanie do przekazania sa przedmiotem umowy
dwustronnej; oraz

(b)  minimalna odleglo$¢ migdzy kolejnymi statkami powietrznymi w czasie przekazania
jest ustalona jako jedna z nastgpujacych wartosci:

(1) 19 km (10 NM), gdy wykorzystuje si¢ informacje SSR zgodnie z przepisami
AMCI ATS.TR.155(c)(6), pod warunkiem ze istnieje pokrywajacy si¢ zasieg
radarowy co najmniej 56 km (30 NM) migdzy zainteresowanymi organami; lub

(2) 9,3 km (5 NM), jezeli maja zastosowanie warunki okreslone w pkt (b)(1), a oba
zainteresowane organy posiadaja pomoce elektroniczne do natychmiastowego
rozpoznania zwolnienia i przyjecia statku powietrznego w ramach przekazania
radarowego.
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GM1 ATS.TR.155(c)(6) Stuzba dozorowania ATS
PROCEDURY PRZEKAZANIA KONTROLI W SLUZBACH DOZOROWANIA ATS

Wytyczne dotyczace procedur przekazania kontroli w ramach zapewniania stuzb dozorowania
ATS znajdujg si¢ w dokumencie EUROCONTROL ,Wytyczne dotyczace stosowania
europejskich procedur koordynacji i przekazania", Wydanie 1.0 z dnia 25 pazdziernika 2012 r.,
ktory jest dostepny pod adresem: https://www.eurocontrol.int/publication/guidelines-
application-european-coordination-andtransfer-procedures.

GM1 ATS.TR.155(c)(7) Stuzba dozorowania ATS
PROCEDURY SLUZBY KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO W PRZYPADKU AWARII
SYSTEMU DOZOROWANIA ATS

W przypadku catkowitej awarii systemu dozorowania ATS, przy utrzymujacej si¢ tacznosci
powietrze-ziemia, kontrolerzy ruchu lotniczego powinni nakresli¢ pozycje wszystkich juz
zidentyfikowanych statkow powietrznych, podja¢ niezbedne dzialania w celu ustalenia
separacji proceduralnej migdzy statkami powietrznymi oraz, w razie potrzeby, ograniczy¢
liczbe statkow powietrznych, ktore mogg wejs¢ na dany obszar.

GM2 ATS.TR.155(c)(7) Stuzba dozorowania ATS
ZASTOSOWANIE SEPARACII W PRZYPADKU AWARII SYSTEMU DOZOROWANIA
ATS

Jako $rodek awaryjny, w przypadku catkowitej awarii systemu dozorowania ATS, gdy tacznos¢
powietrzna utrzymuje si¢, mozna tymczasowo zastosowaé poziomy lotu oddalone o polowe
obowigzujagcego minimum separacji pionowej, jezeli nie mozna natychmiast zapewni
standardowej separacji proceduralnej.

GM3 ATS.TR.155(c)(7) Stuzba dozorowania ATS
AWARIA SYSTEMU DOZOROWANIA ATS - DEGRADACJA DANYCH

Aby zmniejszy¢ wplyw degradacji danych zrédtowych o pozycji statku powietrznego (na
przyktad wylaczenie autonomicznego monitorowania integralnosci odbiornika (RAIM) dla
GNSS), instytucja zapewniajgca stuzby ruchu lotniczego powinna ustanowi¢ procedury
awaryjne, ktore maja by¢ przestrzegane przez organy stuzb ruchu lotniczego w przypadku
degradacji danych.

GM1 ATS.TR.155(c)(9) Stuzba dozorowania ATS
WYSWIETLANIE ALERTOW 1 OSTRZEZEN SYSTEMU DOZOROWANIA ATS
ZWIAZANYCH Z BEZPIECZENSTWEM

Systemy dozorowania ATS powinny zapewnia¢ wyswietlanie alertow 1 ostrzezen zwigzanych
z bezpieczenstwem, w tym ostrzezenia 0 konfliktach, przewidywanie konfliktow, ostrzezenia
0 minimalnej bezpiecznej wysokosci bezwzglgdnej i niezamierzonym powielaniu kodow SSR
i znaku rejestracyjnego statku powietrznego.

GM2 ATS.TR.155(c)(9) Stuzba dozorowania ATS ,
PROCEDURY DOTYCZACE KROTKOTERMINOWYCH OSTRZEZEN O SYTUACIJI
KONFLIKTOWEJ (STCA)

Generowanie krotkoterminowych ostrzezen o sytuacji konfliktowej jest funkcja oparta na
danych systemu dozorowania ATS, zintegrowang w systemie kontroli ruchu lotniczego. Celem
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funkcji STCA jest okazanie kontrolerowi ruchu lotniczego pomocy w zapobieganiu kolizjom
pomiedzy statkami powietrznymi poprzez przekazanie w odpowiednim czasie ostrzezen o
potencjalnym lub rzeczywistym naruszeniu minimdéw separacji. Procedury i powigzane
instrukcje dotyczace korzystania z funkcji STCA powinny okresla¢ migdzy innymi:

@) rodzaje lotow, ktore podlegaja funkcji generowania alarméw STCA;

(b) sektory lub obszary przestrzeni powietrznej, w ktorych wdrozona jest funkcja STCA;
(c) sposob zobrazowania STCA dla kontrolera ruchu lotniczego;

(d)  ogolnie, parametry dla generacji ostrzezen oraz czas trwania ostrzezen;

(e bloki przestrzeni, w ktorych funkcje STCA mozna zablokowaé oraz warunki, w ktorych
jest to dopuszczalne;

()] warunki, dla ktorych szczegdlne alerty moga by¢ blokowane dla indywidualnych lotow;
oraz

(@)  procedury stosowane w odniesieniu do blokow przestrzeni lub do lotow, co do ktorych
funkcja STCA lub szczegdlne alerty zostaly zablokowane.

GM3 ATS.TR.155(c)(9) Stuzba dozorowania ATS ’
PROCEDURY OSTRZEGANIA O MINIMALNEJ BEZPIECZNE]J] WYSOKOSCI
BEZWZGLEDNEJ (MSAW)

Generowanie ostrzezenia o minimalnej bezpiecznej wysokosci bezwzglednej jest funkcja
systemu przetwarzania danych dozorowania ATC. Celem funkcji MSAW jest zapewnienie
pomocy w zapobieganiu wypadkom zwigzanym ze zderzeniem z terenem w lotach
kontrolowanych poprzez generowanie w odpowiednim czasie ostrzezenia o mozliwym
naruszeniu minimalnej bezpiecznej wysokosci bezwzglednej. Procedury 1 powigzane instrukcje
dotyczace korzystania z funkcjt MSAW powinny okresla¢ miedzy innymi:

(@  rodzaje lotow, ktore podlegaja generowaniu MSAW;

(b) sektory lub obszary przestrzeni powietrznej, dla ktérych minimum bezpiecznych
wysoko$ci bezwzglednych MSAW zostaty ustalone i w obrebie ktorych funkcja MSAW
zostala wdrozona;

(©) wartosci ustalonych minimalnych bezpiecznych wysokosci bezwzglednych MSAW;
(d) sposob zobrazowania MSAW dla kontrolera ruchu lotniczego;
(e) parametry dla generowania MSAW jak rdwniez czas ostrzezenia; oraz

)] warunki, przy ktorych funkcja MSAW moze by¢ wstrzymana na indywidualnych
liniach drogi statkow powietrznych, jak rowniez procedury stosowane w odniesieniu do
lotoéw, dla ktorych funkcja MSAW jest wstrzymana.

AMC1 ATS.TR.155(c)(10) Stuzba dozorowania ATS
PRZERWANIE LUB ZAKONCZENIE SELUZB DOZOROWANIA ATS
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Statek powietrzny, ktory zostal uprzednio poinformowany, ze ma zapewniang stuzbe
dozorowania ATS, powinien zosta¢ niezwlocznie poinformowany, gdy z jakiegokolwiek
powodu zapewnianie tej stuzby zostanie przerwane lub zakonczone.

AMC1 ATS.TR.155(e) Stuzba dozorowania ATS
INFORMACIJE DOTYCZACE RUCHU NA KOLIDUJACYM TORZE LOTU

@ Informacje dotyczace ruchu na kolidujgcym torze lotu powinny by¢ podawane, na ile
jest to mozliwe, w nastgpujacej formie:

(1)  wzgledny namiar kolidujgcego ruchu wedtug 12-godzinnej tarczy zegara;
(2)  odlegtos¢ od kolidujacego ruchu w kilometrach lub milach morskich;
(3) kierunek, w ktérym kolidujacy ruch wydaje si¢ przemieszczaé; oraz

(4)  poziomityp statku powietrznego, a jesli dane te nie sg znane, wzgledng predkos¢
kolidujacego ruchu, np. wolny lub szybki.

(b) Informacje o poziomie uzyskane za pomocg barometrycznej wysokosci bezwzgledne;j,
nawet gdy nie sg sprawdzone, powinny by¢ wykorzystywane w przekazywaniu
informacji o niebezpieczenstwie kolizji, poniewaz informacje takie, zwlaszcza gdy sa
dostepne ze statku powietrznego skadinad nieznanego (np. wykonujacego lot VFR), 1
podane pilotowi znanego statku powietrznego, moga utatwi¢ zlokalizowanie
niebezpieczenstwa kolizji.

(© Jezeli informacja o poziomie nie zostata sprawdzona, doktadno$¢ informacji powinna
by¢ potraktowana jako niepewna i pilot powinien zosta¢ o tym poinformowany.

GM1 do AMC1 ATS.TR.155(e) Stuzba dozorowania ATS
INFORMACIJE DOTYCZACE RUCHU NA KOLIDUJACYM TORZE LOTU

W odniesieniu do pkt (a)(1) AMC1 ATS.TR.155(e): W przypadkach, gdy uzycie 12-godzinnej
tarczy zegara nie jest mozliwe, np. Kiedy statek powietrzny wykonuje zakret, Kierunek
nieznanego statku powietrznego mozna poda¢ za pomocag punktow busoli, np. potnocny
zachod, potudnie, itp.

GM2 do AMC1 ATS.TR.155(e) Stuzba dozorowania ATS
INFORMACIJE DOTYCZACE RUCHU NA KOLIDUJACYM TORZE LOTU

W odniesieniu do pkt (a)(4) AMC1 ATS.TR.155(e): Poziom mozna poda¢ jako poziom lotu,
wysokos¢ bezwzgledng Iub wysokos¢ wzgledng, lub jako wzgledng odlegtos¢ pionows od
statku powietrznego, ktoremu zapewniane sg informacje o ruchu ( np. 1000 ft powyzej lub 1000
ft ponizej).

AMC1 ATS.TR.155(f) Stuzba dozorowania ATS

WARTOSC TOLERANCJI DLA INFORMACJI O POZIOMIE W OPARCIU O
BAROMETRYCZNA WYSOKOSC BEZWZGLEDNA

Warto$¢ tolerancji stosowana do okreslenia, czy informacja o poziomie w oparciu o
barometryczng wysoko$¢ bezwzgledng zobrazowana dla kontrolera ruchu lotniczego jest
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doktadna, powinna wynosi¢ w przestrzeni powietrznej RVSM £+ 60 m (+ 200 ft). W innej
przestrzeni powietrznej powinna wynosi¢ = 90 m (+ 300 ft), z tym ze wiasciwy organ moze
okresli¢ mniejsze kryterium, ale nie mniejsze niz = 60 m (£ 200 ft), jezeli okaze si¢ to bardziej
praktyczne.

AMC2 ATS.TR.155(f) Stuzba dozorowania ATS
WERYFIKACJA INFORMACII O POZIOMIE W OPARCIU O BAROMETRYCZNA
WYSOKOSC BEZWZGLEDNA

Weryfikacja powinna by¢ przeprowadzona poprzez rownoczesne poréwnanie z informacjg o
poziomie w oparciu 0 wysokosciomierz, otrzymang z tego samego statku powietrznego za
pomoca tacznosci radiotelefonicznej. Informacje o wysokosci geometrycznej nie powinny by¢
wykorzystywane do okreslania, czy istniejg réznice wysokosci.

GM1 ATS.TR.155(f) Stuzba dozorowania ATS
BLEDNE INFORMACIJE O POZIOMIE W ZAPEWNIANIU SLUZBY KONTROLIRUCHU
LOTNICZEGO

@) Jezeli zobrazowana informacja o poziomie nie miesci si¢ w granicach dopuszczalnej
wartos$ci tolerancji lub gdy zostanie wykryta niezgodnos¢ przekraczajaca dopuszczalng
warto$¢ tolerancji po dokonaniu weryfikacji, pilot powinien by¢ odpowiednio
informowany i proszony o sprawdzenie nastawienia cis$nienia i potwierdzenie swojego
poziomu.

(b)  Jezeli po potwierdzeniu prawidtowego nastawienia ci$nienia niezgodnos$¢ nadal istnieje,
kontroler ruchu lotniczego powinien podja¢ nastepujace dzialania, stosownie do
okolicznosci:

(1)  poprosi¢ pilota, aby przerwal nadawanie modu C lub danych ADS-B o
wysokosci bezwzglednej, pod warunkiem Ze nie spowoduje to utraty informacji
0 pozycji i identyfikacji statku powietrznego, i zawiadomi¢ nastepne stanowiska
kontroli lub organ kontroli ruchu lotniczego zainteresowany tym statkiem o
podjetych dziataniach; lub

(2)  poinformowaé pilota o niezgodnosci i poprosi¢ go, aby nadal korzystat z
odpowiedniej operacji aby zapobiec utracie informacji o pozycji i identyfikacji
statku powietrznego oraz, jezeli jest to okreslone przez instrukcje lokalne,
powinien zastgpi¢ informacje o poziomie wyswietlang na etykietce, informacja
o zgloszonym poziomie. Ponadto, organ kontroli ruchu lotniczego powinien
powiadomi¢ o podjetych dziataniach nastgpne stanowisko kontroli lub organ
kontroli ruchu lotniczego zainteresowany statkiem powietrznym.

(© Nalezy podkresli¢, ze poktadowy system unikania kolizji (ACAS) bedzie akceptowat
btedne odpowiedzi modu C i mozliwe jest wydanie porady dotyczacej rozwigzania (RA)
na podstawie tych danych wejsciowych. Jezeli §rodki opisane w pkt (b)(1) nie moga
zosta¢ wdrozone, kontroler ruchu lotniczego powinien wzig¢ pod uwage
prawdopodobienstwo wygenerowania ACAS RA w ramach zapewniania stuzb ruchu
lotniczego.

GM2 ATS.TR.155(f) Stuzba dozorowania ATS
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BLEDNE INFORMACJE O POZIOMIE W ZAPEWNIANIU SLUZBY INFORMACII
POWIETRZNEJ]

Procedury weryfikacji pokazywanych informacji w oparciu o barometryczng wysokosé
bezwzgledna w ramach zapewniania stuzby informacji powietrznej powinny by¢ ustalone z
uwzglednieniem GM1 ATS.TR.155(f) i zatwierdzone przez wtasciwy organ.

AMC1 ATS.TR.155(9) Stuzba dozorowania ATS
SPRAWDZENIE ZAJETOSCI POZIOMU

@ Zgodnie z AMC1 ATS.TR.155 (f) kryterium, ktére powinno by¢ stosowane do
okreslenia, ze dany poziom jest zajgty przez statek powietrzny, powinno wynosi¢ + 60
m (x 200 ft) w przestrzeni RVSM. W innej przestrzeni powietrznej Kryterium to
powinno wynosi¢ = 90m (£ 300 ft), z tym ze wlasciwy organ moze okres§li¢c mniejsze
kryterium, ale nie mniejsze niz = 60 m (£ 200 ft), jezeli okaze si¢ to bardziej praktyczne.

(b)  Statek powietrzny utrzymujacy poziom

Statek powietrzny powinien by¢ uwazany za utrzymujacy przydzielony mu poziom tak
dhugo, jak dtugo informacja o poziomie uzyskana w oparciu o barometryczna wysokos¢
bezwzgledna wykazuje, ze znajduje si¢ on w granicach odpowiednich tolerancji od
przydzielonego mu poziomu, jak okreslono w pkt (a).

(©) Statek powietrzny opuszczajacy poziom

Statek powietrzny, ktory otrzymat zezwolenie na opuszczenie poziomu, powinien by¢
uwazany za statek, ktory rozpoczal swoj manewr i opuscit uprzednio zajmowany
poziom, gdy informacja o poziomie uzyskana w oparciu 0 barometryczna wysokos¢
bezwzgledna wykaze zmiang wieksza niz 90 m (300 ft) od poprzednio przydzielonego
mu poziomu w przewidywanym kierunku.

(d) Statek powietrzny zmieniajacy poziom podczas wznoszenia lub znizania

Statek powietrzny podczas wznoszenia lub znizania powinien by¢ uwazany za statek,
ktory mingt poziom, gdy informacja o poziomie uzyskana w oparciu 0 barometryczna
wysokos$¢ bezwzgledng wykaze, 1z mingl on dany poziom w wymaganym kierunku i
znajduje si¢ od tego poziomu w odleglosci wigkszej niz 90 m (300 ft).

(e) Statek powietrzny zajmujacy poziom

Uwaza si¢, ze statek powietrzny osiagnat poziom, na zajecie ktorego otrzymat
zezwolenie, gdy czas odpowiadajacy trzem uaktualnieniom zobrazowania, trzem
uaktualnieniom nadajnikow lub 15 sekundom, w zalezno$ci od tego, ktore jest wigksze,
uptynat odkad informacja o poziomie lotu uzyskana w oparciu 0 barometryczng
wysoko$¢ bezwzgledna wykazala, Zze znajduje si¢ on w granicach odpowiednich
tolerancji od przydzielonego mu poziomu, jak przedstawiono w pkt (a).

GM1 ATS.TR.160 Zapewnienie stuzb ruchu lotniczego na potrzeby prob w locie

WARUNKI SPECJALNE | ALTERNATYWNE ORAZ PROCEDURY OPERACYJINE DLA
INSTYTUCJI ZAPEWNIAJACYCH SLUZBY RUCHU LOTNICZEGO NA POTRZEBY
PROB W LOCIE



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -81— Poz. 24

€)) Pomimo iz proby w locie sa regularnie przeprowadzane zgodnie z normami i przepisami
okre$lonymi w Podcze¢éci B Zalgcznika IV, niektére z nich muszg by¢ zgodne z
okreslonymi  dodatkowymi lub alternatywnymi warunkami i procedurami
zatwierdzonymi przez wlasciwy organ w celu spetnienia potrzeb zwigzanych z probami
w locie wykonywanymi podczas lotu. Dotyczy to rowniez prob w locie z udziatem
wiecej niz jednego statku powietrznego w tym samym locie probnym. Te specjalne
przepisy nie bgda stanowi¢ zagrozenia dla bezpieczenstwa innych uzytkownikow
przestrzeni powietrznej ani ludnosci na obszarze, w ktorym wykonywany jest przelot.

(b) W celu zapewnienia bezpiecznych operacji w ramach zapewniania stuzby ruchu
lotniczego do celow kontroli prob w locie, kontrolerzy ruchu lotniczego, informatorzy
FIS i informatorzy AFIS zapewniajacy te stuzby moga potrzebowac okreslonej wiedzy
na temat prob w locie i/lub by¢ informowani, w zaleznosci od specyfiki profiléw lotu.

(©) Kontrolerzy ruchu lotniczego, ktorzy zapewniajg stuzby ruchu lotniczego na potrzeby
prob w locie (kontrolerzy ruchu lotniczego do prob w locie), moga potrzebowac uzyskac

szczegolne kompetencje w drodze specjalnego szkolenia okreslonego w rozporzadzeniu
Komisji (UE) 2015/340.

(d) Stuzby ruchu lotniczego na potrzeby prob w locie powinny by¢ zapewniane za pomoca
dedykowanych i specjalnych procedur. Procedury te powinny obejmowac nastepujace
kwestie:

Q) Zgodnos¢ z innymi uzytkownikami przestrzeni powietrzne;j

Q) W celu zapewnienia zgodnosci prob w locie z innymi uzytkownikami
przestrzeni powietrznej oraz w celu zapewnienia bezpieczenstwa
operacji i akceptowalnego wskaznika powodzenia proby w locie,
instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna zapewnié
odpowiednig koordynacje na wszystkich poziomach, w tym na poziome
strategicznym i przedtaktycznym oraz koordynacje w czasie
rzeczywistym.

(i)  Organ stuzb ruchu lotniczego zapewniajacy stuzby na potrzeby prob w
locie jest odpowiedzialny za zapewnienie zgodnosci swoich dziatan z
innymi uzytkownikami przestrzeni powietrznej.

(2)  Planlotu

Organ stuzb ruchu lotniczego powinien uzyska¢ wszelkie niezbedne szczegoty
dotyczace préb w locie (np. od organizacji projektujacej lub podmiotu, ktéry
chce przeprowadzi¢ proby w locie).

(3)  Proby w locie z ograniczong manewrowoscig

Q) Podczas niektérych faz proby w locie zdolno$¢ do normalnego
wykonywania manewréw moze by¢ mozliwa dopiero po niezbednym
czasie (np. aby zaloga lotnicza uzyskata konfiguracj¢ umozliwiajaca
wykonanie tych manewrow).

(i)  Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna uzyskaé
niezbedne informacje o fazach lotu i czasie trwania, jesli sg znane.
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(i) Do wykonywania tych lotow preferowane jest korzystanie z tymczasowo
zarezerwowanej strefy. Jezeli nie jest to mozliwe, po uprzedniej
konsultacji z odpowiednimi organami shuzb ruchu lotniczego
sgsiadujgcymi z obszarem prowadzenia prob w locie, nalezy nakazac
uzycie transpondera.

(iv)  Informacje w czasie rzeczywistym na temat postepu prob w locie, jak
okreslono w pkt (i)(ii)(iii)) powyzej, nie zwalniajg organu stuzb ruchu
lotniczego odpowiedzialnego za zapewnianie stuzb na potrzeby préb w
locie z obowigzku, stosownie do przypadku, aby zapewnié separacj¢
ruchu 1 zgodno$¢ ze wszystkimi uzytkownikami przestrzeni powietrzne;j.

(e) Powyzsze procedury nie sa wyczerpujace i moga by¢ konieczne dodatkowe przepisy w
celu spelnienia potrzeb zwigzanych z wykonywaniem prob w locie. Nadrzedng zasada
jest ustanowienie przepisoéw niebedacych w sprzecznos$ci z normami i przepisami
okreslonymi w Podczgsci B Zatgcznika IV.

AMC1 ATS.TR.205 Zapewnianie stuzby kontroli ruchu lotniczego
SEKTORY | STANOWISKA PRACY W ORGANACH KONTROLI RUCHU
LOTNICZEGO

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna:

@) okresli¢ zakres odpowiedzialno$ci poszczegdlnych sektoréw kontroli w organie kontroli
ruchu lotniczego, stosownie do przypadku;

(b)  jezeli w organie lub sektorze jest wigcej niz jedno stanowisko pracy kontrolera ruchu
lotniczego, nalezy okresli¢ obowiazki 1 zakres odpowiedzialno$ci na poszczegdlnych
stanowiskach pracy.

GM1 ATS.TR.205 Zapewnianie stuzby kontroli ruchu lotniczego
ZAPEWNIANIE SLUZBY KONTROLI ZBLIZANIA

Stuzba kontroli zblizania moze by¢ zapewniana przez organ zlokalizowany razem z osrodkiem
kontroli obszaru (ACC) lub przez sektor kontroli w ramach ACC.

AMC1 ATS.TR.205(c) Zapewnianie stuzby kontroli ruchu lotniczego
ZADANIA ORGANOW KONTROLI LOTNISKA

@ Organy kontroli lotniska powinny udziela¢ statkom powietrznym, znajdujacym si¢ pod
ich kontrola, informacji i zezwolen w celu osiggnigcia bezpiecznego, uporzadkowanego
1 sprawnego przeptywu ruchu lotniczego na lotnisku i w jego poblizu w celu
zapobiegania kolizji(om) migdzy:

(1) statkami  powietrznymi wykonujagcymi loty w  wyznaczone] strefie
odpowiedzialnosci organu kontroli lotniska, wiacznie z lotami w kregach
nadlotniskowych;

(2)  statkami powietrznymi poruszajacymi si¢ na polu manewrowym,;

(3)  ladujacymi i startujacymi statkami powietrznymi;
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4) statkami powietrznymi a pojazdami na polu manewrowym; oraz

(5) statkami powietrznymi na polu manewrowym a przeszkodami znajdujgcymi si¢
na tym polu.

(b) Kontrola wszystkich operacji lotniczych na lotnisku i w jego poblizu, a takze pojazdow
i personelu na polu manewrowym powinna by¢ stale utrzymywana poprzez:

(1) obserwacj¢ wzrokowa, ktorg mozna uzyska¢ bezposrednio poprzez obserwacje
przez okno lub za pomoca wzrokowego systemu dozorowania; oraz

(2) system dozorowania ATS, jesli jest dost¢pny, zgodnie z ATS.TR.245.

(© Jezeli w strefie kontrolowanej znajduja si¢ inne lotniska, ruch na wszystkich lotniskach
w takiej strefie powinien by¢ koordynowany w taki sposob, aby loty w kregu
nadlotniskowym nie kolidowaly ze soba.

GM1 do AMC1 ATS.TR.205(c) Zapewnianie stuzby kontroli ruchu lotniczego
WYKORZYSTANIE SYSTEMU DOZOROWANIA WZROKOWEGO PRZEZ
LOTNISKOWE SLUZBY RUCHU LOTNICZEGO

@) Wzrokowy system dozorowania bedzie zwykle sktadat si¢ z szeregu zintegrowanych
elementow, w tym czujnikow, taczy transmisji danych, systemow przetwarzania danych
I wskaznikow Ssytuacji.

(b)  Wazrokowe systemy dozorowania wykorzystywane do zapewniania stuzb kontroli
lotniska musza charakteryzowa¢ si¢ odpowiednim poziomem niezawodnosci,
dostepnosci i integralnosci. Mozliwo$¢ awarii systemu lub znacznej degradacji systemu,
ktora moze spowodowaé catkowite lub czeSciowe przerwy W zapewnianiu stuzb,
powinna zosta¢ oceniona i uwzglgdniona przy okreslaniu poziomu zapewniania stuzb
aby upewni¢ si¢, ze nie nastgpi obnizenie poziomu bezpieczenstwa. Nalezy zapewni¢
rezerwowe urzadzenia lub alternatywne procedury operacyjne.

(© Wzrokowe systemy dozorowania powinny by¢ zdolne do odbierania, przetwarzania i
wys$wietlania w sposob zintegrowany danych ze wszystkich potaczonych zasobow.

(d  Wiecej informacji na temat wzrokowych systemow dozorowania w lotniskowych
stuzbach ruchu lotniczego mozna znalez¢ w decyzji EASA ED 2019/004/R, na stronie
https://www.easa.europa.eu/documentlibrary/agency-decisions/ed-decision-2019004r.

GM1 ATS.TR.205(c) Zapewnianie stuzby kontroli ruchu lotniczego
STANOWISKA W ORGANIE KONTROLI LOTNISKA

€)) Funkcje organu kontroli lotniska moga by¢ wykonywane przez rézne organy kontroli
lub stanowiska pracy, takie jak:

(@) kontroler lotniska, zwykle odpowiedzialny za operacje na drodze startowej i loty
statkow powietrznych w danym obszarze odpowiedzialnosci organu kontroli
lotniska;

(2) kontroler ruchu naziemnego, zwykle odpowiedzialny za ruch na polu
manewrowym z wyjatkiem drég startowych; oraz
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(3)  stanowisko dostarczania zezwolenia, zwykle odpowiedzialne za dostarczenie
zezwolen na uruchomienie silnikow i1 zezwolen ATC dla odlatujacych statkow
powietrznych wedhug IFR.

(b) Gdy roéwnolegte lub prawie rownolegle drogi startowe sg wykorzystywane
jednoczes$nie, oddzielni kontrolerzy lotniska powinni by¢ odpowiedzialni za operacje na
kazdej z tych drog.

AMC1 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
INSTRUKCJE DOTYCZACE KONTROLI PREDKOSCI POZIOMEJ — INFORMACJE
OGOLNE

@ W celu ufatwienia bezpiecznego i uporzadkowanego przeptywu ruchu, statki
powietrzne moga, z zastrzezeniem warunkéw okreslonych przez instytucje
zapewniajacg stuzby ruchu lotniczego, otrzymac instrukcje dostosowania predkosci w
okreslony sposob.

(b)  Zalogi lotnicze powinny otrzyma¢ odpowiednie powiadomienie o planowanej kontroli
predkosci.

(© Instrukcje dotyczace kontroli predkosci powinny obowigzywaé, chyba ze kontroler
ruchu lotniczego wyraznie je anuluje lub zmieni.

(d) Kontrola predkosci nie powinna by¢ stosowana do statkéw powietrznych wlatujacych
do strefy oczekiwania lub tam ustabilizowanych.

(e) Korygowanie predkosci nalezy ogranicza¢ do koniecznego dla ustabilizowania i
utrzymania wymaganego minimum separacji lub odstepu. Nalezy unika¢ czestych
instrukcji dotyczacych zmian predkosci polegajacych na jej zmniejszaniu lub
zwigkszaniu.

0] Jezeli zatoga lotnicza poinformuje wiasciwy organ kontroli ruchu lotniczego, Ze nie jest
w stanie zastosowac si¢ do instrukcji predkosci, kontroler ruchu lotniczego powinien
zastosowac¢ alternatywna metode w celu uzyskania Zadanej odlegto$ci migdzy tymi
statkami powietrznym.

) O ile wlasciwy organ nie zatwierdzi inaczej, na poziomach 7600 m (FL 250) lub
wyzszych, korekty predkosci powinny by¢ wyrazone jako wielokrotnosci 0,01 Macha;
na poziomach ponizej 7 600 m (FL 250), korekty predkosci powinny by¢ wyrazone jako
wielokrotnosci 20 km/h (10 kt) na podstawie predkosci przyrzadowej (IAS).

(h) Kontroler ruchu lotniczego powinien poinformowac zatoge lotnicza, kiedy ograniczenie
kontroli predkosci nie jest juz wymagane.

GM1 do AMC1 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
INSTRUKCJE DOTYCZACE KONTROLI PREDKOSCI POZIOMEJ — INFORMACJE
OGOLNE

@ Dla ustalenia wymaganej odlegtosci miedzy dwoma lub wigcej statkami powietrznymi
lecacymi jeden za drugim kontroler ruchu lotniczego powinien, w pierwszej kolejnosci,
albo zredukowa¢ predkos¢ ostatniego statku powietrznego, albo zwickszy¢ predkosée
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statku powietrznego prowadzacego, a nastepnie skorygowac predko$é(i) pozostatych
statkow powietrznych.

(b)  Dla utrzymania wymaganej odleglosci z wykorzystaniem techniki kontroli prgdkosci
nalezy wyznaczy¢ okreslone predkosci dla wszystkich statkow powietrznych, ktérych
to dotyczy.

(© Podczas znizania ze statg IAS predkos¢ rzeczywista (TAS) bedzie si¢ zmniejszac. Jezeli
dwa znizajace si¢ statki powietrzne utrzymuja t¢ sama IAS, a statek lecacy w przodzie
jest nanizszym poziomie, jego TAS bedzie mniejsza niz tego statku powietrznego, ktory
leci za nim. Odleglo$§¢ pomigdzy tymi dwoma statkami powietrznymi begdzie sig
zmniejszaé, chyba ze zostanie zastosowane wystarczajace zroznicowanie predkosci
IAS. Obliczajac to wymagane zroéznicowanie IAS tych dwu podazajacych statkow,
mozna generalnie przyja¢ zmniejszenie predkosci o 11 km/h (6 kt) na kazde 300 m
(1000 ft) ré6znicy wysokosci. Na poziomach ponizej 2450 m (FL 80) r6znica migdzy
IAS 1 TAS dla kontroli predkosci jest mato znaczaca.

(d) Czas i odlegto$¢ konieczne dla osiggniecia wymaganych odlegtosci beda si¢ zwickszaé
wraz z wyzszymi poziomami, wigkszymi predkosciami 1 gdy statek powietrzny
zachowuje podczas lotu tzw. czysta konfiguracje (patrz pkt (b) GM1 do AMC2
ATS.TR.210(a)(3).

GM2 do AMC1 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
INSTRUKCIJE DOTYCZACE KONTROLI PREDKOSCI POZIOMEJ — OSIAGI STATKU
POWIETRZNEGO NA WY SOKIM POZIOMIE

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

GM3 do AMC1 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
ANULOWANIE INSTRUKCJI DOTYCZACYCH KONTROLI PREDKOSCI POZIOME]J]

Anulowanie jakiejkolwiek instrukcji dotyczacej kontroli predkosci nie zwalnia zatogi lotniczej
z przestrzegania ograniczen predkosci zwiazanych z klasyfikacja przestrzeni powietrznej, jak
okreslono w SERA.6001 ,Klasyfikacja przestrzeni powietrznych” oraz w Dodatku 4 do
rozporzadzenia (UE) nr 923/2012.

AMC2 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
INSTRUKCJE DOTYCZACE KONTROLI PREDKOSCI POZIOMEJ - STATKI
POWIETRZNE ZNIZAJACE SIE 1 PRZYLATUJACE

@ Kontroler ruchu lotniczego powinien stosowa¢ zmniejszenie predkosci ponizej 460
km/h (250 kt) IAS dla turboodrzutowych statkow powietrznych podczas poczatkowego
znizania od poziomu przelotowego za zgoda zatogi lotnicze;j.

(b) Kontroler ruchu lotniczego powinien stosowaé tylko nieznaczne korekty predkosci
wynoszgce £ 40 km/h (20 weztow) TIAS dla statkbw powietrznych na posrednim i
koncowym etapie podejscia do ladowania.

(© Kontroler ruchu lotniczego nie powinien stosowa¢ kontroli predkosci w stosunku do
statkow powietrznych mijajacych punkt oddalony o 7 km (4 NM) od progu drogi
ladowania na etapie koncowego podejscia do ladowania.
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GM1 do AMC2 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
INSTRUKCJE DOTYCZACE KONTROLI PREDKOSCI POZIOMEJ - STATKI
POWIETRZNE ZNIZAJACE SIE IPRZYLATUJACE

@ Kontroler ruchu lotniczego powinien, na ile jest to mozliwe, zezwoli¢ statkowi
powietrznemu na zmniejszenie predkosci przelotowej na pozostatym odcinku lotu w
celu wytracenia czasu w przypadku zgtoszonego opdznienia w rejonie lotniska.

(b)  Kontroler ruchu lotniczego moze wyda¢ statkowi powietrznemu polecenie
utrzymywania ,,maksymalnej predkosci”, ,,minimalnej czystej predkosci”, ,,minimalne;j
predkosci” lub ,,okreslonej predkosci”. ,,Minimalna czysta predkos$¢” oznacza predkosé
minimalng, na ktorej statek powietrzny moze wykonywac lot zachowujac tzw. czysta
konfiguracje, tj. bez uruchomionych urzadzen powigkszajacych sitg no$na, hamulcow
aerodynamicznych i wypuszczonego podwozia.

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

(d) Kontroler ruchu lotniczego powinien zezwala¢ przylatujacym statkom powietrznym na
kontynuowanie lotu w czystej konfiguracji tak dlugo, jak to mozliwe. Dla
turboodrzutowych statkéw powietrznych, ponizej 4550 m (FL 150), moze by¢
stosowane zmniejszenie predkosci do wartosci nie mniejszej niz 410 km/h (220 kt) IAS,
jako ze predkos¢ ta bedzie zwykle bardzo bliska ich minimalnej predkosci w czystej
konfiguracji.

AMC3 ATS.TR.210(2)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
INSTRUKCJE DOTYCZACE KONTROLI PREDKOSCI PIONOWEJ — INFORMACJE
OGOLNE

@ W celu ufatwienia bezpiecznego i uporzadkowanego przeptywu ruchu statkom
powietrznym, kontroler ruchu lotniczego moze wydaé polecenie dostosowania ich
pionowej predkosci wznoszenia lub pionowej predkosci znizania. Kontroler ruchu
lotniczego moze zastosowac kontrole predkosci pionowej pomiedzy dwoma lub wiece;j
wznoszacymi si¢ statkami powietrznymi lub dwoma lub wigcej znizajacymi si¢ Statkami
powietrznymi w celu osiggnigcia i utrzymania okre§lonego minimum pionowej
separacji.

(b)  Kontroler ruchu lotniczego powinien, w miar¢ mozliwosci, ograniczy¢ korekty
predkosci pionowej do tych, ktore sa niezbedne do osiagnigcia i/lub utrzymania
wymaganego minimum separacji oraz powinien unika¢ czestych instrukcji dotyczacych
zmian predkosci pionowej wznoszenia i znizania.

(© Gdy zaloga lotnicza poinformuje odpowiedni organ kontroli ruchu lotniczego, ze nie
jest w stanie dostosowac¢ si¢ do instrukcji dotyczacej okreslonej pionowej predkosci
wznoszenia/znizania, kontroler ruchu lotniczego powinien bezzwlocznie zastosowac
zastgpcza metod¢ osiggnigcia wymaganego minimum separacji migdzy statkami
powietrznymi.
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(d) Kontroler ruchu lotniczego powinien poinformowac¢ statek powietrzny, gdy
ograniczenie dotyczace pionowej predkosci wznoszenia/znizania nie jest juz
wymagane.

GM1 do AMC3 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
INSTRUKCJE DOTYCZACE KONTROLI PREDKOSCI PIONOWEJ — INFORMACJE
OGOLNE

(@  Kontroler ruchu lotniczego moze wyda¢ statkowi powietrznemu polecenie
przys$pieszenia wznoszenia lub znizania, stosownie do przypadku, w celu osiagni¢cia
okreslonej wysoko$ci lub przecigcia tej wysokosci, lub mozna wydaé polecenie
zmniejszenia predkosci pionowej wznoszenia lub znizania.

(b)  Kontroler ruchu lotniczego moze wydaé polecenie wznoszgcemu si¢ statkowi
powietrznemu utrzymywania okreslonej pionowej predkosci wznoszenia, pionowej
predkosci wznoszenia réwnej lub wickszej niz okre§lona warto$¢ lub pionowej
predkosci wznoszenia rownej lub mniejszej niz okreslona warto$¢.

(© Kontroler ruchu lotniczego moze wyda¢ polecenie znizajagcemu si¢ statkowi
powietrznemu utrzymywania okreslonej pionowej predkosci znizania, pionowej
predkos$ci znizania rownej lub wigkszej niz okreslona wartos¢ Iub pionowej predkosci
znizania réwnej lub mniejszej niz okreslona wartosc.

(d) Stosujac kontrole predkosci pionowej, kontroler ruchu lotniczego powinien upewnic sie,
do jakiej wysoko$ci wznoszacy si¢ statek powietrzny moze utrzymac okreslong
pionowa predkos¢ wznoszenia lub, w przypadku znizajacego si¢ statku powietrznego,
jaka moze by¢ utrzymana pionowa predko$¢ znizania.

O] Kontrolerzy ruchu lotniczego powinni zna¢ charakterystyki operacyjno-techniczne oraz
ograniczenia statkow powietrznych zwigzane z jednoczesnym stosowaniem ograniczen
dotyczacych predkosci pionowej 1 poziome;].

AMC4 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
ZEZWOLENIE | INSTRUKCJE OCZEKIWANIA

W przypadku spodziewanego opdznienia, ACC powinna wydawa¢ statkom powietrznym
zezwolenia na dolot do pozycji oczekiwania oraz:

€)) wilaczy¢ instrukcje oczekiwania; oraz

(b)  podawac w takich zezwoleniach spodziewany czas podejscia lub zezwolenie okreslajace
czas na kontynuowanie lotu, stosownie do przypadku.

GM1 do AMC4 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
ZEZWOLENIE | INSTRUKCJE OCZEKIWANIA

€)) W przypadku duzych opo6znien statki powietrzne nalezy jak najszybciej uprzedzac o
przewidywanym opo6znieniu i gdy to mozliwe, poda¢ instrukcje lub propozycje
zredukowania predkosci juz na trasie lotu W celu wchtonigcia opdznienia.

(b)  Wejscie do strefy oczekiwania i lot w tej strefie nalezy wykonywac zgodnie z
procedurami opublikowanymi w AIP. Jezeli procedury wejscia do strefy oczekiwania i
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wykonywania tam lotu nie zostaly opublikowane lub nie sg znane zatodze, wtasciwy
organ kontroli ruchu lotniczego powinien poda¢ zatodze oznacznik miejsca lub pomocy,
ktoéra ma by¢ wykorzystana, lini¢ drogi dolotu do pozycji oczekiwania, radial lub namiar
tej linii, kierunek zakretu w strefie oczekiwania oraz czas odlotu lub odleglosci, miedzy
ktorymi wykonywane jest oczekiwanie.

(© Organy stuzb ruchu lotniczego powinny normalnie okresli¢ oczekiwanie statkom
powietrznym na wyznaczonej pozycji oczekiwania.

celu utrzymania uporzadkowanego i1 bezpiecznego przeptywu ruchu, statkowi

d W cel i dk i bezpi t h kowi
powietrznemu mozna wyda¢ polecenie krazenia nad aktualng jego pozycja lub inng
pozycja zapewniajgc wymagane przewyzszenie nad przeszkodami.

AMCS5 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KOLEJNOSC PODEJSC

@ Kolejnos$¢ podejs¢ powinna by¢ ustalona w taki sposob, ktory umozliwi przylot jak
najwigkszej liczby statkéw powietrznych z najmniejszym $rednim opoznieniem.
Pierwszenstwo w kolejnosci podejscia jest udzielane:

(1) statkowi powietrznemu, ktory przewiduje, ze bedzie zmuszony do lgdowania ze
wzgledu na czynniki majace wplyw na bezpieczenstwo lotu (np. awaria silnika,
maty zapas paliwa, itp.);

(2) statkom powietrznym sanitarnym lub statkom powietrznym, ktére maja na
poktadzie chore lub powaznie ranne osoby, wymagajace natychmiastowej
pomocy lekarskiej;

(3) statkom powietrznym wykonujacym zadania zwigzane z poszukiwaniem i
ratownictwem, oraz

4) innym statkom powietrznym zgodnie z decyzja wlasciwego organu.
(b)  Podazajacy statek powietrzny powinien otrzymaé zezwolenie na podejscie, gdy:
(1) statek powietrzny poprzedzajacy zgtlosil, Ze jest w stanie wykona¢ podejscie bez
napotkania warunkdw meteorologicznych dla lotow wedlug wskazan

przyrzadow; lub

(2)  statek powietrzny poprzedzajacy posiada tgcznos¢ z organem kontroli lotniska i
jest przez niego widziany oraz istnieje uzasadniona pewno$¢, ze moze byc
wykonane normalne ladowanie; lub

(3)  podejscia nastepuja wedlug czasu, a statek powietrzny poprzedzajacy mingt
okreslony punkt w kierunku lotniska 1 istnieje uzasadniona pewnos¢, ze moze

by¢ dokonane normalne ladowanie; lub

4) uzycie systemu dozorowania ATS potwierdza, ze wymagana separacja podtuzna
miedzy podazajacymi statkami powietrznymi zostata ustalona.

GM1 do AMC5 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stluzby kontroli ruchu lotniczego
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KOLEJNOSC PODEJSC — KOLEINOSC 1 ODSTEPY PRZY PODEJSCIACH WEDLUG
WSKAZAN PRZYRZADOW

(@) Procedury podejscia wedlug wyznaczonego czasu

(1)  Nastepujaca procedura powinna by¢ wykorzystana w przypadku potrzeby
przyspieszenia podej$¢ kilku przylatujacych statkoéw powietrznych:

Q) na torze podej$cia powinien by¢ ustalony odpowiedni punkt, ktory moze
by¢ doktadnie okreslony przez pilota i bedzie stuzy¢ jako punkt kontrolny
przy wyznaczaniu czaséw nastepnych kolejnych podejsé;

(i) statkom powietrznym powinien by¢ podany czas, o ktorym maja mijac
ustalony punkt w dolocie; czas ten jest okreslony w celu osiggniecia
pozadanego odstepu miedzy kolejno nastgpujacymi lagdowaniami, z
zachowaniem przez caly czas obowigzujacych minimoéw separacji,
wilgcznie z czasem zajgcia drogi startowe;.

(2) Czas, o ktorym statek powietrzny powinien mina¢ ustalony punkt, powinien by¢
okreslony przez organ zapewniajacy stuzb¢ kontroli zblizania i podany statkowi
powietrznemu z wystarczajacym wyprzedzeniem w celu umozliwienia pilotowi
ustalenia odpowiedniego toru lotu.

(3)  Kazdy statek powietrzny znajdujacy si¢ w kolejce do podejScia powinien
otrzymac¢ zezwolenie mini¢cia ustalonego punktu w dolocie o czasie uprzednio
podanym lub poprawionym po tym, gdy poprzedzajacy statek powietrzny zglosit
minigcie tego punktu w dolocie.

(b)  Odstepy miedzy kolejnymi podejsciami

Przy okreslaniu odstgpu czasu lub odleglosci podtuzne; miedzy kolejno podchodzgcymi
statkami powietrznymi nalezy uwzgledni¢ wzglegdne predkosci migdzy tymi statkami
powietrznymi, odlegto$¢ od okreslonego punktu do drogi startowej, potrzebe zastosowania
separacji w $ladzie aerodynamicznym, czasy zajmowania drogi startowej przez statki
powietrzne, przewazajace warunki meteorologiczne oraz inne warunki, ktére moga miec
wplyw na czas zajmowania drogi startowej przez statek powietrzny. Jezeli do ustalania
kolejnosci podejs¢ stosowany jest system dozorowania ATS, minimalna odlegto$¢ migdzy
statkami powietrznymi ladujacymi jeden za drugim powinna by¢ okreslona w lokalnych
instrukcjach. Lokalne instrukcje powinny dodatkowo okresla¢ warunki, przy ktorych moze by¢
wymagana zwigkszona odlegto$¢ miedzy podchodzacymi statkami powietrznymi, a takze
minima stosowane w tych przypadkach.

AMCE ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
SPODZIEWANY CZAS PODEJSCIA

€)) Odpowiednie organy stuzb ruchu lotniczego powinny okres$lic spodziewany czas
podejécia dla przylatujacego statku powietrznego, dla ktérego przewiduje si¢
opoznienie wynoszace 10 minut lub wigce;.

(b) Spodziewany czas podejScia powinien by¢ podawany statkowi powietrznemu jak
najwczesniej, a mozliwie nie pdzniej niz przed rozpoczgciem jego znizania z poziomu
przelotu.
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(© Zmieniony spodziewany czas podejscia powinien by¢ podawany statkowi
powietrznemu bezzwlocznie, jezeli tylko rdzni si¢ od uprzednio podanego o 5 minut lub
wiecej, albo o mniejszy odstep czasu, jezeli tak ustalil wiasciwy organ lub uzgodniono
miedzy zainteresowanymi organami stuzb ruchu lotniczego.

(d) Spodziewany czas podej$cia powinien by¢ przekazywany statkowi powietrznemu
niezwlocznie, jesli przewiduje sie, ze statek powietrzny bedzie zmuszony oczekiwac 30
minut lub wigce;j.

(e) Pozycja oczekiwania, do ktorej odnosi si¢ spodziewany czas podejscia, powinna by¢
okreslona wraz z tym czasem, jesli okolicznos$ci wskazujg na to, ze bez tego okreslenia
informacja nie bytaby dla pilota jednoznaczna.

AMC7 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
CZAS ZEZWOLENIA NA OPUSZCZENIE PUNKTU OCZEKIWANIA

W przypadku gdy statek powietrzny oczekuje na trasie lotu lub w miejscu albo nad pomoca
inng, niz pozycja podejscia poczatkowego (IAF), odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego
powinien, tak szybko, jak to mozliwe, poda¢ danemu statkowi powietrznemu spodziewany czas
zezwolenia na opuszczenie pozycji oczekiwania (ang. onward clearance time). Statek powinien
réwniez zosta¢ poinformowany, jezeli spodziewane jest dalsze oczekiwanie nad nastepnymi
punktami oczekiwania.

AMCB8 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
PODEJSCIE WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW

@ Organ kontroli zblizania powinien okresli¢ procedur¢ podejscia wedlug wskazan
przyrzadéw dla przylatujacych statkoéw powietrznych. Jezeli zatoga lotnicza zazada
alternatywnej procedury podejscia wedlug wskazan przyrzadow, organ kontroli
zblizania powinien na to zezwoli¢, jezeli pozwalaja na to okolicznosci.

(b)  Jezeli pilot zgtosi lub gdy organ kontroli ruchu lotniczego wyraznie stwierdzi, ze pilot
nie jest zapoznany z procedura podej$cia wedtug wskazan przyrzadow, nalezy mu podac
poziom podejscia poczatkowego, punkt (w minutach lotu od wiasciwego punktu
meldowania), nad ktorym rozpocza¢ ma zakret proceduralny lub podstawowy, poziom,
na ktorym zakret proceduralny jest wykonany oraz lini¢ drogi podejscia koncowego, z
wyjatkiem kiedy konieczne jest podanie tylko tej ostatniej informacji jezeli Statek
powietrzny otrzymat zezwolenie na wykonanie podej$cia wprost z trasy. Jezeli uzna si¢
to za konieczne, nalezy poda¢ wykorzystywana(e) czestotliwo$é(ci) pomocy
nawigacyjnej(ych), jak réwniez procedure po nieudanym podejsciu.

GM1 do AMC8 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
PODEJSCIE WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW

Jezeli kontakt wzrokowy z terenem zostat ustalony przed zakonczeniem procedury podejscia,
cata procedura powinna by¢ mimo wszystko wykonana, chyba ze pilot poprosi o zezwolenie na
wykonanie podejécia z widocznos$cig i otrzyma je.

AMC9 ATS.TR.210(2)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
PODEJSCIE Z WIDOCZNOSCIA
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@) 7 zastrzezeniem warunkéw opisanych w pkt (b), zatoga lotnicza moze zazadaé
zezwolenia na lot IFR aby wykona¢ podejscie z widoczno$cig lub sytuacja taka moze
zosta¢ zainicjowana przez kontrolera ruchu lotniczego. W tym drugim przypadku
powinna by¢ wymagana zgoda zatogi lotnicze;.

(b) Lot IFR powinien otrzymaé zezwolenie na wykonanie podejscia z widocznos$cig, pod
warunkiem ze pilot moze utrzymac¢ wzrokowy kontakt z terenem oraz:

(1) podawany putap jest na poziomie lub powyzej poziomu poczatku segmentu
podejscia poczatkowego, na ktory statek powietrzny otrzymat zezwolenie; lub

(2)  pilot melduje na poziomie poczatku segmentu podej$cia poczatkowego lub w
dowolnym momencie procedury podej$cia wedlug wskazan przyrzadoéw, ze
warunki meteorologiczne sg takie, ze mozna wykona¢ podejscie z widoczno$cig
1 ladowanie.

(©) Z wyjatkiem statkéw powietrznych wykonujacych kolejne podej$cia z widocznoscia,
jak opisano w pkt (d), nalezy zapewni¢ separacje migdzy statkiem powietrznym,
ktéremu zezwolono na wykonanie podej$cia z widoczno$cia, a innymi przylatujagcymi i
odlatujacymi statkami powietrznymi.

(d W przypadku kolejnych podej$¢ z widocznos$cig, kontroler ruchu lotniczego powinien
utrzymywac separacj¢ do czasu, gdy pilot nastgpnego statku powietrznego zamelduje,
ze poprzedni statek powietrzny jest widoczny. Nastepnie statek powietrzny powinien
otrzymac polecenie podgzania i utrzymywania wlasnej separacji od poprzedniego statku
powietrznego.

(e) W przypadku statkéw powietrznych wykonujacych kolejne podejscia z widocznoscig 1
poinstruowanych, aby zachowac¢ wtasng separacje, jak okreslono w pkt (d), a odlegtos¢
migdzy takimi statkami powietrznymi jest mniejsza niz odpowiednie minimum przy
turbulencji w $ladzie aerodynamicznym, kontroler ruchu lotniczego powinien ostrzec
przed mozliwg turbulencja w $ladzie aerodynamicznym.

GM1 do AMC9 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
PODEJSCIE Z WIDOCZNOSCIA

Kontrolerzy ruchu lotniczego powinni zachowaé ostroznos¢ podczas rozpoczynania podejscia
z widocznoscia, jezeli istnieje powod, aby sadzi¢, ze dana zatoga lotnicza nie jest zaznajomiona
z lotniskiem 1 otaczajacym je terenem. Kontrolerzy ruchu lotniczego powinni rowniez bra¢ pod
uwage przewazajacy ruch i warunki meteorologiczne podczas wykonywania podejs¢ z
widocznoscig. Odpowiedzialno$¢ pilota za powiadomienie organu kontroli ruchu lotniczego,
jesli zezwolenie ATC nie jest zadowalajace, okreslono w pkt (b)(2) SERA.8015 rozporzadzenia
(UE) 923/2012.

AMC10 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
INFORMACIJE DLA STATKOW POWIETRZNYCH PRZYLATUJACYCH

€)) Mozliwie jak najwcze$niej po nawigzaniu facznosci przez statek powietrzny z organem
zapewniajagcym stuzbe kontroli zblizania do tego statku powinny by¢ nadawane
nastgpujace elementy informacji w nizej podanej kolejnosci z wyjatkiem tych
elementoéw, ktore wedtug posiadanych wiadomosci statek powietrzny juz odebrat:
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(b)

(©)

1) rodzaj podejscia i droga startowa w uzyciu;

(2) informacje meteorologiczne jak podano ponize;j:
Q) kierunek 1 predkos¢ wiatru przyziemnego wiacznie ze znaczacymi
Zmianami;

(i)  widzialnosc¢ oraz, stosownie do przypadku, zasi¢g widzenia wzdtuz drogi
startowej (RVR);

(i) aktualna pogoda;
(iv)  zachmurzenie ponizej 1500 m (5000 ft) Iub ponizej najwiekszej
minimalnej wysokosci bezwzglednej sektorowej, w zaleznosci od tego,

ktora wartos¢ jest wigksza; cumulonimbus; jezeli niebo nie jest
widoczne, widzialno$¢ pionowa, gdy jest dostepna;

(v)  temperatura powietrza;

(vi)  temperatura punktu rosy, na podstawie regionalnego porozumienia
zeglugi powietrznej;

(vil) nastawa(y) wysoko$ciomierza,

(viii) kazda dostgpna informacja  dotyczaca znaczacych  zjawisk
meteorologicznych w strefie podejscia; oraz

(ix)  prognoza do ladowania typu TREND, gdy jest dost¢pna.

(3) aktualny stan nawierzchni drogi startowej, w przypadku opadow lub powstania
innych czasowych niebezpieczenstw; oraz

(4)  zmiany w statusie operacyjnym uzytkowym pomocy wzrokowych i
niewzrokowych, istotnych przy wykonywaniu podejscia i ladowania.

Na poczatku podejscia koncowego do statku powietrznego powinny by¢ przekazane
nastepujace informacje:

(1)  znaczace zmiany $redniego kierunku i predkos$ci wiatru przyziemnego;

(2) najnowsze informacje, jezeli sa, o ewentualnie wystepujacych uskokach wiatru
1/lub turbulencji w strefie podejscia koncowego; oraz

(3)  aktualna widzialno$¢ na kierunku podejécia i ladowania lub, gdy jest dostepna,
aktualna warto$¢ zasiegu widzenia wzdhuz drogi startowej i ewentualne
tendencje jej zmiany.

Podczas podejscia koncowego nalezy niezwlocznie poda¢ nastepujace informacje:

(1) nagte wystapienie sytuacji niebezpiecznych (np. niespodziewany ruch na drodze
startowej);
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(2) znaczace zmiany aktualnego wiatru przyziemnego, wyrazone jako wartosci
minimalne i maksymalne;

(3)  istotne zmiany stanu nawierzchni drogi startowej;

(4) zmiany w statusie operacyjnym wymaganych pomocy wzrokowych i
niewzrokowych; oraz

(5)  zmiany obserwowanych warto$ci RVR, zgodnie ze stosowang skalg pomiarow
lub zmiany wartosci widzialnoséci w kierunku podejscia i ladowania.

GM1 do AMC10 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
INFORMACJE DLA PRZYLATUJACYCH STATKOW POWIETRZNYCH

Istotne roznice okreslono w pkt (2)(3) MET.TR.205 Zatacznika V. Jezeli jednak kontroler ruchu
lotniczego posiada informacje o wietrze w postaci komponentéw, znaczace zmiany to:

@ $rednia sktadowa czotowego wiatru: 19 km/h (10 kt);
(b) $rednia sktadowa tylnego wiatru: 4 km/h (2 kt); oraz
(© $rednia sktadowa bocznego wiatru: 9 km/h (5 kt).

AMC11 ATS.TR.210(2)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
PROCEDURY URUCHAMIANIA SILNIKOW W OKRESLONYM CZASIE

@ Gdzie jest to konieczne, nalezy wdrozy¢ procedury uruchamiania silnikoéw w celu
zapobiegania zageszczeniom i nadmiernym opo6znieniem na polu manewrowym lub w
celu zachowania zgodnos$ci z obowigzujacymi przepisami dotyczacymi zarzadzania
przeptywem ruchu lotniczego (ATFM). Procedury uruchamiania silnikow powinny by¢
zawarte w lokalnych instrukcjach i powinny precyzowac kryteria oraz warunki
okreslania, kiedy i w jaki sposob oblicza si¢ i przekazuje odlatujacym statkom
powietrznym czas uruchomienia silnikow.

(b) Organ kontroli lotniska powinien poda¢ pilotowi spodziewany czas startu, jesli o to
poprosit przed uruchomieniem silnikow, chyba ze s3 stosowane procedury czasu
uruchomienia silnikow.

(c)  Zezwolenie na uruchomienie silnikéw powinno by¢ wstrzymane tylko w warunkach i
okolicznos$ciach okreslonych przez instytucj¢ zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego.

(d)  Jezeli zezwolenie na uruchomienie silnikow jest wstrzymane, organ kontroli lotniska
powinien poinformowac¢ zatoge lotnicza o przyczynie.

AMC12 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
INFORMACIJE DLA STATKOW POWIETRZNYCH Z ORGANU KONTROLI LOTNISKA
— INFORMACJE LOTNISKOWE | METEOROLOGICZNE

€)) Przed rozpoczgciem kotowania do startu, organ kontroli lotniska powinien
poinformowac statek powietrzny o nastepujacych elementach informacji w podanej
ponizej kolejnosci, z wyjatkiem takich elementéw, o ktorych wiadomo, ze statek
powietrzny juz je otrzymat:
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1) droga startowa w uzyciu,
(2)  kierunek i predkos¢ wiatru przyziemnego ¥gcznie ze znaczgcymi jego zmianami;

(3) warto$¢ cisnienia dla nastawienia wysoko$ciomierza wedtug QNH oraz, zgodnie
z lokalnymi ustaleniami lub na zgdanie pilota, warto$¢ ciSnienia dla nastawienia
wysokosciomierza wedtug QFE;

4) temperatura powietrza dla drogi startowej w uzyciu, w przypadku statkow
powietrznych o napgdzie turbinowym,;

(5) widzialno$¢ reprezentatywna dla kierunku startu i1 kierunku poczatkowego
wznoszenia, jezeli widzialno$¢ ta jest mniejsza niz 10 km lub w okreslonych
przypadkach warto$é(i) zasiegu widzenia wzdtuz drogi startowej (RVR) dla
drogi startowej w uzyciu; oraz

(6)  wilasciwy czas.
(b) Przed startem, organ kontroli lotniska powinien poinformowac statek powietrzny o:

(1)  wszelkich znaczacych zmianach kierunku i predko$ci wiatru przyziemnego,
temperaturze powietrza, widzialnosci i wartoéci RVR, podawanych zgodnie z
pkt (a); oraz

(2)  znaczacych warunkach meteorologicznych panujacych w strefie startu i
poczatkowego wznoszenia, chyba Ze wiadomo, iz informacje te zostaly juz
odebrane przez dany statek powietrzny.

(©) Przed wejsciem statku powietrznego do kregu nadlotniskowego lub przed rozpoczeciem
podejscia do ladowania, odpowiedni organ kontroli ruchu lotniczego powinien
przekazaé statkowi powietrznemu nastepujace elementy informacji w podanej ponizej
kolejnosci, z wyjatkiem tych, ktére wedtug posiadanych wiadomosci juz otrzymat:

(1)  droga startowa w uzyciu,;
(2)  Kkierunek i predkos$¢ wiatru przyziemnego oraz znaczace jego zmiany,

(3)  warto$¢ ciSnienia dla nastawienia wysoko$ciomierza wedlug QNH oraz, zgodnie
z lokalnymi ustaleniami lub na Zadanie pilota, warto$¢ cisnienia dla nastawienia
wysokosciomierza wedtug QFE; oraz

4) zmiany obserwowanych wartosci RVR, zgodnie ze stosowang skalg pomiaréw
lub zmiany wartosci widzialnos$ci w kierunku podejécia i ladowania.

GM1 do AMC12 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
ZNACZACE WARUNKI METEOROLOGICZNE W  STREFIE STARTU I
POCZATKOWEGO WZNOSZENIA

Znaczace warunki meteorologiczne obejmuja wystepowanie lub przewidywane wystapienie
chmur cumulonimbus lub burzy, umiarkowanej lub silnej turbulencji, uskoku wiatru, gradu,
umiarkowanego lub silnego oblodzenia, linii silnych nawalnic, marznacego opadu, silnych fal
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gorskich, burzy piaskowej, burzy pytowej, zamieci $nieznej, tornada lub trgby wodnej w strefie
startu 1 poczatkowego wznoszenia.

AMC13 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
ZEZWOLENIE NA KOLOWANIE

(@  Przed wydaniem zezwolenia na kolowanie, kontroler ruchu lotniczego powinien
okreslic miejsce postoju danego statku powietrznego. Zezwolenie na kotowanie
powinno zawiera¢ zwigzte instrukcje i odpowiednie informacje, aby pomoéc zatodze
lotniczej w kotowaniu po wiasciwych drogach kotowania i aby zapobiec kolizjom z
innymi statkami powietrznymi lub przeszkodami oraz zminimalizowa¢ potencjalne
niezamierzone wtargni¢cie statku powietrznego na czynng droge¢ startowa.

(b)  Jezeli zezwolenie na kolowanie zawiera granic¢ kolowania znajdujacg si¢ poza drogg
startowg, powinno zawieraé wyrazne zezwolenie na przecigcie drogi startowej lub
instrukcje na oczekiwanie przed tg drogg w punkcie oczekiwania.

GM1 do AMC13 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
ZEZWOLENIE NA KOLOWANIE

Jezeli standardowe drogi kolowania nie zostaly opublikowane, woéwczas droga kotowania
powinna by¢, gdy to mozliwe, opisywana poprzez uzycie oznacznikoOw drogi kotowania i drogi
startowej lub alternatywne oznaczenia. Kotujagcemu statkowi powietrznemu powinny by¢
rowniez przekazywane inne odpowiednie informacje, na przyktad statek powietrzny, za ktorym
nalezy kotowa¢ lub ktéremu nalezy ustapic.

GM2 do AMC13 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KOLOWANIE SMIGLOWCOW

@ Przepisy zawarte w pkt (b) do (f) mogg by¢ brane pod uwagg 1 stosowane w przypadku
kotowania po powierzchni $miglowcéw z podwoziem kotowym lub statkow
powietrznych VTOL.

(b)  Podczas kotowania po ziemi zuzywa si¢ mniej paliwa niz przy podlocie i zmniejsza sig
do minimum wptyw turbulencji powietrza. Jednak w okreslonych warunkach, na
przyktad w terenie pofaldowanym z migkka i nierdbwna powierzchnia, moze by¢
konieczny podlot ze wzgledu na bezpieczenstwo. Smiglowce z wirnikami noénymi
(zazwyczaj konstrukcja z trzema lub wigcej topatami) podlegaja zjawisku ,,rezonansu
przyziemnego”, co zmusza pilota w niektorych przypadkach do oderwania si¢ od ziemi,
aby unikna¢ uszkodzenia lub zniszczenia §migtowca.

(© Na zadanie pilota, lub jesli jest konieczne przemieszczenie si¢ $miglowca nad
powierzchnig ziemi z mata predkos$cia, zwykle mniejszg niz 37 km/h (20 kt), 1 w
warunkach wplywu ziemi, mozna upowazni¢ pilota do wykonania podlotu.

(d)  Nalezy unika¢ wydawania instrukcji matym statkom powietrznym lub §migtowcom,
aby wykonywaty kotowanie w bezposredniej bliskosci kolujacych $miglowcow, i
nalezy uwzglednia¢ wplyw turbulencji powodowanej przez kolujace $miglowce, na
przylatujace i odlatujace lekkie statki powietrzne.

(e) Nie nalezy wydawac¢ pilotowi $§miglowca polecen dotyczacych zmiany czestotliwosci,
gdy $miglowiec jest w trakcie zawisu lub podlotu, a na poktadzie jest jeden pilot. We
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wszystkich przypadkach, kiedy jest to mozliwe, instrukcje kontroli kolejnego organu
stuzb ruchu lotniczego powinny by¢ przekazywane jesli to konieczne do momentu,
kiedy pilot bedzie mogl zmieni¢ czestotliwose.

()] Wigkszos¢ lekkich smiglowcow jest pilotowana przez jednego pilota i podczas lotu na
matych wysoko$ciach do sterowania niezbgdne jest wykorzystanie obu rak i stop.
Pomimo tego ze pilot korzysta z urzgdzen pomocniczych (friction devices), to zmiana
czgstotliwosci przy ziemi moze doprowadzi¢ do niezamierzonego zetknigcia si¢ z
ziemig i w konsekwencji do utraty sterowania.

GM3 do AMC13 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KOLOWANIE NA DRODZE STARTOWEJ W UZYCIU

Wydajac instrukcje przecigcia drogi startowej w uzyciu kotujgcemu statkowi powietrznemu,
kontrolerzy ruchu lotniczego powinni zapewnié, aby instrukcje dotyczace przecigcia byty
wydawane na tej samej czestotliwosci, jaka jest wykorzystywana do wydawania zezwolen na
start i ladowanie na tej drodze startowej. Wszelkie pozniejsze instrukcje dotyczace zmiany
czestotliwosci powinny by¢ wydane kotujagcemu statkowi powietrznemu po opuszczeniu drogi
startowej.

AMC14 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KOLOWANIE NA DRODZE STARTOWEJ W UZYCIU

@) W celu przys$pieszenia ruchu lotniczego, statkom powietrznym mozna zezwoli¢ na
kolowanie drogg startowa w uzyciu pod warunkiem ze nie spowoduje to opdznienia ani
zagrozenia dla innych statkow powietrznych. Gdy kotujagcym statkom powietrznym
zapewniana jest kontrola przez kontrolera ruchu naziemnego, a kontrola operacji na
drodze startowej przez kontrolera lotniska, zezwolenie na kotowanie na drodze
startowej w uzyciu powinno by¢ wydane przez kontrolera lotniska po nawigzaniu
bezposredniej dwukierunkowej tgcznos$ci pomiedzy pilotem a kontrolerem lotniska.
Wszelkie kolejne instrukcje dotyczace zmiany czgstotliwosci powinny by¢ wydawane
przez kontrolera lotniska kotujgcemu statkowi powietrznemu po opuszczeniu przez
niego drogi startowej.

(b) Jezeli organ kontroli lotniska nie jest w stanie okresli¢ wzrokowo lub za pomoca
systemu dozorowania ATS, Ze statek powietrzny opuscit lub przecigl dang droge
startowa, to od statku powietrznego wymaga si¢, aby poinformowat o tym, kiedy opuscit
droge startowa. Meldunek ten jest przekazany, gdy caty statek powietrzny znajduje si¢
poza odpowiadajagcym miejscem oczekiwania przy drodze startowe;.

AMCI15 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
WYKORZYSTANIE MIEJSC OCZEKIWANIA PRZY DRODZE STARTOWE]J]

€)) Z wyjatkiem przypadku omoéwionego w pkt (b), statki powietrzne nie powinny
oczekiwa¢ w miejscach znajdujacych si¢ blizej drogi startowej w uzyciu niz miejsce
oczekiwania przy drodze startowej.

(b) Statek powietrzny nie powinien otrzymac zezwolenia na oczekiwanie przed startem na
koncu drogi startowej w uzyciu od strony podejscia, dopdki inny statek powietrzny
wykonujacy podejsécie do ladowania nie minie punktu zamierzonego oczekiwania.

GM1 do AMC15 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
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MIEJSCA OCZEKIWANIA PRZY DRODZE STARTOWEJ

Lokalizacje miejsc oczekiwania przy drodze startowej w stosunku do drog startowych sg
okreslone w CS ADR-DSN.D.335 ,,Zatoki oczekiwania, miejsca oczekiwania przed droga
startowa, posrednie miejsca oczekiwania 1 miejsca oczekiwania na drodze ruchu kotowego”
oraz w CS ADR-DSN.D.340 ,,Lokalizacja zatok oczekiwania, miejsc oczekiwania przed droga
startows, posrednich miejsc oczekiwania oraz miejsc oczekiwania na drogach ruchu kotowego”
w decyzji EASA ED 2014/013/R ,,Specyfikacje certyfikacyjne oraz materiaty zawierajace
wytyczne do projektowania lotnisk”, z pdzniejszymi zmianami.

AMC16 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
NIEUPRAWNIONE WTARGNIECIE NA DROGE STARTOWA LUB PRZESZKODY NA
DRODZE STARTOWEJ

Jezeli kontroler lotniska, po wydaniu zezwolenia na start lub lgdowanie, zauwazy
nieuprawnione wtargni¢cie na droge startowg lub mozliwo$¢ takiego zdarzenia, lub obecno$é¢
na drodze startowej lub w jej bliskim otoczeniu przeszkody, ktéra moze stanowi¢ zagrozenie
bezpieczenstwa dla startujacego lub ladujacego statku powietrznego, powinien podjaé
nastepujace dzialanie:

@) anulowaé zezwolenie na start dla odlatujacego samolotu;

(b)  wyda¢ ladujacemu statkowi powietrznemu polecenie odejScia na drugi krag lub
wykonania procedury po nieudanym podejsciu; oraz

(©) we wszystkich przypadkach poinformowac statki powietrzne o nieuprawnionym
wtargnigciu na drogg startowg lub przeszkodzie oraz ich potozeniu w odniesieniu do
drogi startowe;j.

GM1 do AMC16 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
NIEUPRAWNIONE WTARGNIECIE NA DROGE STARTOWA LUB PRZESZKODY NA
DRODZE STARTOWEJ]

Zwierzgta 1 stada ptakow moga stanowi¢ przeszkode dla operacji na drodze startowe;.
Dodatkowo, przerwany start lub odejscie na drugi krag wykonane po przyziemieniu moze
narazi¢ statek powietrzny na ryzyko wypadnig¢cia z drogi startowej. Ponadto, wykonanie
nieudanego podejscia na matej wysokosci moze by¢ przyczyng uszkodzenia czesci ogonowej
samolotu. Piloci zatem musza dokona¢ wtlasnej oceny zgodnie z pkt SERA.2015
rozporzadzenia (UE) nr 923/20122, dotyczacym kompetencji pilota-dowodcy statku
powietrznego.

GM2 do AMC16 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
ANULOWANIE ZEZWOLENIA NA START DLA ODLATUJACEGO STATKU
POWIETRZNEGO

€)) Jezeli zezwolenie na start musi zosta¢ anulowane przed rozpoczeciem rozbiegu do
startu, nalezy poinstruowac pilota, aby pozostat na miejscu i potwierdzit polecenie.

(b) W pewnych okoliczno$ciach kontroler ruchu lotniczego lotniska moze uznaé, ze
konieczne jest anulowanie zezwolenia na start po rozpoczeciu przez statek powietrzny
rozbiegu do startu. W takim przypadku nalezy poinstruowac pilota, aby natychmiast si¢
zatrzymal i potwierdzit polecenie.
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(© Anulowanie zezwolenia na start po rozpoczgciu przez statek powietrzny rozbiegu do
startu powinno nastgpi¢ tylko wtedy, gdy statek powietrzny znajdzie si¢ w powaznym i
bezposrednim niebezpieczenstwie, gdyby bylo to kontynuowane. Kontrolerzy ruchu
lotniczego powinni by¢ §wiadomi mozliwosci przekroczenia przez statek powietrzny
konca drogi startowej, jesli start zostanie przerwany na péznym etapie; dzieje si¢ tak
zwlaszcza w przypadku duzych statkow powietrznych lub samolotéw eksploatowanych
w poblizu swoich limitow osiagéw, na przyktad przy maksymalnej masie startowej, w
wysokich temperaturach otoczenia lub gdy moze to niekorzystnie wptynaé na
hamowanie na drodze startowej. Z uwagi na to ryzyko, nawet w przypadku anulowania
zezwolenia na start, dowodca statku powietrznego moze uznaé za bezpieczniejsze
kontynuowanie startu niz probg zatrzymania statku powietrznego.

(d) Kontrolerzy ruchu lotniczego powinni by¢ réwniez §wiadomi mozliwos$ci, ze statek
powietrzny, ktory przerywa start, moze doznaé¢ przegrzania hamulcéw lub innej
anormalnej sytuacji i powinni by¢ przygotowani do ogloszenia odpowiedniej kategorii
sytuacji awaryjnej lub udzielenia innej odpowiedniej pomocy.

AMCL17 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stluzby kontroli ruchu lotniczego
KONTROLA LOTNISKA - ZEZWOLENIE NA START

@ Organ kontroli lotniska moze wyda¢ zezwolenie na start dla statku powietrznego, jezeli
istnieje wystarczajaca pewnos¢, ze separacja dla odlatujacych statkow powietrznych jest
zgodna z AMC7 ATS.TR.210(c)(2)(1) lub separacja okreslona zgodnie z AMC9
ATS.TR.210(c)(2)(i) dla zmniejszonych minimow separacji na drodze startowej migdzy
statkami powietrznymi korzystajacymi z tej samej drogi startowej, bedzie istniata, gdy
statek powietrzny rozpocznie start.

(b)  Jezeli przed startem wymagane jest zezwolenie ATC, organ kontroli lotniska nie
powinien wydawaé¢ zezwolenia na start, dopoki zezwolenie ATC nie zostanie
przekazane do danego statku powietrznego i przez niego potwierdzone. Zezwolenie
ATC powinno by¢ przekazane do organu kontroli lotniska z mozliwie najmniejszym
opdznieniem po otrzymaniu prosby zlozonej przez organ lub przed taka prosba, jesli to
mozliwe.

(©) Z zastrzezeniem pkt (b), zezwolenie na start powinno by¢ wydane, gdy statek
powietrzny jest gotowy do startu i znajduje si¢ na drodze startowej do odlotu lub zbliza
sic do niej, a sytuacja w ruchu na to pozwala. Aby ograniczy¢ mozliwos¢
nieporozumien, zezwolenie na start powinno zawiera¢ oznaczenie drogi startowej do
odlotu.

GM1 do AMC17 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KONTROLA LOTNISKA - ZEZWOLENIE NA NATYCHMIASTOWY START

W celu przyspieszenia ruchu, zezwolenie na natychmiastowy start moze zosta¢ wydane dla
statku powietrznego przed wejsciem na drogg startowa.

AMC18 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KONTROLA LOTNISKA — ZEZWOLENIE NA LADOWANIE

Organ kontroli lotniska moze zezwoli¢ na lagdowanie statku powietrznego, jesli istnieje
wystarczajaca pewnos¢, ze separacja okreslona w AMC8 ATS.TR.210(c)(2)(i) lub separacja



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -99 - Poz. 24

okreslona zgodnie z AMC9 ATS.TR.210(c)(2)(i) dla zmniejszonych miniméw separacji na
drodze startowej mi¢dzy statkami powietrznymi korzystajgcymi z tej samej drogi startowe;j,
bedzie istnie¢, gdy statek powietrzny przekroczy prog drogi startowej, pod warunkiem, ze
zezwolenie na lagdowanie nie zostanie wydane, dopdoki poprzedni statek powietrzny nie
przekroczy progu drogi startowej. Aby ograniczy¢ mozliwos$¢ nieporozumien, zezwolenie na
ladowanie powinno zawiera¢ oznacznik drogi startowej do lgdowania.

AMC19 ATS.TR.210(2)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KONTROLA LOTNISKA — PIERWSZENSTWO DO LADOWANIA

W ramach zapewniania stuzby kontroli lotniska, pierwszenstwo do ladowania powinny mie¢:

@) statek powietrzny, ktory przewiduje, ze b¢dzie zmuszony do ladowania ze wzgledu na
czynniki wptywajace na bezpieczenstwo jego lotu (awaria silnika, brak paliwa, itp.);

(b) statki powietrzne sanitarne lub statki powietrzne transportujgce 0soby chore lub cigzko
ranne, ktore wymagaja natychmiastowej pomocy lekarskiej;

(©) statki powietrzne prowadzace operacje poszukiwania i ratownictwa; oraz
(d) inne statki powietrzne okreslone przez wtasciwy organ.

GM1 do AMC19 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KONTROLA LOTNISKA — PIERWSZENSTWO DO LADOWANIA

@ Statek powietrzny ladujacy lub znajdujacy si¢ w koncowej fazie podejscia do ladowania
powinien normalnie mie¢ pierwszenstwo przed statkiem powietrznym zamierzajacym
odlecie¢ z tej samej lub przecinajacej drogi startowe;.

(b)  Jezeli statek powietrzny wchodzi do kregu nadlotniskowego bez odpowiedniego
zezwolenia, powinien otrzymac zgode na ladowanie, jezeli jego manewry wskazuja na
zamiar wykonania ladowania. Jezeli okolicznosci to uzasadniajg, statki powietrzne,
ktore s3 w kontakcie z kontrolerem ruchu lotniczego, moga otrzymac polecenie
ustgpienia drogi w celu mozliwie jak najszybszego oddalenia ewentualnego
niebezpieczenstwa spowodowanego takim nieupowaznionym dziataniem. W Zadnym
wypadku nie nalezy zbyt dlugo zwleka¢ z wydaniem zezwolenia na ladowanie
wspomnianemu statkowi powietrznemu.

(© W nagtych przypadkach, ze wzgledow bezpieczenstwa, moze by¢ konieczne, aby statek
powietrzny wszedt do kregu nadlotniskowego i wyladowatl bez odpowiedniego
zezwolenia. Kontrolerzy ruchu lotniczego powinni liczy¢ si¢ z mozliwoscig takiego
dziatania w sytuacji awaryjnej i udziela¢ wszelkiej mozliwej pomocy.

AMC20 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
ODLOT Z WIDOCZNOSCIA

@ Lot IFR moze otrzyma¢ zezwolenie na wykonanie odlotu z widoczno$cig:
(@D)] na zadanie pilota; lub

(2) przed startem, jezeli zostat zainicjowany przez kontrolera ruchu lotniczego i
zaakceptowany przez pilota poprzez potwierdzenie zezwolenia ATC.
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(b)  Podczas wykonywania odlotu z widocznoscia, nalezy stosowac si¢ do nastepujacych
zasad:

(1)  warunki meteorologiczne na kierunku startu i nastgpujacego po nim wznoszenia
poczatkowego s3 takie, ze nie wplywaja negatywnie na procedure do ustalone;j
wysokosci bezwzglednej opublikowanej w AlIP, np. minimalna bezwzgledna
wysokos¢ lotu (MFA) lub minimalna bezwzgledna wysokos$¢ sektorowa (MSA);

(2)  procedura powinna by¢ stosowana w ciagu dnia;

(3) pilot jest odpowiedzialny za utrzymanie przewyzszenia nad przeszkodami do
okreslonej wysokos$ci. Dalsze zezwolenie (trasa, kurs, punkt) powinno byc¢
okreslone przez kontrolera ruchu lotniczego; oraz

(4)  zapewniona jest separacja migdzy statkiem powietrznym, ktéremu wydano
zezwolenie na odlot z widocznoscia, a innymi statkami powietrznymi, zgodnie
z klasyfikacja przestrzeni powietrzne;j.

(c)  Wszelkie dodatkowe ograniczenia lokalne nalezy uzgodni¢ w porozumieniu mig¢dzy
instytucja zapewniajacag stuzby ruchu lotniczego a operatorami.

GM1 do AMC20 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
ODLOT Z WIDOCZNOSCIA

Jezeli statek powietrzny znajduje si¢ lub moze wej$¢ w przestrzen powietrzng klasy D podczas
wykonywania odlotu z widocznos$cig, zwraca si¢ uwage na wymog terminowego dostarczania
informacji o ruchu VFR uznanych za istotne dla statku powietrznego wykonujacego odlot z
widocznoscig. Zatogi lotnicze powinny by¢ informowane w przypadku kiedy zastosowanie
odlotu z widoczno$cig moze spowodowac, ze odlatujace statki powietrzne wejda w przestrzen
powietrzng klasy E, F lub G.

GM2 do AMC20 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
AKCEPTACJA ODLOTU Z WIDOCZNOSCIA PRZEZ ZALOGE LOTNICZA

Przyjecie przez zaloge lotnicza zezwolenia na odlot z widoczno$cia bedzie wskazywac, ze
charakterystyka osiggdéw statku powietrznego podczas startu pozwala na wykonanie wczesnego
zakretu po starcie.

AMC21 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
INSTRUKCJE PO NIEUDANYM PODEJSCIU

Wydajac instrukcje po nieudanym podejsciu dla lotu wykonujgcego procedurg podej$cia
wedhug wskazan przyrzadow, kontroler ruchu lotniczego powinien przestrzega¢ opublikowanej
procedury po nieudanym podej$ciu. Kontroler ruchu lotniczego powinien wprowadzac
modyfikacje do opublikowanej procedury po nieudanym podejsciu tylko ze wzgledow
bezpieczenstwa.

GM1 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KONTROLA LOTNISKA — ZEZWOLENIA W KREGU NADLOTNISKOWYM

(@)  Zezwolenie na wejscie w krag nadlotniskowy powinno by¢ wydawane statkowi
powietrznemu, gdy jest to celowe, aby statek powietrzny podchodzit do pola wzlotow
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zgodnie z biezacymi krggami nadlotniskowymi, gdy warunki ruchu sa takie, ze
chwilowo zezwolenie na lgdowanie nie moze by¢ wydane. W zaleznosci od
okoliczno$ci 1 warunkow ruchu, statek powietrzny moze otrzymaé zezwolenie na
wejscie w krag nadlotniskowy w dowolnym punkcie.

(b)  Na polecenie kontrolera ruchu lotniczego piloci powinni uzyskaé zezwolenie przed
wykonaniem zakretu na ktorykolwiek z odcinkow kregu nadlotniskowego. Przedtuzajac
odcinek kregu nadlotniskowego, piloci powinni zgltosi¢ si¢ do organu kontroli ruchu
lotniczego, gdy tylko istnieje ryzyko, ze kontakt wzrokowy z droga startowg nie
zostanie utrzymany.

(© Statek powietrzny wykonujacy podejscie wedtug wskazan przyrzadow powinien
otrzyma¢ zezwolenie na ladowanie z prostej, jezeli do ladowania na drodze startowej
nie jest wymagane manewrowanie z widocznos$cig.

GM2 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KONTROLA LOTNISKA — INSTRUKCJE DOTYCZACE MANEWROW PRZY
LADOWANIU I DOBIEGU

@ Gdy jest to konieczne lub pozadane dla przyspieszenia ruchu, organ kontroli lotniska
moze wydac ladujacemu statkowi powietrznemu polecenie:

1) oczekiwania po wyladowaniu przed przecinajaca drogg startowa;
(2)  ladowania dalej niz strefa przyziemienia drogi startowej;

(3) opuszczenia drogi startowej wskazang droga kotowania; oraz

(4)  przyspieszonego opuszczenia drogi Startowe;j.

(b)  Podczas wudzielania wskazowek ladujacemu statkowi powietrznemu odno$nie
wykonania okreslonego manewru przy ladowania i/lub dobiegu nalezy uwzgledni¢ typ
statku powietrznego, dtugos¢ drogi startowej, lokalizacje drég kotowania, meldunki
dotyczace skuteczno$ci hamowania na drodze startowej oraz drodze kolowania i
panujgce warunki meteorologiczne. Statkowi powietrznemu kategorii ,,CIEZKI” nie
wydaje si¢ polecenia ladowania dalej niz strefa przyziemienia.

(© Gdy jest to konieczne lub pozadane, np. w warunkach ograniczonej widzialnosci,
ladujacy lub kolujacy statek powietrzny moze dosta¢ polecenie zameldowania o
opuszczeniu drogi startowej. Meldunek ten powinien by¢ przekazany gdy caty statek
powietrzny znajduje si¢ poza odpowiednim miejscem oczekiwania przy drodze
startowe;.

GM3 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
FORMULOWANIE INSTRUKCIJI I INFORMACIJI DLA STATKOW POWIETRZNYCH
NA ZIEMI

Poniewaz widok z kabiny zatogi statku powietrznego jest zwykle ograniczony, kontroler ruchu
lotniczego powinien zapewnic¢, aby instrukcje 1 informacje, ktore wymagajg od zatogi lotniczej
stosowania wykrywania, rozpoznawania i obserwacji wzrokowej, byty formutowane w sposob
jasny, zwiezly 1 kompletny.
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GM4 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego ’
INFORMACJE O PODMUCHU SILNIKOW ODRZUTOWYCH I ZAWIROWAN OD
SMIGIEL

@ Podczas wydawania zezwolen lub polecen, kontrolerzy ruchu lotniczego powinni bra¢
pod uwage niebezpieczenstwa powodowane przez podmuch silnikoéw odrzutowych lub
zawirowania od $migiel, dla statkéw powietrznych kotujgcych, startujgcych lub
ladujacych, szczegolnie przy przecinaniu drog startowych bedacych w uzyciu oraz dla
pojazdow 1 personelu dziatajacego na lotnisku.

(b)  Podmuchy silnikéw odrzutowych i zawirowania od $migiet moga powodowac lokalne
potoki powietrza o wystarczajacej sile do spowodowania uszkodzen innych statkow
powietrznych, pojazdow i personelu znajdujacego si¢ na obszarze ich dziatania.

GM5 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
WYZNACZONE POZYCIJE STATKOW POWIETRZNYCH \\% KREGU
NADLOTNISKOWYM I NA DROGACH KOLOWANIA W ODNIESIENIU DO
ZEZWOLEN ORGANU KONTROLI LOTNISKA

Ponizsze pozycje statkdw powietrznych znajdujacych si¢ w kregach nadlotniskowych lub
statkow kotujacych, jak przedstawiono na Rysunku 1, sg pozycjami, w ktorych statki
powietrzne otrzymujg zwykle zezwolenia organu kontroli lotniska. Statki powietrzne powinny
by¢ uwaznie obserwowane tak, aby zblizajac si¢ do tych pozycji, mogly im by¢ niezwlocznie
wydane odpowiednie zezwolenia. Jezeli jest to mozliwe, wszystkie zezwolenia powinny by¢
wydawane statkom powietrznym bez uprzedniego zadania przez nie takich zezwolen.

— Pozycja 1. Statek powietrzny prosi o zezwolenie na kotowanie do startu. Otrzymuje
informacj¢ o drodze startowej w uzyciu oraz zezwolenie na kotowanie.

— Pozycja 2. W przypadku kolizyjnego ruchu, odlatujacy statek powietrzny zostanie
zatrzymany w tym miejscu. Zwykle tu bedzie dokonywana proba silnikow.

— Pozycja 3. W tym miejscu wydawane jest zezwolenie na start, jezeli sytuacja nie
pozwolita na wydanie takiego zezwolenia w ,,pozycji 2”.

—  Pozycja 4. W miar¢ mozliwosci, w tym miejscu wydawane jest zezwolenie na ladowanie.
— Pozycja 5. W tym miejscu wydawane jest zezwolenie na kotowanie po ptycie.

— Pozycja 6. W razie potrzeby, w tym miejscu podawane sa informacje dotyczace postoju.
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Rysunek 1

GM6 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KONTROLA LOTNISKA — PIERWSZENSTWO DO ODLOTU

Zazwyczaj odlatujace statki powietrzne powinny otrzymywaé zezwolenie na odlot w takiej
kolejnosci, w jakiej beda gotowe do startu, z wyjatkiem przypadkéw w ktorych stosowane sg
odstgpstwa od tej kolejnosci pierwszenstwa w celu umozliwienia wykonania jak najwiekszej
liczby odlotow z najmniejszym $rednim opdZnieniem. Do czynnikow, ktore nalezy uwzglednié
w zwiazku z kolejnoscig odlotéw, zalicza si¢ m.in.:

(@  typy statkow powietrznych i ich osiagi;

(b)  trasy lotu po starcie;

(©) ustalone minimalne odstgpy miedzy startami;

(d)  potrzeba stosowania minimum separacji w warunkach turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym;

(e) statki powietrzne, ktérym nalezy nadac pierwszenstwo; oraz
® statki powietrzne podlegajace wymaganiom ATFM.

GM7 ATS.TR.210(a)(3) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KONTROLA LOTNISKA — PIERWSZENSTWO DO ODLOTU I SRODKI ATFM
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W przypadku statkow powietrznych podlegajacych wymaganiom ATFM, pilot i operator
ponosza odpowiedzialno$¢ za zapewnienie gotowosci statku powietrznego do kotowania w
odpowiednim czasie, zgodnie z kazdym wymaganym czasem odlotu, majac na uwadze, ze jesli
w systemie drog kotowania ustalona jest kolejnos$¢ odlotoéw, to zmiana kolejno$ci moze okazaé
si¢ trudna, a niekiedy niemozliwa.

GM1 ATS.TR.210(b) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
ZEZWOLENIA NA LOT Z UTRZYMYWANIEM WLASNEJ SEPARACII W
WARUNKACH METEOROLOGICZNYCH DLA LOTOW Z WIDOCZNOSCIA

€)) Jezeli istnieje mozliwos¢, ze lot w warunkach meteorologicznych dla lotow z
widocznoscig (VMC) nie bedzie mégt by¢ wykonany, dowodca statku powietrznego
otrzymuje alternatywne instrukcje dla lotu IFR, do ktorych powinien zastosowac si¢ w
przypadku, gdy lot w warunkach VMC w okresie waznos$ci zezwolenia nie bgdzie
mozliwy;

(©) Jezeli pilot wykonujac lot IFR stwierdzi, ze warunki meteorologiczne pogarszaja si¢ i
jest zdania, ze wykonanie lotu w warunkach VMC stanie si¢ niemozliwe, powiadamia
0 tym organ kontroli ruchu lotniczego zanim znajdzie si¢ w warunkach IMC oraz
kontynuuje lot zgodnie z otrzymanymi instrukcjami alternatywnymi.

GM2 ATS.TR.210(b) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
ZEZWOLENIA NA LOT Z UTRZYMYWANIEM WLASNEJ SEPARACII W
WARUNKACH METEOROLOGICZNYCH DLA LOTOW Z WIDOCZNOSCIA

@ Zapewnianie pionowej lub poziomej separacji przez organ kontroli ruchu lotniczego nie
ma zastosowania w odniesieniu do kazdej okreslonej czg¢$ci wykonywanego lotu, dla
ktorej zostato udzielone zezwolenie, pod warunkiem utrzymywania wlasnej separacji i
pozostawania w warunkach meteorologicznych dla lotow z widocznoscig. Dowddca
statku powietrznego, ktéry otrzymat takie zezwolenie, zapewnia, aby w czasie waznosci
tego zezwolenia jego statek powietrzny nie znalazt si¢ w takiej blisko$ci innych statkéw
powietrznych, aby stwarzaé¢ niebezpieczenstwo kolizji.

(b) Oczywistym jest, ze statek powietrzny wykonujacy lot VFR musi przez caty czas
trwania takiego lotu pozostawa¢ w warunkach meteorologicznych dla lotow z
widocznoscig (VMC). W zwigzku z tym, wydanie zezwolenia na wykonywanie lotu
VFR uwarunkowane utrzymywaniem przez statek powietrzny wlasnej separacji i
pozostawaniem w warunkach meteorologicznych dla lotéw z widoczno$cia nie pociaga
za sobg obowigzku zapewniania, podczas trwania waznos$ci takiego zezwolenia,
separacji przez organ kontroli ruchu lotniczego.

(© Nalezy zauwazy¢, ze cele stuzb ruchu lotniczego okreslone w ATS.TR.100 nie
obejmujg zapobiegania kolizji z terenem. Piloci sa odpowiedzialni za zapewnienie, ze
wszelkie zezwolenia wydawane przez organy kontroli ruchu lotniczego s3 pod tym
wzgledem bezpieczne. W przypadku wektorowania lub wyznaczenia bezposredniej
trasy nieuwzglednionej w planie lotu, ktoéra powoduje, ze lot IFR znajdzie si¢ poza
opublikowang trasa ATS lub narusza procedur¢ wedlug wskazan przyrzadow,
zastosowanie majg procedury okreslone w pkt (a)(5) ATS.TR.235.

AMC1 ATS.TR.210(c) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
STOSOWANIE SEPARACIJI W SYTUACJI ZAGROZENIA
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€)) Jezeli w sytuacji zagrozenia utrzymywanie stosowanej separacji poziomej nie jest
mozliwe, mozna zastosowac separacje w sytuacji zagrozenia odpowiadajgcg potowie
stosowanej minimalnej separacji pionowej, tj. 150 m (500 ft) miedzy statkami
powietrznymi w przestrzeni powietrznej, gdzie stosowane minimum separacji pionowej
wynosi 300 m (1 000 ft) i 300 m (1 000 ft) miedzy statkami powietrznymi w przestrzeni
powietrznej, gdzie stosowanie minimum separacji pionowej wynosi 600 m (2 000 ft).

(b) W przypadku zastosowania separacji W sytuacji zagrozenia, zainteresowane zatogi
lotnicze powinny by¢ powiadomione, ze stosowana jest separacja w sytuacji zagrozenia
oraz poinformowane o aktualnie stosowanym minimum. Ponadto, wszystkie
zainteresowane zatogi lotnicze powinny otrzymac¢ informacje o zasadniczym ruchu.

GM1 do AMC1 ATS.TR.210(c) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
STOSOWANIE SEPARACIJI W PRZYPADKU AWARII SYSTEMU DOZOROWANIA
ATS

Jako $rodek awaryjny, w przypadku catkowitej awarii systemu dozorowania ATS, przy
utrzymujacej si¢ facznosci powietrze-ziemia, mozna tymczasowo zastosowaé poziomy lotu
oddalone o polowe obowigzujacego minimum separacji pionowej, jezeli nie mozna natychmiast
zapewni¢ standardowej separacji proceduralne;j.

GM2 ATS.TR.210(c) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego ’
SEPARACJA PROCEDURALNA - ZASTOSOWANIE WIEKSZYCH MINIMOW
SEPARACIJI W OKRESLONYCH OKOLICZNOSCIACH

Wigksze separacje niz okreslone minima powinny by¢ stosowane wtedy, gdy wyjatkowe
okolicznosci, takie jak bezprawna ingerencja lub trudno$ci nawigacyjne wymagaja szczegdlnej
ostrozno$ci. Nalezy uczyni¢ to ze stosownym uwzglednieniem wszystkich odpowiednich
czynnikow tak, aby unikna¢ utrudnien w przeptywie ruchu lotniczego przez stosowanie
nadmiernych separacji.

AMC1 ATS.TR.210(c)(1) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
SEPARACJA PROCEDURALNA - SEPARACJA STATKOW POWIETRZNYCH
OCZEKUJACYCH PODCZAS LOTU

@ Statki powietrzne ustabilizowane w sgsiednich strefach oczekiwania powinny by¢
separowane o0 stosowane minimum separacji pionowej z wyjatkiem przypadkow, gdy
istnieje separacja boczna pomigdzy obszarami oczekiwania, okreslona przez instytucj¢
zapewniajacg stuzby ruchu lotniczego 1 wlasciwy organ.

(b)  Zwyjatkiem gdy jest zachowana separacja boczna, kontroler ruchu lotniczego powinien
stosowac separacj¢ pionowa migdzy statkami powietrznymi oczekujagcymi w locie a
innymi statkami przylatujacymi, odlatujacymi lub bedacymi na trasie, ilekro¢ te inne
statki powietrzne znajduja si¢ w granicach pieciu minut lotu od obszaru oczekiwania
lub w odlegtosci od tego obszaru okreslonej przez instytucje zapewniajgcg stuzby ruchu
lotniczego i witasciwy organ (patrz Rysunek 2).
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Rysunek 2: Separacja miedzy statkami powietrznymi oczekujacymi i statkami
powietrznymi na trasie

GM1 do AMC1 ATS.TR.210(c)(1) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
SEPARACJA STATKOW POWIETRZNYCH OCZEKUJACYCH PODCZAS LOTU

Kryteria 1 procedury jednoczesnego stosowania sgsiednich stref oczekiwania powinny by¢
okreslone w lokalnych instrukcjach.

GM1 ATS.TR.210(c)(1) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
STOSOWANIE SEPARACJI PIONOWEJ

Separacj¢ pionowa uzyskuje si¢ przez polecenie statkom powietrznym, stosujacym
obowigzujace procedury nastawiania wysokosciomierzy, wykonywania lotdow na réznych
wysokos$ciach wyrazonych jako poziomy lotu lub wysokos$ci bezwzgledne zgodnie z
przepisami zawartymi w ATS.TR.125, ATS.TR.130, ATS.TR.135 oraz ATS.TR.140.

GM2 ATS.TR.210(c)(1) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
STOSOWANIE SEPARACJI PIONOWEJ PODCZAS WZNOSZENIA 1 ZNIZANIA

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

(1)  gdy wiadomo, ze wystepuje silna turbulencja;
(2)  gdy znajdujacy si¢ wyzej statek powietrzny wykonuje wznoszenie po trasie; lub

(3) gdy roznica w osiggach statkow powietrznych jest taka, ze moze wystgpic¢
zmniejszenie stosowanego minimum separacji;

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

(b)  Gdy statki powietrzne wchodza do lub sa ustabilizowane w tej samej strefie
oczekiwania, nalezy zwroci¢ uwage na te statki powietrzne, ktore si¢ znizajg z wyrazng
roznicg tempa, 1 gdy to konieczne, podja¢ dodatkowe przedsiewzigcia takie jak
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okreslenie maksymalnego tempa znizania dla statkow powietrznych bedacych wyzej i
okreslenie minimalnego tempa znizania dla statkow powietrznych bedacych nizej, w
celu zapewnienia utrzymania wymaganej separacji.

GM3 ATS.TR.210(c)(1) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
INFORMACIJE O WYSOKOSCI GEOMETRYCZNEJ

Informacje o wysoko$ci geometrycznej sg generowane przez systemy poktadowe, na przyktad
GPS lub wysoko$ciomierze radiowe.

AMC1 ATS.TR.210(c)(2) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
MINIMA SEPARACJI BOCZNEJ W OPARCIU O SYSTEM DOZOROWANIA ATS

@ O ile nie okreslono inaczej zgodnie z pkt (b), lub AMC6 ATS.TR.220, lub pkt (d) AMC7
ATS.TR.220, lub ATS.TR.255,minimum separacji poziomej w oparciu o radar i/lub
ADS-B i/lub systemy MLAT powinno wynosi¢ 9,3 km (5 NM).

(b)  Jezeli zostalo to ustalone przez instytucj¢ zapewniajgcg stuzby ruchu lotniczego i
zatwierdzone przez wlasciwy organ, minimum separacji okre§lone w pkt (a) moze
zosta¢ zmniejszone, lecz nie mniej niz:

(1) 5,6 km (3 NM) — jezeli mozliwosci radaru lub ADS-B lub systemow MLAT w
danym miejscu na to pozwalaja; oraz

(2) 4,6 km (2,5 NM) — miedzy statkami powietrznymi lecagcymi jeden za drugim,
ustabilizowanymi na tej samej linii drogi podejscia koncowego, w odlegtosci do
18,5 km (10 NM) do progu drogi startowej. Zmniejszona do 4,6 km (2,5 NM)
separacja moze by¢ stosowana pod warunkiem, ze:

(i) Sredni czas zajetosci drogi startowej przez ladujace statki powietrzne nie
przekracza 50 sekund i jest on uzasadniony analizami statystycznymi i
metodami opartymi o model teoretyczny;

(i)  uzyskiwane informacje wskazuja dobre warunki hamowania na drodze
startowe] 1 na czas zaj¢cia tej drogi nie beda mialy wplywu jej
zanieczyszczenia w postaci topniejgcego $niegu, $niegu lub lodu;

(ili)  system dozorowania ATS posiadajacy odpowiednig rozréznialno$¢ w
azymucie i odleglosci oraz predkos¢ odnawiania informacji — 5 sekund
lub mniej jest uzyty w polaczeniu z odpowiednim zobrazowaniem
radarowym;

(iv)  kontroler lotniska jest w stanie obserwowa¢ wzrokowo lub przy
wykorzystaniu radaru kontroli powierzchni lotniska (SMR), systemu
MLAT lub systemu kontroli ruchu naziemnego na powierzchni lotniska
(SMGCS) droge startowa bedaca w uzyciu oraz odpowiednie zejscia z
drogi kotowania i wejs$cia na nia;

(v)  minima separacji na podstawie odleglosci w warunkach turbulencji w
sladzie aerodynamicznym okreslone w AMC6 ATS.TR.220 lub w pkt (d)
AMC7 ATS.TR.220, lub okreslone przez instytucje zapewniajaca stuzby
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ruchu lotniczego 1 zatwierdzone przez wlasciwy organ (np. dla
okreslonych typow statkéw powietrznych) nie majg zastosowania;

(vi)  predkosci podejscia statkow powietrznych sg doktadnie monitorowane
przez kontrolera ruchu lotniczego i, gdy jest to konieczne, sg tak
dostosowane, aby zapewni¢ by separacja nie byta mniejsza od ustalonego
minimum;

(vii) operatorzy statkow powietrznych i piloci zostali doktadnie uprzedzeni o
koniecznosci sprawnego opuszczenia drogi startowej] w tych
przypadkach, gdy jest stosowane zmniejszone minimum separacji na
podejsciu koncowym; oraz

(viii) procedury dotyczace stosowania zmniejszonych miniméw s3
publikowane w AlIP.

GM1 do AMC1 ATS.TR.210(c)(2) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KRYTERIA STOSOWANIA SEPARACIJI POZIOMEJ W OPARCIU O RADAR 1/LUB
ADS-B I/LUB SYSTEMY MLAT

@ Minimum lub minima separacji opartej o radar i/lub ADS-B i/lub systemy MLAT
powinny by¢ ustalone przez instytucj¢ zapewniajacg stuzby ruchu lotniczego i
zatwierdzone przez wilasciwy organ przy uwzglednieniu mozliwosci danego systemu
dozorowania ATS w taki sposob, aby doktadnie okresli¢ pozycje statku powietrznego
w stosunku do $rodka symbolu pozycji, echa radarowego PSR, odpowiedzi SSR i
uwzgledniajac czynniki wplywajace na doktadnos¢ informacji systemu dozorowania
ATS, okreslajacej odleglos¢ statku powietrznego od miejsca ustawienia radaru i skale
zasiegu uzywanego wskaznika sytuacji.

(b) Separacja oparta na wykorzystaniu ADS-B, SSR lub MLAT i/lub symboli pozycji PSR
i/lub echa radarowego PSR, powinna by¢ stosowana w taki sposéb, aby odlegtos¢
miedzy $rodkami symboli pozycji i/lub echa radarowego PSR przedstawiajacymi
pozycje danych statkow powietrznych nie byta nigdy mniejsza niz ustalone minimum.

(© Separacja oparta na wykorzystaniu echa radarowego PSR i odpowiedziach SSR
powinna by¢ stosowana w taki sposob, aby odleglos¢ migdzy $rodkiem okreslonego
echa radarowego PSR i najblizszg krawedzig odpowiedzi SSR (lub jej srodkiem, za
zgoda wlasciwego organu) nie byta nigdy mniejsza niz ustalone minimum.

(d) Separacja oparta na wykorzystaniu symboli pozycji ADS-B i odpowiedzi SSR powinna
by¢ stosowana w taki sposob, aby odlegtos¢ miedzy $rodkiem symbolu pozycji ADS-B
i najblizszg krawedzig odpowiedzi SSR (lub jej srodkiem, za zgoda wlasciwego organu)
nie byta nigdy mniejsza niz ustalone minimum.

(e) Separacja oparta na wykorzystaniu odpowiedzi SSR powinna by¢ stosowana w taki
sposoOb, aby odleglo$§¢ miedzy najblizszymi krawedziami odpowiedzi SSR (albo ich
srodkami, za zgoda wlasciwego organu) nie byta nigdy mniejsza niz ustalone minimum.

()] W zadnym wypadku krawedzie zobrazowanej pozycji nie powinny si¢ stykaé lub
zachodzi¢ na siebie, chyba zZe jest stosowana separacja pionowa mig¢dzy danymi
statkami powietrznymi bez wzgledu na rodzaj zobrazowania i stosowanego minimum
separacji.
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AMC2 ATS.TR.210(c)(2) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego ’
SZCZEGOLNE WARUNKI I OGRANICZENIA DOTYCZACE STOSOWANIA MINIMOW
SEPARACJI W OPARCIU O SYSTEM DOZOROWANIA ATS

@ Minima separacji w oparciu o systemy dozorowania ATS okreslone w AMCI
ATS.TR.210(c)(2), AMC6 ATS.TR.220 i pkt (d) AMC7 ATS.TR.220 moga by¢
stosowane migdzy startujgcym statkiem powietrznym a poprzednim odlatujagcym
statkiem powietrznym lub innym zidentyfikowanym ruchem, pod warunkiem, ze
istnieje wystarczajagca pewnos$¢, ze odlatujacy statek powietrzny zostanie
zidentyfikowany w promieniu 2 km (1 NM) od konca drogi startowej i ze w tym czasie
bedzie istniala wymagana separacja.

(b) Minima separacji okreslone w oparciu o systemy dozorowania ATS nie powinny by¢
stosowane mig¢dzy statkami powietrznymi znajdujacymi si¢ nad tym samym miejscem
oczekiwania.

AMC3 ATS.TR.210(c)(2) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
SEPARACJA PROCEDURALNA — ZMNIEJSZONE MINIMA SEPARACIJI BOCZNEJ |
PODLUZNEJ

(@) Jezeli przeprowadzono konsultacje z uzytkownikami przestrzeni powietrznej oraz
odpowiednia ocena bezpieczenstwa wykazala, ze jest utrzymany akceptowalny poziom
bezpieczenstwa, minima separacji bocznej i podiuznej ustalone w:

— AMC1 ATS.TR.210(c)(2)(i);

— AMC2 ATS.TR.210(c)(2)(i);

— AMC3 ATS.TR.210(c)(2)(i);

— AMC4 ATS.TR.210(c)(2)(i);

— AMC5 ATS.TR.210(c)(2)(i);

— AMCG6 ATS.TR.210(c)(2)(i); oraz

— AMC1 ATS.TR.210(c)(2)(ii)

moga by¢ zmniejszone w nastgpujacych okolicznoéciach:

1) gdy specjalne elektroniczne lub inne pomoce umozliwiaja dowodcy statku
powietrznego dokladne okreslanie pozycji statku powietrznego 1 istnieja
odpowiednie §rodki tacznosci umozliwiajace bezzwloczne przekazywanie tych
pozycji wlasciwemu organowi kontroli ruchu lotniczego; lub

2 gdy w polaczeniu z szybkimi i niezawodnymi $rodkami facznosci, informacje o
pozycji statku powietrznego uzyskiwane za pomocg systemu dozorowania ATS
sg dostepne wlasciwemu organowi kontroli ruchu lotniczego; lub

3) gdy statki powietrzne majace wyposazenie RNAV wykonujg loty w granicach
zasiegu dziatania pomocy elektronicznych, ktére zapewniaja niezbedne
uaktualnienia danych w celu zachowania doktadnosci nawigacji.
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(b) Poza okolicznosciami wymienionymi w pkt (a), minima separacji bocznej i podtuzne;j
ustalone w:

— AMC1 ATS.TR.210(c)(2)(i);

— AMC2 ATS.TR.210(c)(2)(i);

— AMC3 ATS.TR.210(c)(2)(i);

— AMC4 ATS.TR.210(c)(2)(i);

— AMC5 ATS.TR.210(c)(2)(i);

— AMCG6 ATS.TR.210(c)(2)(i); oraz

— AMC1 ATS.TR.210(c)(2)(ii)

mogg by¢ zmniejszone w poblizu lotnisk, jezeli:

1) odpowiednia separacja moze by¢ zapewniona przez kontrolera lotniska pod
warunkiem, ze kazdy statek powietrzny jest nieprzerwanie widziany przez tego
kontrolera; lub

@) kazdy ze statkdw powietrznych jest ciagle widziany przez zatogi lotnicze innych
statkow, ktorych to dotyczy, 1 piloci tych statkéw melduja, Ze mogg utrzymywac
wlasng separacje; lub

(3) w przypadku gdy statki powietrzne leca jeden za drugim i zaloga lotnicza statku
podazajacego melduje, ze widzi statek poprzedzajacy i1 separacja moze byc¢
utrzymana.

GM1 ATS.TR.210(c)(2)(i) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
SEPARACJA PROCEDURALNA — STOSOWANIE SEPARACJI PODLUZNEJ

(@) Separacja podtuzna powinna by¢ stosowana w taki sposob, aby odlegto$¢ miedzy
przewidywanymi pozycjami separowanych statkdw powietrznych nie byly nigdy
mniejsza od ustalonego minimum. Separacja podtuzna mig¢dzy statkami powietrznymi
lecagcymi na tej samej linii drogi lub na rozbieznych liniach drogi moze by¢
utrzymywana przez stosowanie kontroli predkosci wiacznie ze stosowaniem techniki
liczby Macha na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi powietrzne;.

(b) Separacja podtuzna miedzy statkami powietrznymi o predkosci naddzwigckowej w
czasie przyspieszenia do predkosci naddzwiekowej 1 w czasie lotu z predkosciag
naddzwigkowa powinna by¢ normalnie ustalana raczej przez wlasciwe wyznaczanie
czasu rozpoczecia przyspieszenia predkosci zblizonej do predkosci dzwigku niz przez
narzucanie ograniczen w locie z predkoscig naddzwigkowa.

(©) Przy stosowaniu separacji okreslonej na podstawie czasu zgodnie z AMCL
ATS.TR.210(c)(2)(1), AMC2 ATS.TR.210(c)(2)(i) i AMC5 ATS.TR.210(c)(2)(i),
mozna wykorzysta¢ informacje o pozycji i1 przewidywaniach otrzymanych z
meldunkow fonicznych CPLDC lub ADS-C.
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(d)

W przypadku stosowania separacji podtuznej wyrazenia ,,ta sama linia drogi”, ,.linie
drogi o przeciwnych kierunkach” i ,przecinajace si¢ linie drogi” maja nastepujace
znaczenia:

1)

Ta sama linia drogi (patrz Rysunek 3)

Linie drogi o tym samym kierunku i przecinajace si¢ linie drogi lub ich czesci,
ktorych katowa rdznica jest mniejsza niz 45 stopni lub wigksza niz 315 stopni, i
ktérych chronione przestrzenie powietrzne zachodza na siebie.

Mniej niz |
450 |

lub wiecej
niz 315°

315°

@)

Rysunek 3: Statki powietrzne na tej samej linii drogi

Linie drogi o przeciwnych kierunkach (patrz Rysunek 4)

Linie drogi o przeciwnych kierunkach i przecinajace si¢ linie drogi lub ich
czesci, ktorych katowa roznica jest wigksza niz 135 stopni, lecz mniejsza niz 225
stopni, i ktorych chronione przestrzenie powietrzne zachodzg na siebie.
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135°
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™

N\

Wiecej niz
1350
i

mniej niz
2250

Rysunek 4: Statki powietrzne na liniach drogi o przeciwnych kierunkach

(3)  Przecinajace sig¢ linie drogi (patrz Rysunek 5)

Przecinajgce si¢ linie drogi lub ich czesci inne niz wymienione w pkt (1) i (2).

Rysunek 5: Statki powietrzne na przecinajacych si¢ liniach drogi
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AMC1 ATS.TR.210(c)(2)(i) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
SEPARACJA PROCEDURALNA — MINIMA SEPARACJI PODLUZNEJ NA PODSTAWIE

CZASU - STATKI POWIETRZNE UTRZYMUJACE TEN SAM POZIOM LOTU

W przypadku statkéw powietrznych lecacych na tym samym poziomie, minima separacji
podtuznej na podstawie czasu powinny by¢ nastgpujace:

(a) Statki powietrzne lecace na tej samej linii drogi i na tym samym poziomie lotu

1) 15 minut (patrz Rysunek 6); lub

T =

Rysunek 6: Separacja pietnastominutowa miedzy statkami powietrznymi na tej samej
linii drogi i na tym samym poziomie lotu

(2) 10 minut, jezeli pomoce nawigacyjne umozliwiaja czeste okreslanie pozycji i
predkosci (patrz Rysunek 7); lub

Pomoc Pomoc
nawigacyjna nawigacyjna

& * o |*‘ 2\
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Rysunek 7: Separacja dziesieciominutowa miedzy statkami powietrznymi na tej samej
linii drogi i na tym samym poziomie lotu

(3) 5 minut — w nastepujacych przypadkach, pod warunkiem ze w kazdym
przypadku poprzedzajacy statek powietrzny utrzymuje rzeczywista predkosé
powietrzng wieksza o 37 km/h (20 kt) lub wiecej od statku powietrznego za nim
podazajacego (patrz Rysunek 8).

LOtT]LS'Tg '”bnp.””kt Szybszy 0 37 km/h (20 kt)
eldowania lub wiecej

OB &
|-4 5 min

Rysunek 8: Separacja pieciominutowa mie¢dzy statkami powietrznymi na tej samej linii
drogi i na tym samym poziomie lotu

Q) miedzy statkami powietrznymi, ktore wystartowaly z tego samego
lotniska;

(i)  miedzy statkami powietrznymi na trasie, ktore zgtosily przelot nad tym
samym punktem meldowania;

(ili)  miedzy odlatujacym a lecgcym po trasie statkiem powietrznym, po
zgloszeniu przez ten drugi statek przelotu pozycji tak zlokalizowanej
wzgledem punktu odlotu, aby mie¢ pewno$¢, ze bedzie zachowana
pigciominutowa separacja w punkcie, w ktorym odlatujacy statek
powietrzny wejdzie na trase; lub

4 3 minuty w przypadkach wymienionych w pkt (a)(3) pod warunkiem, ze w
kazdym z tych przypadkow, statek poprzedzajacy utrzymuje rzeczywista
predkos¢ powietrzng wigksza o 74 km/h (40 kt) lub wigcej niz statek powietrzny
za nim podazajacy (patrz Rysunek 9).
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Lotnisko lub punkt Szybszy o 74 km/h (40 kt)
meldowania lub wiecej

kg PP

Rysunek 9: Separacja trzyminutowa miedzy statkami powietrznymi na tej samej linii
drogi i na tym samym poziomie lotu

(b)  Statki powietrzne lecace na przecinajacych sie liniach drogi

1) 15 minut w punkcie przecigcia si¢ linii drogi (patrz Rysunek 10); lub

z >

15 min -

_.)_]4

Rysunek 10: Separacja pietnastominutowa miedzy statkami powietrznymi na
przecinajgcych si¢ liniach drogi i na tym samym poziomie lotu

(2) 10 minut — jezeli pomoce nawigacyjne pozwalaja na czeste okreslanie pozycji
i predkosci (patrz Rysunek 11).



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 116 - Poz. 24

Pomoc
@nawigacyjna

Pomoc
nawigacyjna *
B =

O ®
. |
|< 10 min » |
Pomoce
nawigacyjne
o

Rysunek 11: Separacja dziesieciominutowa miedzy statkami powietrznymi na
przecinajacych si¢ liniach drogi i na tym samym poziomie lotu

AMC2 ATS.TR.210(c)(2)(i) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
SEPARACJA PROCEDURALNA — MINIMA SEPARACJI PODLUZNEJ NA PODSTAWIE
CZASU - STATKI POWIETRZNE WZNOSZACE SIE LUB ZNIZAJACE

@) Ruch statkow powietrznych na tej samej linii drogi

Jezeli statek powietrzny bedzie przecinal poziom innego statku powietrznego lecacego
na tej samej linii drogi, nalezy zapewni¢ nast¢pujace minimum separacji podtuzne;j:

(1) 15 minut — gdy brak jest separacji pionowej (patrz Rysunek 12 i 13); lub

15 mm—1
FL 260

-~ (7 900 m)
o

-—
-
-
-
kﬁ) =23
——————— — — Sy S S S S S— = FL250
- 15 min (7 600 m)
P
L -
>
FL240
15 min— (7 300 m)

Rysunek 12: Separacja pi¢tnastominutowa mie¢dzy statkami powietrznymi podczas
wznoszenia i na tej samej linii drogi
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Rysunek 13: Separacja pi¢tnastominutowa mi¢dzy statkami powietrznymi podczas
znizania i na tej samej linii drogi

(2) 10 minut — gdy brak jest separacji pionowej, pod warunkiem ze taka separacja
jest dozwolona tylko tam, gdzie naziemne pomoce nawigacyjne lub GNSS
umozliwiajg czeste okreslanie pozycji i predkosci (patrz Rysunek 14 i 15); lub

— = - e .

Rysunek 14: Separacja dziesieciominutowa mi¢dzy statkami powietrznymi podczas
wznoszenia na tej samej linii drogi
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I_mmk
\ FL260
— (7 900 m)
-

— — -
—————— H —_—= — —— — — — FL250
mmn:h (7 600 m)

—

FL240

l—wmn—l (7 300 m)

Pomoc nawigacyjna/punkt drogi RNAV

Rysunek 15: Separacja dziesieciominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas

(3)

znizania i na tej samej linii drogi

5 minut — gdy brak jest separacji pionowej, pod warunkiem, ze:

(i Zzmiana poziomu rozpoczyna si¢ w ciggu 10 minut od chwili, gdy drugi
statek powietrzny zglosit si¢ nad wspolnym punktem, ktoéry powinien by¢
okreslony za pomoca naziemnych pomocy nawigacyjnych lub GNSS;
oraz

(i)  podczas wydawania zezwolenia z wykorzystaniem tgcznosci przez strong
trzecig lub CPDLC nalezy dodac ograniczenie, ktore zapewni spetnienie
warunku 10 minut (patrz Rysunek 16 i 17).

5mnj
FL 260
| (7 900 m)

-
-—
_____ - ——— — FL 250
L 5 mn (7 600 m)
10 "'"'F
min
-.__,,-'

~ Pomoc nawigacyjna/punkt wspoln

FL 240
—5 mn—| (7 300 m)

— aegie = . e - — = _

Rysunek 16: Separacja pieciominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas

wznoszenia i na tej samej linii drogi
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Rysunek 17: Separacja pi¢ciominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas znizania
I na tej samej linii drogi

(b)  Ruch statkéw powietrznych na przecinajacych sie¢ liniach drogi

1) 15 minut — gdy brak jest separacji pionowej (patrz Rysunek 18 i 19); lub

J—ﬁmn—
: o FL260

,,~3§’1? ; (7 900 m)

-~
___.-f
-
-

————— — —_—— — ——— e N — FL 250

_WA il FL240
|—|5 mn—l (7 300 m)

Rysunek 18: Separacja pietnastominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas
wznoszenia i na przecinajacych sie liniach drogi
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Rysunek 19: Separacja pietnastominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas
znizania i na przecinajacych si¢ liniach drogi

(2) 10 minut — gdy brak jest separacji pionowej, jezeli pomoce nawigacyjne
umozliwiajg czeste okreslanie pozycji i predkosci (patrz Rysunek 20 i 21).

\ 10 min
S o
_ | (7900m)
_
-_—
-_—
————— —— — ———f——— - FL250
— 10 min (7 600 m)
.--_.-"'

-
- FL 240
o] A

Pomoc nawigacyjna

———

Rysunek 20: Separacja dziesieciominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas
wznoszenia i na przecinajacych si¢ liniach drogi
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Rysunek 21: Separacja dziesieciominutowa miedzy statkami powietrznymi podczas
znizania i na przecinajacych sie¢ liniach drogi

(© Ruch statkéw powietrznych na przeciwnych liniach drogi

Jezeli separacja boczna nie jest zapewniana, separacja pionowa powinna by¢ stosowana
co najmniej dziesig¢ minut przed przewidywanym czasem minigcia si¢ statkow
powietrznych 1 dziesig¢ minut po czasie minigcia si¢, albo przypuszczeniu, ze statki
powietrzne mingty si¢ (patrz Rysunek 22). Stosowanie tego minimum nie jest
konieczne, jesli zostato stwierdzone, ze statki rzeczywiscie minety sig.

Przewidywany czas miniecia

Rysunek 22: Separacja dziesigciominutowa mi¢dzy statkami powietrznymi na
przecinajacych si¢ liniach drogi

AMC3 ATS.TR.210(c)(2)(i) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
SEPARACJA PROCEDURALNA — MINIMA SEPARACJI PODLUZNEJ NA PODSTAWIE
ODLEGLOSCI Z WYKORZYSTANIEM DME I/LUB GNSS — STATKI POWIETRZNE NA
TYM SAMYM POZIOMIE PRZELOTU
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Minima separacji podtuznej na podstawie odlegto$ci z wykorzystaniem DME i/lub GNSS
powinny by¢ ustanowione mi¢dzy statkami powietrznymi na tym samym poziomie przelotu
zgodnie z ponizszym:

(@) Statki powietrzne na tej samej linii drogi
(1) 37 km (20 NM) pod warunkiem, ze:
Q) kazdy statek powietrzny wykorzystuje:

(A)  te¢ sama stacj¢ DME znajdujacg si¢ ,,na linii drogi”, gdy oba statki
powietrzne wykorzystuja DME; lub

(B) stacjc DME znajdujaca si¢ ,na linii drogi” 1 wspolnie
umiejscowiony punkt drogi RNAV, gdy jeden statek powietrzny
wykorzystuje DME, a drugi statek powietrzny wykorzystuje
GNSS; lub

(C) ten sam punkt drogi RNAV, gdy oba statki powietrzne
wykorzystujg GNSS; oraz

(i)  separacja jest sprawdzana przez czeste otrzymywanie rownoczesnych
odczytow DME 1/lub GNSS ze statkow powietrznych w celu
zapewnienia, ze minimum nie zostanie naruszone (patrz Rysunek 23);

DME

PP

}-1 37 km (20 NM) >-‘

Rysunek 23: Separacja — przy wykorzystaniu DME i/lub GNSS — 37 km (20 NM)
mie¢dzy statkami powietrznymi na tej samej linii drogi i na tym samym poziomie lotu

(2) 19 km (10 NM) pod warunkiem, ze:
() poprzedzajacy statek powietrzny utrzymuje rzeczywista predkosé
powietrzng (TAS) wieksza o 37 km/h (20 kt) lub wigcej niz statek

powietrzny podazajacy za nim;

(i) kazdy statek powietrzny wykorzystuje:
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(A)  te¢ sama stacje DME znajdujaca si¢ ,,na linii drogi”, gdy oba statki
powietrzne wykorzystuja DME; lub

(B) stacjc DME znajdujaca si¢ ,na linii drogi” 1 wspolnie
umiejscowiony punkt drogi RNAV, gdy jeden statek powietrzny
wykorzystuje DME, a drugi statek powietrzny wykorzystuje
GNSS; lub

(C) ten sam punkt drogi RNAV, gdy oba statki powietrzne
wykorzystujg GNSS; oraz

(iii)  separacja jest sprawdzana przez otrzymywanie rownoczesnych odczytow
DME i/lub GNSS ze statkow powietrznych w takich odst¢pach czasu,
jakie sa konieczne do zapewnienia, ze minimum jest utrzymywane i nie
zostanie naruszone (patrz Rysunek 24).

Szybszy o 37 km/h (20
kt) lub wiecej

DME
- -

'4 19 km (10 NM)

Rysunek 24: Separacja — przy wykorzystaniu DME i/lub GNSS — 19 km (10 NM)
miedzy statkami powietrznymi na tej samej linii drogi i na tym samym poziomie lotu

(b)  Statki powietrzne na przecinajacych si¢ liniach drogi

Separacja podluzna okres§lona w pkt (a) powinna by¢ rowniez stosowana pod
warunkiem, ze kazdy statek powietrzny podaje odlegtos¢ od stacji i/lub punkt drogi
RNAV/wspdlnie umiejscowiony punkt drogi RNAV znajdujacej si¢ w punkcie
skrzyzowania linii drog i ze wzgledny kat migdzy tymi liniami drog jest mniejszy niz
90 stopni (patrz Rysunek 25 i 26).
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Drugi statek powietrzny
nie moze by¢ w dolocie z
zacienionego obszaru

Rysunek 25: Separacja — przy wykorzystaniu DME i/lub GNSS — 37 km (20 NM)
miedzy statkami powietrznymi na przecinajacych si¢ liniach drogi i na tym samym

poziomie lotu

Szybszy o 37 km/h (20 kt)
lub wiecej

)

¢

N\

Drugi statek powietrzny
nie moze by¢ w dolocie z
zacienionego obszaru

Rysunek 26: Separacja — przy wykorzystaniu DME i/lub GNSS — 19 km (10 NM)
miedzy statkami powietrznymi na przecinajacych si¢ liniach drogi i na tym samym

poziomie lotu



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego

- 125 -

AMC4 ATS.TR.210(c)(2)(i) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
SEPARACJA PROCEDURALNA — MINIMA SEPARACJI PODLUZNEJ NA PODSTAWIE
ODLEGLOSCI PRZY WYKORZYSTANIU DME I/LUB GNSS — STATKI POWIETRZNE
WZNOSZACE SIE LUB ZNIZAJACE

Minima separacji podtuznej oparte na odlegtosci przy wykorzystaniu DME 1/lub GNSS

powinny by¢

ustalone miedzy statkami powietrznymi podczas wznoszenia i znizania w

nastepujacy sposob:

(@) Statki

19 km

powietrzne na tej samej linii drogi

(10 NM) — gdy brak jest separacji pionowej, pod warunkiem ze:

(1)  kazdy statek powietrzny wykorzystuje:
(i te sama stacjc DME znajdujaca si¢ ,,na linii drogi”, gdy oba statki
powietrzne wykorzystuja DME; lub
(i)  stacje DME znajdujacg si¢ ,,na linii drogi” i wspolnie umiejscowiony
punkt drogi RNAV, gdy jeden statek powietrzny wykorzystuje DME, a
drugi statek powietrzny wykorzystuje GNSS; lub
(iii)  ten sam punkt drogi RNAV, gdy obydwa statki powietrzne wykorzystuja
GNSS; oraz
(2)  jeden statek powietrzny utrzymuje poziom w czasie, w ktorym separacja
pionowa nie jest zapewniana; oraz
(3)  separacja jest zapewniana przez otrzymywanie rownoczesnych odczytow DME
i/lub GNSS ze statkow powietrznych (patrz Rysunek 27 i 28).
19 km
J‘HONM)—* FL %0
— )
S ) (7 900 m)
______ k_n__ﬂ:—/—— i s NG i N FL 250
= 19km \ (7 600 m)
= (10 NM) \\
44/ == = . b b - “\'
WL 19 km : — — < N . ",‘ l ‘TF%O%‘E\,
(10 M) — S = ~ S W

Rysunek 27: Separacja — przy wykorzystaniu DME lub GNSS — 19 km (10 NM)

podczas wznoszenia na tej samej linii drogi

Poz. 24
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Rysunek 28: Separacja — przy wykorzystaniu DME i/lub GNSS — 19 km (10 NM)
miedzy statkami powietrznymi podczas znizania na tej samej linii drogi

(b)  Statki powietrzne na przeciwnych liniach drogi

Statki powietrzne wykorzystujace DME i/lub punkt drogi RNAV/wspdlnie
umiejscowiony punkt drogi RNAV na linii drogi moga uzyska¢ zezwolenie na
wznoszenie lub znizanie do poziomoéw zajetych przez inne statki powietrzne
wykorzystujace DME na linii drogi lub na przecigcie tych pozioméw pod warunkiem,
ze zostanie jednoznacznie ustalone, ze statki powietrzne minely sie i s3 oddalone od
siebie co najmniej o 10 NM lub na inng odleglo$¢ ustalong przez instytucje
zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego 1 zatwierdzong przez wlasciwy organ.

GM1 do AMC3 ATS.TR.210(c)(2)(i) i AMC4 ATS.TR.210(c)(2)(i) Funkcjonowanie shuzby
kontroli ruchu lotniczego

SEPARACJA PROCEDURALNA — MINIMA SEPARACIJI PODLUZNEJ OPARTE NA
ODLEGLOSCI PRZY WYKORZYSTANIU DME I/LUB GNSS — ZASTOSOWANIE

@ Jezeli termin ,,na linii drogi” jest uzywany w ustaleniach dotyczacych zastosowania
minimow separacji podtuznej wykorzystujac DME 1/lub GNSS, oznacza to, ze statek
powietrzny wykonuje lot albo prosto do stacji DME/punktu drogi RNAV lub prosto od
stacji DME/punktu drogi RNAV.

(b) Separacja powinna by¢ zapewniana przez utrzymywanie nie mniejszej(ych) niz
okreslona(e) odlegtosé(ci) miedzy zgloszonymi pozycjami statkéw powietrznych
okreslonymi za pomoca urzadzenia DME w polaczeniu z innymi odpowiednimi
pomocami nawigacyjnymi i/lub GNSS. Ten rodzaj separacji powinien by¢ stosowany
migdzy dwoma statkami powietrznymi wykorzystujacymi DME lub dwoma statkami
powietrznymi wykorzystujgcymi GNSS, lub miedzy jednym statkiem powietrznym
wykorzystujacym DME 1 jednym statkiem powietrznym wykorzystujacym GNSS.
Podczas stosowania takiej separacji powinna by¢ utrzymywana bezposrednia tgcznos¢
kontroler-pilot.

(© Do celow stosowania minimalnej separacji opartej na GNSS odlegtos¢ uzyskana ze
zintegrowanego systemu nawigacyjnego wyposazonego w sygnal wejsciowy GNSS
uwaza si¢ za rownowazng odlegtosci GNSS.
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(d)  Stosujac te minima separacji miedzy jakimkolwiek statkiem powietrznym z
mozliwoscig nawigacji obszarowej, kontrolerzy ruchu lotniczego powinni w
szczegolnosci zada¢ odlegtosci uzyskanej z GNSS.

AMC5 ATS.TR.210(c)(2)(i) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
SEPARACJA PROCEDURALNA - MINIMA SEPARACJI PODLUZNEJ Z
WYKORZYSTANIEM TECHNIKI LICZBY MACHA NA PODSTAWIE CZASU

Gdy stosowana jest technika liczby Macha i pod warunkiem, ze:

€)) dane statki powietrzne zameldowaty ten sam punkt wspdlny i lecg po tej samej linii
drogi lub po stale rozchodzacych si¢ liniach drogi az do czasu zastosowania jakiego$
innego rodzaju separacji; lub

(b) statki powietrzne przekazaty meldunki nie w tym samym punkcie i mozna zapewnié¢ za
pomocg radaru, ADS-B lub innych sposobdw, ze odpowiedni odstep czasu bedzie
zapewniony we wspolnym punkcie, od ktérego beda one lecialy po tej samej linii drogi
lub stale rozchodzacych sig¢ liniach drogi;

minimum separacji podtuznej migdzy statkami turboodrzutowymi na tej samej linii drogi
zarowno W locie poziomym, jak i podczas wznoszenia lub znizania wynosi:

1) 10 minut. W takim przypadku statek powietrzny poprzedzajacy powinien
utrzymywaé rzeczywistg liczb¢ Macha rowng lub wigksza niz utrzymywana
przez lecacy za nim statek powietrzny; lub

(2) 9-5 minut wilacznie, pod warunkiem, ze statek powietrzny poprzedzajacy
utrzymuje rzeczywistg liczb¢ Macha wigksza niz statek powietrzny lecacy za
nim, zgodnie z ponizszym:

Q) 9 minut, jezeli statek powietrzny poprzedzajacy jest o 0,02 liczby Macha
szybszy od statku powietrznego lecacego za nim;

(i) 8 minut, jezeli statek powietrzny poprzedzajacy jest o 0,03 liczby Macha
szybszy niz statek powietrzny lecacy za nim;

(iii) 7 minut, jezeli statek powietrzny poprzedzajacy jest o 0,04 liczby Macha
szybszy niz statek powietrzny lecacy za nim;

(iv) 6 minut, jezeli statek powietrzny poprzedzajacy jest o 0,05 liczby Macha
szybszy niz statek powietrzny lecacy za nim;

(v) 5 minut, jezeli statek powietrzny poprzedzajacy jest 0 0,06 liczby Macha
szybszy niz statek powietrzny lecacy za nim.

AMCG6 ATS.TR.210(c)(2)(i) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
SEPARACJA PROCEDURALNA — MINIMA SEPARACIJI PODLUZNE]J Z TECHNIKA
LICZBY MACHA NA PODSTAWIE ODLEGLOSCI Z WYKORZYSTANIEM RNAV

€)) Kontroler ruchu lotniczego nie powinien stosowa¢ miniméw separacji opartych na
odlegtosci RNAV po otrzymaniu informacji od pilota wskazujgcej na pogorszenie
dziatania lub awari¢ sprzetu nawigacyjnego.
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(b) Przy wykonywaniu lotow na tej samej linii drogi mozna stosowa¢ minimum separacji
podtuznej 150 km (80 NM) RNAV z zastosowaniem techniki liczby Macha zamiast
minimum separacji podtuznej wynoszace 10 minut z zastosowanie techniki liczby
Macha pod warunkiem, ze:

(1) kazdy statek powietrzny podaje meldunki o odlegtosci do Iub od tego samego
punktu wspolnego ,,na trasie”;

(2) separacja miedzy statkami powietrznymi na tym samym poziomie jest
sprawdzana poprzez jednoczesne otrzymywanie w krotkich odstepach czasu od
statkow powietrznych informacji o odlegtosci RNAV, w celu zapewnienia, ze
minimum nie b¢dzie naruszone (patrz Rysunek 29);

Punkt wspdlny

ot
ol

150 km
(80 NM)

Rysunek 29: Separacja — przy wykorzystaniu RNAV — 150 km (80 NM) miedzy
statkami powietrznymi na tym samym poziomie lotu

(3)  separacja miedzy statkami powietrznymi wznoszacymi si¢ lub znizajacymi si¢

jest ustalana poprzez jednoczesne otrzymywanie od statkow powietrznych
meldunkow o odleglosci RNAV (patrz Rysunek 30 i 31); oraz

15%0km__ Punkt wspdlny
(B0 NM)
L ¢ FL260
(7900 m)

— 150 km (7 600 m)
L-- (80 NM)
s -
FL240
;_ 150km_| 730m)
(80 NM)

Rysunek 30: Separacja — przy wykorzystaniu RNAV — 150 km (80 NM) miedzy
statkami powietrznymi podczas wznoszenia na tej samej linii drogi
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Punkt wspolny
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Rysunek 31: Separacja — przy wykorzystaniu RNAV — 150 km (80 NM) miedzy
statkami powietrznymi podczas znizania na tej samej linii drogi

(4)

w przypadku statkow powietrznych wykonujacych wznoszenie lub znizanie, gdy

nie ma separacji pionowej, jeden ze statkow powietrznych utrzymuje okreslony
poziom w odpowiednim czasie.

Statki powietrzne na przeciwnych liniach drogi

Statki powietrzne wykorzystujace RNAV moga otrzymaé¢ zezwolenie na wznoszenie
lub znizanie do poziomdw zajgtych przez inne statki powietrzne wykorzystujace RNAV
lub na przecigcie tych poziomdéw pod warunkiem, Ze na podstawie jednocze$nie
podawanych meldunkéw o odlegtosci RNAV do lub od tego samego ,,na trasie” punktu
wspolnego, wystarczajaco doktadnie ustalono, ze statki powietrzne minety si¢ 1 znajduja
si¢ w odleglosci co najmniej 150 km (80 NM) (patrz Rysunek 32).

Punkt drogi RNAV

150 km
(BO NM)

Punkt wspdlny

&

P Y
L

I —

Rysunek 32: Separacja — przy wykorzystaniu RNAV — 150 km (80 NM) miedzy
statkami powietrznymi na przeciwnych liniach drogi

GM1do AMC5ATS.TR.210(c)(2)(i) i AMC6 ATS.TR.210(c)(2)(i) Funkcjonowanie stuzby
kontroli ruchu lotniczego
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SEPARACJA PROCEDURALNA - MINIMA SEPARACJI PODLUZNEJ PRZY
WYKORZYSTANIU TECHNIKI LICZBY MACHA

Wytyczne dotyczace stosowania techniki liczby Macha do separacji poddzwickowych statkow
powietrznych sg dostgpne w dokumencie ICAO Doc 9426 ,,Podrgcznik planowania stuzb ruchu
lotniczego™.

GM1 do AMC6 ATS.TR.210(c)(2)(i) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
MINIMA SEPARACIJI PODLUZNE] Z TECHNIKA LICZBY MACHA NA PODSTAWIE
ODLEGLOSCI Z WYKORZYSTANIEM RNAYV - ZASTOSOWANIE

€)) Separacj¢ nalezy ustanowié¢ przez utrzymywanie odleglosci, ktéra nie moze byc
mniejsza niz ustalona warto$¢ migdzy statkami powietrznymi podajagcymi swoje
pozycje, okreslane za pomoca wyposazenia RNAV. Bezposrednia tgcznos¢ miedzy
kontrolerem a ruchu lotniczego pilotem powinna by¢ utrzymywana, gdy tego rodzaju
separacja jest stosowana. Gdy przy zapewnianiu stuzby kontroli obszaru stacje gcznosci
powietrze-ziemia wykorzystuja wysokiej czestotliwosci kanaty tacznosci powietrze-
ziemia lub kanaty VHF og6lnego przeznaczenia tacznosci dalekiego zasiggu, nalezy
dokona¢ odpowiednich ustalen, aby umozliwi¢ prowadzenie bezposredniej tgcznosci
kontroler-pilot lub monitorowanie przez kontrolera ruchu lotniczego catej tacznosci
powietrze-ziemia.

(b)  Aby ulatwi¢ pilotom dostarczenie niezbg¢dnej informacji RNAV o odleglosci, takie
meldunki o pozycji powinny, w miar¢ mozliwosci, odnosi¢ si¢ do ogdlnego punktu
drogi RNAV, znajdujacego si¢ przed obydwoma statkami powietrznymi.

(©) Separacja RNAV oparta na odlegtosci moze by¢ stosowana migdzy statkami
powietrznymi, wyposazonymi w urzadzenia RNAV, przy wykonywaniu lotow po
ustalonych trasach RNAV lub trasach ATS okre§lonych przez VOR.

(d) W celu utatwienia stosowania procedury w przypadku znacznej zmiany poziomu lotu,
znizajacy si¢ statek powietrzny moze otrzymac zezwolenie na zajecie dogodnego
poziomu nad lecagcym nizej statkiem powietrznym lub wznoszacy si¢ statek powietrzny
na zajecie jakiegokolwiek dogodnego poziomu pod lecacym wyzej statkiem
powietrznym, aby mozna bylo dokona¢ dodatkowego sprawdzenia separacji, ktora
bedzie uzyskana, gdy brak jest separacji pionowe;j.

AMC7 ATS.TR.210(c)(2)(i) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego

MINIMA SEPARACJI NA DRODZE STARTOWEJ MIEDZY ODLATUJACYMI
STATKAMI  POWIETRZNYMI | INNYMI STATKAMI POWIETRZNYMI
KORZYSTAJACYMI Z TEJ SAMEJ DROGI STARTOWEJ

Z wyjatkiem przypadkoéw przewidzianych w AMC9 ATS.TR.210(c)(2)(1) w odniesieniu do
zmniejszonych minimoéw separacji na drodze startowej migdzy statkami powietrznymi
korzystajacymi z tej samej drogi startowej, oraz w ATS.TR.220 w odniesieniu do minimow
separacji w warunkach turbulencji w §ladzie aerodynamicznym na podstawie czasu, organ
kontroli lotniska nie powinien zezwala¢ odlatujgcemu statkowi powietrznemu na rozpoczecie
startu dopoki:

@ poprzedzajacy go odlatujacy statek powietrzny nie minie konca drogi startowej W
uzyciu; lub
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(b)  poprzedzajacy go odlatujacy statek powietrzny nie rozpocznie zakretu; lub

(© wszystkie uprzednio ladujace statki powietrzne nie zwolnig drogi startowej w uzyciu
(patrz Rysunek 33).

Pozycje koncowe, jakie muszg byc¢ osiggniete przez statek powietrzny (A), ktory wyladowat,
lub odlatujacy statek powietrzny (B) lub (C), zanim przylatujgcy statek powietrzny moze
otrzymac zezwolenie na miniecie progu drogi startowej w uzyciu, albo odlatujacy statek
powietrzny moze otrzymac zezwolenie na start, chyba ze ustalono inaczej.

g

- Droga startowa w uzyciu —

-

Rysunek 33: Separacja miedzy odlatujgcymi i przylatujacymi statkami powietrznymi

AMCS8 ATS.TR.210(c)(2)(i) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
SEPARACJA NA DRODZE STARTOWEJ LADUJACYCH STATKOW POWIETRZNYCH
I  POPRZEDZAJACYCH LADUJACYCH I ODLATUJACYCH STATKOW
POWIETRZNYCH KORZYSTAJACYCH Z TEJ SAMEJ DROGI STARTOWEJ

Z wyjatkiem przypadkoéw przewidzianych w AMC9 ATS.TR.210(c)(2)(1) w odniesieniu do
zmniejszonych miniméw separacji na drodze startowej migdzy statkami powietrznymi
korzystajacymi z tej samej drogi startowej, oraz w ATS.TR.220 w odniesieniu do minimoéw
separacji w warunkach turbulencji w §ladzie aerodynamicznym na podstawie czasu, organ
kontroli lotniska nie powinien zezwala¢ 1adujacemu statkowi powietrznemu na minigcie progu
drogi startowej podczas podejs$cia koncowego dopoki:

€)) poprzedzajacy go odlatujacy statek powietrzny nie minie konca drogi startowej w
uzyciu; lub

(b) poprzedzajacy go odlatujacy statek powietrzny nie rozpocznie zakretu; lub

(© wszystkie uprzednio ladujace statki powietrzne nie zwolnig drogi startowej w uzyciu
(patrz Rysunek 33).

AMC9 ATS.TR.210(c)(2)(i) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
ZMNIEJSZONE MINIMA SEPARACJI NA DRODZE STARTOWEJMIEDZY STATKAMI
POWIETRZNYMI KORZYSTAJACYMI Z TEJ SAMEJ DROGI STARTOWEJ]
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€)) Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego moze okresli¢ mniejsze minima niz te
ustanowione w AMC7 ATS.TR.210(c)(2)(i) dotyczace separacji odlatujacych statkow
powietrznych oraz w AMC8 ATS.TR.210(c)(2)(i) dotyczace separacji ladujacych
statkow powietrznych oraz poprzedzajacych ladujacych 1 odlatujacych statkow
powietrznych korzystajacych z tej samej drogi startowej, po konsultacji z operatorami.
Oceng bezpieczenstwa, ktorg nalezy przeprowadzi¢ w celu uzasadnienia zastosowania
zmniejszonych minimdéw separacji, nalezy przeprowadzi¢ dla kazdej drogi startowe;j,
dla ktorej przewidziano zmniejszone minima, biorgc pod uwage czynniki takie jak:

(1)  dlugosc¢ drogi startowej;
(2)  uksztaltowanie lotniska; oraz
(3)  typy/kategorie statkow powietrznych uczestniczacych w ruchu.

(b)  Zmniejszone minima separacji na drodze startowej powinny by¢ stosowane wytacznie
w godzinach dziennych, od 30 minut po lokalnym wschodzie stofica do 30 minut przed
lokalnym zachodem stonca.

(© Do celow zmniejszonych miniméw separacji na drodze startowej statki powietrzne
powinny by¢ klasyfikowane w nastgpujacy sposob:

(1)  statki powietrzne kategorii 1: statki powietrzne $migltowe jednosilnikowe o
maksymalnej poswiadczonej masie startowej (MCTOM) 2000 kg lub mniejszej;

(2) statki powietrzne kategorii 2: statki powietrzne $migltowe jednosilnikowe o
maksymalnej po§wiadczonej masie startowej wigkszej niz 2000 kg ale mniejszej
niz 7000 kg; oraz statki powietrzne $miglowe dwusilnikowe o maksymalne;j
poswiadczonej masie startowej mniejszej niz 7000 kg; oraz

(3)  statki powietrzne kategorii 3: wszystkie pozostate statki powietrzne.

(d)  Zmniejszone minima separacji na drodze startowej nie powinny by¢ stosowane miedzy
odlatujagcym statkiem powietrznym a poprzedzajagcym ladujagcym  statkiem
powietrznym.

(e) Zmniejszone minima separacji na drodze startowej powinny podlega¢ nastepujacym
warunkom:

(1)  nalezy stosowa¢ minima separacji w warunkach turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym;

(2)  widzialno$¢ powinna wynosi¢ co najmniej 5 km, a putap nie mniej niz 300 m
(1000 ft);

(3) sktadowa wiatru tylnego nie powinna przekraczac 5 kt;

(4)  dostgpne powinny by¢ srodki takie jak odpowiednie znaki naziemne, ktore
pomagaja kontrolerowi ruchu lotniczego w ocenie odlegtosci miedzy statkami
powietrznymi. Mozna postugiwaé sie systemem naziemnego dozorowania,
ktory zapewnia kontrolerowi ruchu lotniczego podawanie informacji 0 pozycji
statku powietrznego, pod warunkiem, Zze eksploatacja takiego urzadzenia
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(f)

obejmuje ocen¢ bezpieczenstwa w celu zapewnienia, ze spelnione zostaly
wszystkie wymagania operacyjne;

(5) minimum separacji utrzymuje si¢ migdzy dwoma odlatujacymi statkami
powietrznymi, bezposrednio po starcie drugiego statku powietrznego;

(6) powinny by¢ zapewniane informacje o ruchu dla zatogi podazajacego statku
powietrznego; oraz

(7) nie powinno by¢ negatywnego wplywu na hamowanie Spowodowanego
obecnoscig na drodze startowej zanieczyszczen takich jak 16d, topniejacy $nieg,
$nieg, woda, itp.

Zmniejszone minima separacji na drodze startowej, ktére moga by¢ stosowane na
lotnisku, powinny by¢ okreslane oddzielnie dla kazdej drogi startowej. Stosowana
separacja w zadnym wypadku nie powinna by¢ mniejsza niz nast¢pujgce minima:

(1)  ladujacy statek powietrzny:

(i podazajacy statek powietrzny kategorii 1 moze przekroczy¢ prog drogi
startowej, gdy poprzedzajacy statek powietrzny jest statkiem
powietrznym kategorii 1 lub 2, ktory albo:

(A)  wyladowat i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 600 m od
progu drogi startowej, jest w ruchu i zwolni droge startowa bez
zawracania, albo

(B)  jest w powietrzu i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 600
m od progu drogi startowej;

(i)  podazajacy statek powietrzny kategorii 2 moze przekroczy¢ prog drogi
startowej, gdy poprzedzajacy statek powietrzny jest statkiem
powietrznym kategorii 1 lub 2, ktory albo:

(A)  wyladowat i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 1500 m
od progu drogi startowej, jest w ruchu i zwolni droge startowa bez
zawracania, albo

(B)  jestwpowietrzu i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 1500
m od progu drogi startowej;

(ili)  podazajacy statek powietrzny moze przekroczy¢ prog drogi startowe;,
gdy poprzedzajacy statek powietrzny kategorii 3:

(A)  wyladowat i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 2400 m
od progu drogi startowej, jest w ruchu i zwolni droge startowg bez
zawracania, lub

(B)  jestw powietrzu i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 2400
m od progu drogi startowej;

(2)  odlatujacy statek powietrzny:
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Q) statek powietrzny kategorii 1 moze uzyskaé¢ zezwolenie na start, gdy
poprzedzajacy odlatujacy statek powietrzny jest kategorii 1 lub 2, ktory
jest w powietrzu i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 600 m od
pozycji podazajacego statku powietrznego;

(i) statek powietrzny kategorii 2 moze uzyska¢ zezwolenie na start, gdy
poprzedzajacy odlatujacy statek powietrzny jest kategorii 1 lub 2, ktory
jest w powietrzu i przekroczyt punkt oddalony o co najmniej 1500 m od
pozycji podazajacego statku powietrznego; oraz

(iii)  statek powietrzny moze uzyskaé zezwolenie na start, gdy poprzedzajacy
odlatujacy statek powietrzny kategorii 3 jest w powietrzu i przekroczyt
punkt oddalony o co najmniej 2400 m od pozycji podazajacego statku
powietrznego.

AMC10 ATS.TR.210(c)(2)(i) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KONTROLA PROCEDURALNA - MINIMALNA SEPARACJA POMIEDZY
ODLATUJACYMI STATKAMI POWIETRZNYMI

@ Kontroler lotniska powinien stosowa¢ jednominutowg separacje, jezeli statki
powietrzne majg lecie¢ na liniach drogi rozchodzacych si¢ bezposrednio po starcie pod
katem co najmniej 45 stopni, co zapewnia separacj¢ boczng (patrz Rysunek 34).

(b)  Jezeli
(1)  statki powietrzne korzystaja z rownolegtych drog startowych; lub

(2)  dla startow na rozbieznych niekrzyzujacych sie drogach startowych, pilot

zaakceptowal kierunek startu, ktory nie jest pod wiatr, zgodnie z procedura
opisang w pkt (b) GM1 ATS.TR.260,

minimum to moze by¢ zmniejszone pod warunkiem, ze instrukcje obejmujace t¢
procedure zostaty ustanowione przez instytucje zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego 1
zatwierdzone przez wiasciwy organ oraz ze separacja boczna jest zapewniona
natychmiast po starcie.

Rysunek 34: Separacja jednominutowa miedzy odlatujacymi statkami powietrznymi z
katami drogi réznigcymi si¢ nie mniej niz 45 stopni
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(© Kontroler ruchu lotniczego powinien stosowa¢ dwuminutowg separacj¢ miedzy
startami, gdy statek powietrzny poprzedzajacy jest o 74 km/h (40 kt) lub wigcej szybszy
od podazajacego za nim statku powietrznego, a oba statki powietrzne zamierzajg lecie¢
na tej samej linii drogi (patrz Rysunek 35).

Szybszy o 74 km/h (40 kt)
lub wiecej

Rysunek 35: Separacja dwuminutowa miedzy statkami powietrznymi lecacymi po tej
samej linii drogi

(d) Kontroler ruchu lotniczego powinien stosowac separacje pieciominutows, gdy nie ma
separacji pionowej, jezeli odlatujagcy statek powietrzny bedzie przecinal poziom
odlatujacego przed nim statku powietrznego, a oba statki powietrzne majg lecie¢ po tej
samej linii drogi (patrz Rysunek 36). Kontroler ruchu lotniczego powinien podjac
dziatania w celu zapewnienia, ze separacja pigciominutowa zostanie utrzymana lub
zwigkszona, gdy nie ma separacji pionowe;j.

FL 80 (2 450 m)

FL70 (2 150 m)
FL 60 (1 850 m)
J_,--’J - " |#—— 5min

Rysunek 36: Separacja pieciominutowa miedzy odlatujacymi statkami powietrznymi
lecacymi po tej samej linii drogi

AMC11 ATS.TR.210(c)(2)(i) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
SEPARACJA PROCEDURALNA — SEPARACJAMIEDZY STATKAMI POWIETRZNYMI
ODLATUJACYMI A STATKAMI POWIETRZNYMI PRZYLATUJACYMI

Nastepujaca separacj¢ nalezy stosowac, gdy zezwolenie na start jest wydawane na podstawie
pozycji przylatujacego statku powietrznego.
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(@)

Jezeli przylatujacy statek powietrzny wykonuje pelne podejscie wedlug wskazan
przyrzadoéw, wowczas odlatujgcy statek powietrzny moze wystartowac:

(1) w kazdym kierunku az do chwili, kiedy przylatujacy statek powietrzny
rozpocznie zakret proceduralny lub zakret podstawowy prowadzacy do
podejscia koncowego;

(2)  w kierunku, ktory rozni si¢ przynajmniej o 45 stopni od kierunku przeciwnego
kierunkowi podejscia, po rozpoczeciu przez przylatujacy statek powietrzny
zakretu proceduralnego Ilub podstawowego prowadzacego do podejscia
koncowego pod warunkiem, ze start zostanie wykonany przynajmniej na 3
minuty przed czasem, w ktorym przewiduje si¢, ze przylatujacy statek
powietrzny znajdzie si¢ nad poczatkiem oprzyrzadowanej drogi startowej (patrz
Rysunek 37).

Po rozpoczeciu zakretu proceduralnego oraz w
ciggu ostatnich pieciu minut podejscia z prostej ,
w tym obszarze nie wykonuje sie startow.

,//-{‘_ N
\\
Y \
A Podejscie z prostej / X
Iy

45°
{

%Dco > 0 ' A\ > ;
/ \ 4

N’ B Poczatek zakretu proceduralnego y
A

G > 2

Wykonywanie startdw w tym obszarze jest dozwolone na
maksymalnie trzy minuty przed przewidywanym przylotem statku
powietrznego A lub B lub, w przypadku statku powietrznego A,
dopdki nie przetnie wyznaczonej pozycji na linii drogi podejscia.

(b)

Rysunek 37: Separacja odlatujacych i przylatujacych statkow powietrznych

Jezeli przylatujacy statek powietrzny wykonuje podejscie z prostej, odlatujacy statek
powietrzny moze wystartowac:

(1) w kazdym kierunku — przynajmniej na 5 minut przed czasem, w ktorym
przewiduje si¢, ze przylatujacy statek powietrzny znajdzie si¢ nad
oprzyrzagdowang droga startowa;

(2)  w kierunku, ktory r6zni si¢ przynajmniej o 45 stopni od kierunku przeciwnego
kierunkowi podej$cia przylatujacego statku powietrznego:

(1) przynajmniej na 3 minuty przed czasem, w ktorym wedhug przewidywan
przylatujacy statek powietrzny znajdzie si¢ nad poczatkiem
oprzyrzadowanej drogi startowej (patrz Rysunek 37); lub

(i)  zanim przylatujacy statek powietrzny minie wyznaczong pozycj¢ (fix) na
linii drogi podej$cia; miejsce takiej pozycji powinno zosta¢ okreslone
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przez instytucj¢ zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego po konsultacji z
operatorami i zatwierdzone przez wiasciwy organ.

AMC1 ATS.TR.210(c)(2)(ii)) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KONTROLA PROCEDURALNA — KRYTERIA | MINIMA SEPARACJI BOCZNEJ

Separacja boczna powinna by¢ stosowana w jeden z nastepujacych sposobdw:
(@) Poprzez odniesienie do tych samych lub réznych punktéw geograficznych

Wykorzystujac meldunki pozycyjne, ktore zdecydowanie wskazuja, ze statki
powietrzne znajduja si¢ nad roznymi punktami geograficznymi okreslonymi wzrokowo
lub w odniesieniu do pomocy nawigacyjnej (patrz Rysunek 38).

Rysunek 38: Korzystanie z tych samych lub réznych punktéw geograficznych

(b)  Poprzez wykorzystanie NDB, VOR lub GNSS na przecinajacych si¢ liniach drogi
lub trasach ATS

Wymagajac od statkobw powietrznych, aby wykonywaty lot po nakazanych liniach
drogi, ktore sg separowane o minimalng warto$§¢ odpowiednig do pomocy nawigacyjnej
lub zastosowanej metody. Separacja boczna migdzy statkami powietrznymi istnieje,

gdy:

(1) (VOR) oba statki powietrzne znajdujg si¢ na radialach rozbieznych 0 co
najmniej 15 stopni, a jeden z tych statkow powietrznych jest w odleglosci co
najmniej 28 km (15 NM) lub wigkszej od danej pomocy nawigacyjnej (patrz
Rysunek 39);
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28 km (15 NM)

VOR

G

£

Rysunek 39: Separacja przy wykorzystaniu tej samej pomocy nawigacyjnej — VOR

(2)  (NDB) oba statki powietrzne znajduja si¢ na liniach drogi okre§lonych jako
namiar do lub od NDB, ktore sg rozbiezne o co najmniej 30 stopni, a co najmniej
jeden z tych statkow powietrznych jest w odlegto$ci co najmniej 28 km (15 NM)
lub wigkszej od danej pomocy nawigacyjnej (patrz Rysunek 40);

28 km (15 NM)
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Rysunek 40: Separacja przy wykorzystaniu tej samej pomocy nawigacyjnej — NDB

(3) (GNSS/GNSS) potwierdzono, ze kazdy statek powietrzny, znajduje si¢ na linii
drogi z zerowym przesuni¢gciem pomi¢dzy dwoma punktami drogi i co najmniej
jeden statek powietrzny znajduje si¢ w minimalnej odleglosci od wspdlnego
punktu, jak okreslono w tabeli ponizej; lub

4) (VOR/GNSS) statek powietrzny uzywajacy VOR znajduje si¢ na radialu do lub
od VOR 1 potwierdzono, ze inny statek powietrzny uzywajacy GNSS znajduje
si¢ na linii drogi z zerowym przesuni¢ciem bocznym pomiedzy dwoma
punktami drogi i co najmniej jeden statek powietrzny znajduje si¢ w minimalne;j
odlegtosci od wspdlnego punktu, jak okreslono w tabeli ponize;.

Pierwszy statek powietrzny: VOR lub GNSS
Drugi statek powietrzny: GNSS
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Katowa réznica migdzy
liniami drogi mierzonymi

FLO10 — FL190

FL200 — FL600

we wspolnym punkcie Odlegloscuondk:lvjspolnego Odleg%oscuondkgspolnego
(stopnie) P P
15-135 27.8 km (15 NM) 43 km (23 NM)

Odlegtosci w tabeli sa odlegltosciami terenowymi. Panstwa musza wziag¢ pod uwage
odlegtos$¢ (odlegtos¢ skosng) od zrodta sygnatu DME do anteny odbiorczej, podczas gdy
DME jest wykorzystywana do przekazywania informacji o odlegtosci.

(©)

(d)

(€)

()

Poprzez wykorzystanie réznych nawigacyjnych pomocy lub metod

Separacja boczna migdzy statkami powietrznymi wykorzystujacymi rézne pomoce
nawigacyjne lub gdy jeden statek powietrzny wykorzystuje wyposazeniec RNAV,
powinna by¢ zapewniana poprzez niedopuszczenie zachodzenia na siebie przestrzeni
powietrznych chronionych dla pomocy nawigacyjnej(ych) lub RNP.

Separacja boczna miedzy statkami powietrznymi na
instrumentalnych procedurach lotu dla dolotow i odlotow

opublikowanych

Separacja boczna statkow powietrznych odlatujacych i/lub przylatujacych, z
wykorzystaniem instrumentalnych procedur lotu, bedzie istniata:

(1)  jezeli odlegtos¢ miedzy dowolng kombinacja torow lotu RNAV 1 a RNAV 1 lub
RNP 1, RNP APCH lub RNP AR APCH jest nie mniejsza niz 13 km (7 NM);
lub

(2)  jezeli odlegtos¢ miedzy dowolng kombinacjg torow lotu RNP 1, RNP APCH lub
RNP AR APCH jest nie mniejsza niz 9.3 km (5 NM); lub

(3)  jezeli strefy chronione torow lotoéw zaprojektowanych z wykorzystaniem
kryteriow przewyzszenia nad przeszkodami nie zachodzg na siebie 1 pod
warunkiem uwzglednienia btgedu operacyjnego.

Operacje RNAYV, gdy RNP jest okreslone; na rownoleglych liniach drogi lub
trasach ATS

Wewnatrz wyznaczonej przestrzeni powietrznej lub na wyznaczonych trasach, gdzie
RNP jest okreslone, separacja boczna migdzy statkami powietrznymi z wyposazeniem
RNAV moze by¢ uzyskana przez natozenie na statki powietrzne obowiagzku
ustabilizowania si¢ na liniach centralnych réwnolegtych linii drég lub tras ATS
oddalonych od siebie na odleglo$¢, ktora zapewni, ze chroniona przestrzen powietrzna
linii drég lub tras ATS nie zachodzg na siebie.

Przejscie do przestrzeni powietrznej, w ktorej jest stosowane wi¢ksze minimum
separacji bocznej

Separacja boczna bedzie miata miejsce, gdy statki powietrzne sa ustabilizowane na
okreslonych liniach drogi, ktore:
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1) sg separowane przez odpowiednie minimum; oraz

(2)  rozchodzg si¢ co najmniej pod katem 15 stopni do czasu, dopoki nie zostanie
zapewnione stosowane minimum separacji bocznej,

pod warunkiem, ze istnieje mozliwo$¢ zapewnienia sposobami zatwierdzonymi przez
wlasciwy organ, ze statki powietrzne posiadaja nawigacyjng zdolnos¢, konieczng dla
zapewnienia doktadnego nawigowania po linii drogi.

GM1 do AMCL1 ATS.TR.210(c)(2)(ii) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KONTROLA PROCEDURALNA - SEPARACJA BOCZNA MIEDZY STATKAMI
POWIETRZNYMI NA OPUBLIKOWANYCH INSTRUMENTALNYCH PROCEDURACH
LOTU DLA DOLOTOW I ODLOTOW

Okolnik nr 324 ICAO “Guidelines for Lateral Separation of Arriving and Departing Aircraft
on Published Adjacent Instrument Flight Procedures” zawiera informacje dotyczace separacji
linii drog dla dolotow i odlotow przy uzyciu niezachodzacych na siebie stref chronionych w
oparciu o kryteria przewyzszenia nad przeszkodami, zgodnie z Doc 8168 ICAO ,,Procedury
stuzb zeglugi powietrznej — Operacje statkow powietrznych, Tom Il — Opracowanie procedur
lotu z widocznoscig i wedlug wskazan przyrzadow”.

GM1 ATS.TR.210(c)(2)(ii) Funkcjonowanie stuzby kontroli ruchu lotniczego
KONTROLA PROCEDURALNA — STOSOWANIE SEPARACJI BOCZNEJ

@ Separacja boczna powinna by¢ stosowana w taki sposob, aby odlegto$¢ miedzy tymi
odcinkami zamierzonych tras, na ktorych statki powietrzne majg mie¢ separacje boczna,
nie byla nigdy mniejsza od ustalonej odleglosci, uwzgledniajac niedoktadnos$ci
nawigacji plus okreslony bufor. Bufor ten powinien by¢ okreslany przez instytucje
zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego 1 zatwierdzany przez wlasciwy organ i wiaczony
do minimoéw separacji bocznej jako jego integralna czesc.

(b)  Separacja boczna statkéw powietrznych znajdujacych si¢ na tym samym poziomie jest
osiggana przez wyznaczanie statkom powietrznym roznych tras lotu lub réznych miejsc
geograficznych, ktore sa okreslone wzrokowo za pomoca urzadzen nawigacyjnych lub
wyposazenia nawigacji obszarowe;j.

(©) W przypadku gdy trasa, na ktorej leci statek powietrzny, obejmuje okreslony zakret,
ktory bedzie skutkowat naruszeniem minimalnej separacji bocznej, przed rozpoczgciem
zakretu przez statek powietrzny nalezy ustali¢ inny rodzaj separacji lub inne minimum
(patrz Rysunek 41 i 42).

(d) W przypadku punktéw drogi ,,flyover”, statki powietrzne musza najpierw przelecie¢ nad
punktem przed wykonaniem zakrgtu. Po wykonaniu zakretu, statek powietrzny moze
albo nawigowac, aby dotaczy¢ do trasy natychmiast po wykonaniu zakretu, albo
nawigowac do nastepnego zdefiniowanego punktu drogi przed ponownym dotgczeniem
do trasy. Bedzie to wymaga¢ dodatkowej separacji bocznej po stronie zakretu, po ktorej
wykonano przelot (patrz Rysunek 41).
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) Przylegta trasa ATS

Minimum separacji

bocznej nienaruszone
Punkt drogi g
Jfly-by” €
O

Minimum separacji
bocznej naruszone

Strefa
ograniczona,
zakazana lub
niebezpieczna

Trasa przedstawiona na mapie

Sciezka lotu wszystkich statkéw powietrznych

Zakrety w punkcie drogi ., fly-by”

Statek powietrzny obliczy promien zakretu w i kat przechylenia (AOB) w zaleznosci od
charakterystyki osiggow, predkosci lotu, wysokosci bezwzglednej, kata zakretu i wiatru. Statek
powietrzny decyduje o zainicjowaniu zakretu przed punktem drogi RNAV na podstawie
obliczonego promienia - moze on wynosi¢ do 20 NM przed punktem drogi RNAV. Sciezki lotu
beda sie rdézni¢, poniewaz kazdy statek powietrzny oblicza swoéj wiasny promien zakretu
(oznaczony szarym obszarem na rysunku, w obrebie ktérego bedzie sie znajdowac Sciezka lotu
statku powietrznego). Ta zmiana staje sie bardziej widoczna na wiekszych wysokosciach i przy
wiekszych katach zakretu. Kontroler moze oczekiwaé, ze linia drogi statku powietrznego bedzie
znajdowac sie wewnatrz punktu drogi RNAV.

Przylegta trasa ATS
g Minimum separacji

cznej naruszone

Punkt drogi
flyover”

Minimum separacji

bocznej nienaruszone

Strefa
ograniczona,
zakazana lub
niebezpieczna

Trasa przedstawiona na mapie

Sciezka lotu wszystkich statkéw powietrznych

Zakrety w punkcie drogi ,flyover”

Statek powietrzny nadleci nad punkt drogi RNAV przed rozpoczeciem zakretu na nastepny
odcinek. Dlatego tez, jesli zastosowane zostanie wymagane minimum separacji bocznej,
zostanie ona naruszona w trakcie wykonywania przez statek powietrzny manewrdw na nastepny
odcinek. Kontroler moze oczekiwad, ze linia drogi statku powietrznego bedzie znajdowac sie na
zewnatrz punktu drogi RNAV.

Rysunek 41: Zakret w punkcie drogi ,,flyover” i zakret w punkcie drogi ,,fly-by”
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Trasa przedstawiona na mapie

Sciezka lotu wszystkich statkéw powietrznych
Statek powietrzny dostosowuje AOB do pozadanej $ciezki lotu

Zakret o stalym promieniu (FRT)

FRT dla opublikowanych tras ATS RNP en-route posiada promien okreslony przez podmiot
odpowiedzialny za planowanie przestrzeni powietrznej. Zblizajac sie do punktu drogi RNAV,
FMC/FMS oblicza $rodek tuku i rozpoczyna zakret w punkcie, w ktdérym $ciezka lotu jest
prostopadta do promienia fgczacego punkt z obliczonym $rodkiem. Ten rodzaj zakretu powinien
zapewni¢ bardzo spéjne i powtarzalne wykonanie zakretu.
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Sciezka lotu wszystkich statkéw powietrznych
Statek powietrzny dostosowuje AOB do pozadanej Sciezki lotu

Promien tuku do pozycji (RF)

RF dla procedur lotu wedtug wskazan przyrzaddéw (IFP) to zakrzywiony odcinek trasy, ktory
zostat zaprojektowany z opublikowanym promieniem i $rodkiem tuku. Statek powietrzny
rozpoczyna zakret w punkcie wskazujacym poczatek zakrzywionego odcinka i leci zgodnie z
opublikowang trasg az do nastepnego punktu drogi RNAV. Ten rodzaj zakretu powinien zapewnic
bardzo spdjne i powtarzalne wykonanie zakretu.

Rysunek 42: Zakret o stalym promieniu (FRT) i zakret z promieniem luku do pozycji

GM1 ATS.TR.210(d) Stosowanie separacji dla turbulencji w §ladzie aerodynamicznym
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STOSOWANIE MINIMOW SEPARACJI DO ZIDENTYFIKOWANYCH STATKOW
POWIETRZNYCH

€)) Jezeli kontrola nad zidentyfikowanym statkiem powietrznym ma by¢ przekazana do
sektora kontroli, ktéry zapewni statkowi powietrznemu separacj¢ proceduralng,
przekazujacy kontroler ruchu lotniczego powinien zapewni¢ ustanowienie
odpowiedniej separacji proceduralnej migdzy tym statkiem powietrznym 1 kazdym
innym kontrolowanym statkiem powietrznym przed dokonaniem przekazania.

(b) W przypadku gdy kontrola nad zidentyfikowanym statkiem powietrznym ma zostac
przekazana do sektora kontroli, ktory zapewni statkowi powietrznemu separacj¢
proceduralng, taka separacja powinna zosta¢ ustanowiona przez przekazujacego
kontrolera ruchu lotniczego, zanim statek powietrzny osiggnie granice obszaru
odpowiedzialnosci przekazujacego kontrolera ruchu lotniczego lub zanim statek
powietrzny opusci odpowiedni obszar objety dozorowaniem.

AMCL1 ATS.TR.220 Stosowanie separacji dla turbulencji w sladzie aerodynamicznym
PODZIAL STATKOW POWIETRZNYCH NA KATEGORIE DO CELOW STOSOWANIA
MINIMOW  SEPARACJI W  WARUNKACH TURBULENCJI W SLADZIE
AERODYNAMICZNYM

Minima separacji w warunkach turbulencji w $ladzie aecrodynamicznym powinny opierac si¢
na podziale typow statkéw powietrznych na cztery kategorie zgodnie z poswiadczong
maksymalng masg do startu zgodnie z ponizszym:

@) SUPER (S) jezeli tak okreslit wtasciwy organ;
(b)  CIEZKI (H) — wszystkie typy statkow powietrznych o masie 136 000 kg lub wiecej;

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

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

GM1 do AMC1l ATS.TR.220 Stosowanie separacji dla turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym

W przypadku statku powietrznego Airbus A380-800 o maksymalnej masie startowej rzedu 560
000 kg zaleca si¢ stosowanie zwigkszonych miniméw separacji w warunkach turbulencji w
sladzie aerodynamicznym zwigzanych z kategoria HEAVY.

AMC2 ATS.TR.220 Stosowanie separacji dla turbulencji w $ladzie aerodynamicznym
MINIMA SEPARACJI PODLUZNE] W WARUNKACH TURBULENCII W SLADZIE
AERODYNAMICZNYM NA PODSTAWIE CZASU -STATKI POWIETRZNE
PRZYLATUJACE

Z wyjatkiem przylatujacych lotow VFR i przylatujacych lotow IFR wykonujacych podejscie z
widocznoscia, dla statkéw powietrznych ladujacych za SUPER, CIEZKIM lub SREDNIM
statkiem powietrznym nalezy stosowac nastepujagce minima separacji:

€)) SREDNI statek powietrzny za SUPER statkiem powietrznym: 3 minuty;

(b) SREDNI statek powietrzny za CIEZKIM statkiem powietrznym: 2 minuty;
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(©) LEKKI statek powietrzny za SUPER statkiem powietrznym: 4 minuty; oraz

(d)  LEKKI statek powietrzny za CIEZKIM lub SREDNIM statkiem powietrznym: 3
minuty.

AMC3 ATS.TR.220 Stosowanie separacji dla turbulencji w §ladzie aerodynamicznym
MINIMA SEPARACJI PODLUZNE] W WARUNKACH TURBULENCJI W SLADZIE
AERODYNAMICZNYM NA PODSTAWIE CZASU -STATKI POWIETRZNE
ODLATUJACE

@ Minimum separacji wynoszace 3 minuty nalezy stosowa¢ w stosunku do LEKKIEGO
lub SREDNIEGO statku powietrznego oraz 2 minuty w stosunku do CIEZKIEGO
statku powietrznego, startujgcego za SUPER statkiem powietrznym, gdy statki te
korzystajg z:

(1)  tej samej drogi startowej;
(2)  rownoleglych drog startowych odleglych od siebie mniej niz 760 m (2500 ft);

(3)  przecinajacych si¢ drog startowych, jezeli zamierzona $ciezka lotu drugiego
statku powietrznego ma przecigé zamierzong $ciezke lotu pierwszego statku
powietrznego na tej samej wysokos$ci bezwzglednej lub mniej niz 300 m (1000
ft) ponizej;

4) réwnolegtych drog startowych odleglych od siebie 760 m (2500 ft) lub wiecej,
jezeli zamierzona $ciezka lotu drugiego statku powietrznego ma przeciaé
zamierzong Sciezke lotu pierwszego statku powietrznego na tej samej wysokos$ci
bezwzglednej lub mniej niz 300 m (1000 ft) ponize;j.

(b)  Minimum separacji wynoszace 4 minuty nalezy stosowa¢ w stosunku do LEKKIEGO
lub SREDNIEGO statku powietrznego, startujgcego za SUPER statkiem powietrznym
Z.

(1)  posredniej czesci tej samej drogi startowej; lub

(2)  posredniej czesci rownolegtej drogi startowej odlegtej o mniej niz 760 m (2500

ft).

(© Minimum separacji wynoszace 2 minuty nalezy stosowa¢ migdzy LEKKIM Ilub
SREDNIM statkiem powietrznym, startujacym za CIEZKIM statkiem powietrznym, lub
w stosunku do LEKKIEGO statku powietrznego startujacego za SREDNIM statkiem
powietrznym, gdy statki te korzystajg z:

(@D)] tej samej drogi startowej (patrz Rysunek 43);

(2)  rownoleglych drog startowych odlegtych od siebie mniej niz 760 m (2500 ft)
(patrz Rysunek 43);

(3) przecinajacych si¢ drég startowych, jezeli zamierzona $ciezka lotu drugiego
statku powietrznego ma przecig¢ zamierzong $ciezke lotu pierwszego statku
powietrznego na tej samej wysokosci bezwzglednej lub mniej niz 300 m (1000
ft) ponizej (patrz Rysunek 44); oraz
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(4)

2 minuty

réwnoleglych drég startowych odleglych od siebie 760 m (2500 ft) lub wiecej,
jezeli zamierzona $ciezka lotu drugiego statku powietrznego ma przeciaé
zamierzong Sciezke lotu pierwszego statku powietrznego na tej samej wysokos$ci
bezwzglednej lub mniej niz 300 m (1000 ft) ponizej (patrz Rysunek 44).

Wiatr

mniej niz 760 m

(d)

Rysunek 43: Separacja dwuminutowa za poprzedzajacym statkiem powietrznym

2 minuty

Rysunek 44: Separacja dwuminutowa w warunkach turbulencji w §ladzie
aerodynamicznym dla statkéw powietrznych, ktoérych linie drogi przecinaja sie

Minimum separacji wynoszace 3 minuty nalezy stosowac (patrz Rysunek 45) miedzy
LEKKIM lub SREDNIM statkiem powietrznym startujacym za CIEZKIM statkiem
powietrznym, lub w stosunku do LEKKIEGO statku powietrznego, startujgcego za
SREDNIM statkiem powietrznym z:
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(1)  posredniej czesci tej samej drogi startowej; lub

(2)  posredniej czesci rownoleglej drogi startowej odleglej o mniej niz 760 m (2500

ft).

3 minuty Punkt oderwania przedniego

i E kota od nawierzchni

Rysunek 45: Separacja trzyminutowa w warunkach turbulencji w Sladzie
aerodynamicznym miedzy statkami powietrznymi lecacymi po tej samej linii drogi

AMC4 ATS.TR.220 Stosowanie separacji dla turbulencji w §ladzie aerodynamicznym
MINIMA SEPARACJI PODLUZNE] W WARUNKACH TURBULENCJI W SLADZIE
AERODYNAMICZNYM NA PODSTAWIE CZASU - PRZESUNIETY PROG
LADOWANIA

@ Minimum separacji wynoszace 3 minuty nalezy stosowa¢ miedzy LEKKIM lub
SREDNIM statkiem powietrznym a SUPER statkiem powietrznym gdy wykorzystuja
drogg startowg z przesunigtym progiem ladowania, wowczas gdy:

(1)  odlot LEKKIEGO lub SREDNIEGO statku powietrznego nastgpuje po przylocie
SUPER statku powietrznego; lub

(2)  przylot LEKKIEGO lub SREDNIEGO statku powietrznego nastepuje po odlocie
SUPER statku powietrznego,

jezeli spodziewane jest przecigcie si¢ zamierzonych $ciezek lotu.

(b)  Minimum separacji wynoszace 2 minuty nalezy stosowa¢ miedzy LEKKIM lub
SREDNIM statkiem powietrznym a CIEZKIM statkiem powietrznym oraz miedzy
LEKKIM statkiem powietrznym a SREDNIM statkiem powietrznym, gdy wykorzystuja
droge startowa z przesunigtym progiem lagdowania, wowczas gdy:

(1)  odlot LEKKIEGO lub SREDNIEGO statku powietrznego nastepuje po przylocie
CIEZKIEGO statku powietrznego oraz gdy odlot LEKKIEGO statku
powietrznego nastepuje po przylocie SREDNIEGO statku powietrznego; lub
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(2)  przylot LEKKIEGO lub SREDNIEGO statku powietrznego nastepuje po odlocie
CIEZKIEGO statku powietrznego oraz gdy przylot LEKKIEGO statku
powietrznego nastepuje po odlocie SREDNIEGO statku powietrznego,

jezeli spodziewane jest przecigcie si¢ zamierzonych $ciezek lotu.

AMCS5 ATS.TR.220 Stosowanie separacji dla turbulencji w $ladzie aerodynamicznym
MINIMA SEPARACJI PODLUZNEJ] W WARUNKACH TURBULENCIJI W SLADZIE
AERODYNAMICZNYM NA PODSTAWIE CZASU — KIERUNKI PRZECIWNE

(@)

(b)

Minimum separacji wynoszace 3 minuty nalezy stosowa¢ mi¢dzy LEKKIM lub
SREDNIM statkiem powietrznym a SUPER statkiem powietrznym, gdy SUPER statek
powietrzny wykonuje niskie podejscie lub odlot po nieudanym podej$ciu a LEKKI lub
SREDNI statek powietrzny:

(1)  wykonuje start z drogi startowej w Kierunku przeciwnym; lub

(2)  laduje na tej samej drodze startowej z przeciwnego kierunku lub na rownoleglej
drodze startowej z przeciwnego kierunku, odlegtej mniej niz 760 m (2500 ft).

Minimum separacji wynoszace 2 minuty nalezy stosowa¢ miedzy LEKKIM lub
SREDNIM statkiem powietrznym a CIEZKIM statkiem powietrznym oraz miedzy
LEKKIM statkiem powietrznym a SREDNIM statkiem powietrznym, gdy cigzszy
statek powietrzny wykonuje niskie podejscie lub odlot po nieudanym podejsciu a 1zejszy
statek powietrzny:

(1)  wykonuje start z drogi startowej w kierunku przeciwnym (patrz Rysunek 46);
lub

2 minuty .
2 minuty

Rysunek 46: Separacja dwuminutowa w warunkach turbulencji w §ladzie
aerodynamicznym miedzy statkami powietrznymi startujacymi w przeciwnych
kierunkach

(2) laduje na tej samej drodze startowej z przeciwnego kierunku lub na réwnolegte;
drodze startowej z przeciwnego kierunku, odlegtej mniej niz 760 m (2500 ft)
(patrz Rysunek 47).
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Rysunek 47: Separacja dwuminutowa w warunkach turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym mie¢dzy statkami powietrznymi przy ladowaniu z przeciwnego
kierunku

AMCG6 ATS.TR.220 Stosowanie separacji dla turbulencji w $ladzie aerodynamicznym
MINIMA  SEPARACJI W  WARUNKACH TURBULENCJI W  SLADZIE
AERODYNAMICZNYM NA PODSTAWIE ODLEGLOSCI W OPARCIU O SYSTEM
DOZOROWANIA ATS

Nastepujace minima separacji W warunkach turbulencji w §ladzie aerodynamicznym na
podstawie odlegto$ci nalezy stosowaé do statkow powietrznych, ktorym zapewniana jest stuzba
dozorowania ATS w fazie podejscia i odlotu:

STATEK STATEK MINIMA SEPARACJI OPARTEJ O SYSTEM
POWIETRZNY POWIETRZNY DOZOROWANIA ATS W WARUNKACH
POPRZEDZAJACY | PODAZAJACY TURBULENCJI W SLADZIE
AERODYNAMICZNYM
SUPER LUB SUPER Niewymagane.

CIEZKI W takim przypadku separacja powraca do
minimOéw separacji w oparciu o system
dozorowania ATS ustanowionych przez
instytucje zapewniajacg stuzby ruchu lotniczego
1 zatwierdzonych przez wlasciwy organ.

SUPER CIEZKI 11.1 km (6 NM)

SUPER SREDNI 13.0 km (7 NM)

SUPER LEKKI 14.8 km (8 NM)

CIEZKI CIEZKI 7.4 km (4 NM)

CIEZKI SREDNI 9.3 km (5 NM)

CIEZKI LEKKI 11.1 km (6 NM)

SREDNI LEKKI 9.3 km (5 NM)

GM1 do AMCG6
aerodynamicznym

ATS.TR.220 Stosowanie separacji

dla turbulencji w Sladzie
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Rysunek 48 i 49 ilustrujg zastosowanie miniméw separacji miedzy CIEZKIMI, SREDNIMI i
LEKKIMI statkami powietrznymi, okreslonych w AMC6 ATS.TR.220.

7.4 km (4.0 NM) - CIEZKI ZA CIEZKIM
9.3 km (5.0 NM) - SREDNI ZA CIEZKIM

11.1 km (6.0 NM) - LEKKI ZA CIEZKIM
9.3 km (5.0 NM) - LEKKI ZA SREDNIM

749 3/11 1/93 km
(4.0/5S.0/6.0/5.0 NM)

e e e S e

Rysunek 48: Statek powietrzny wykonuje lot bezposrednio za poprzedzajacym statkiem
powietrznym

7.4 km (4.0 NM) - CIEZKI ZA CIEZKIM
9.3 km (5.0 NM) - SREDNI ZA CIEZKIM

11.1 km (6.0 NM) - LEKKI ZA CIEZKIM
9.3 km (5.0 NM) — LEKKI ZA SREDNIM

7.4/9 3/11.1/93 km
(4.0/5.0/56.0/5.0 NM)

-

e e . S

Rysunek 49: Statek powietrzny przecina slad turbulencyjny drugiego statku
powietrznego

AMC7 ATS.TR.220 Stosowanie separacji dla turbulencji w $ladzie aerodynamicznym
MINIMA  SEPARACJI W  WARUNKACH TURBULENCII W SLADZIE
AERODYNAMICZNYM RECAT-EU

@ Jako alternatywa dla minimow separacji w warunkach turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym okre§lonych w AMCI do AMC6 ATS.TR.220, instytucja
zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego moze podjac¢ decyzje o wdrozeniu RECAT-EU
lub jego czgsci, pod warunkiem uzyskania zgody wtasciwego organu.

(b)  Nastepujace grupy statkow powietrznych z uwzglednieniem wzbudzonych zawirowan
(ang. wake vortex), w oparciu o przypisanie typéw statkoéw powietrznych do szesciu
kategorii zgodnie z maksymalng poswiadczong masg startowg i rozpigtoscia skrzydet, a
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(©)

(d)

takze zwigzane z nimi minima separacji, powinny by¢ uzywane przy zastosowaniu

RECAT-EU:

1) ,SUPER HEAVY” —wszystkie typy statkow powietrznych o masie powyzej 100
000 kg 1 rozpietosci skrzydet od 72 do 80 m;

(2) ,UPPER HEAVY” — wszystkie typy statkéw powietrznych o masie 100 000 kg
lub wiecej 1 rozpigtosci skrzydet od 60 do 72 m;

3) ,,LOWERHEAVY” —wszystkie typy statkow powietrznych o masie 100 000 kg
lub wiecej i rozpigtosci skrzydet ponizej 52 m;

(4)  ,,UPPER MEDIUM” — typy statkow powietrznych o masie mniejszej niz 100
000 kg, ale wigkszej niz 15 000 kg i rozpigtosci skrzydet powyzej 32 m;

(5) ,LOWER MEDIUM” — typy statkow powietrznych o masie mniejszej niz 100
000 kg, ale wigkszej niz 15 000 kg i rozpigtosci skrzydet ponizej 32 m;

(6) ,LIGHT” - wszystkie typy statkow powietrznych o masie do 15 000 kg (bez

kryterium rozpieto$ci skrzydet).

Typy statkow powietrznych o poswiadczonej maksymalnej masie startowej 100 000 kg
lub wigkszej 1 rozpigtosci skrzydet od 52 m do 60 m znajduja si¢ w jednej z powyzszych
kategorii na podstawie szczegdtowych analiz.

Minima separacji RECAT-EU w warunkach turbulencji w §ladzie aerodynamicznym
oparte na odleglosci dla przylatujacych 1 odlatujacych statkéw powietrznych, gdy
zapewniana jest stuzba dozorowania ATS, powinny wynosic:

Schemat RECAT-EU Statek powietrzny podazajacy

Statek powietrzny Super Upper | Lower Upper LOV\_/er Light

prowadzacy Heavy | Heavy | Heavy | Medium | Medium
Super Heavy 3 NM 4ANM 5NM 5NM 6 NM 8 NM
Upper Heavy *) 3NM 4 NM 4 NM 5NM 7NM
Lower Heavy ™ ™ 3 NM 3 NM 4 NM 6 NM
Upper Medium *) *) *) *) *) 5NM
Lower Medium *) *) *) *) *) 4 NM
Light (*) (*) (*) (*) (*) 3NM

(*) oznacza, ze stosowane minimum separacji to minimum separacji poziomej oparte na
systemie dozorowania ATS (ustanowione zgodnie z AMC1l ATS.TR.210(c)(2)) i
powinno pozosta¢ zgodne z przepustowoscig drogi startowe;.
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(e) Minima separacji RECAT-EU w warunkach turbulencji w $ladzie aecrodynamicznym
oparte na czasie migdzy odlatujgcymi statkami powietrznymi powinny wynosi¢:

Schemat RECAT-EU Super Upper Lower Upper Lower Light
Heavy Heavy Heavy | Medium | Medium
Statek powietrzny A B C D E F
prowadzacy/podazajacy
»ouper A 100 s 120 s 140 s 160 s 180 s
Heavy”
,Jpper B 100 s 120 s 140 s
Heavy”
,,Lower C 80s 100 s 120 s
Heavy”
,Jpper D 120 s
Medium”
,,L.ower E 100s
Medium”
,Light” F 80s
U] Minima separacji w warunkach turbulencji w §ladzie aerodynamicznym oparte na czasie
mig¢dzy odlatujacymi statkami powietrznymi powinny by¢ stosowane przy okreslaniu
czasOw w powietrzu miedzy kolejnymi statkami powietrznymi.
) Dodatkowe 60 sekund powinno by¢ stosowane do wszystkich powyzszych minimow

separacji w warunkach turbulencji w $ladzie aerodynamicznym opartych na czasie przy
starcie z:

(1)  posredniej czesci tej samej drogi startowej; lub

(2)  posredniej czgsci rownolegtej drogi startowej oddzielonej o mniej niz 760 m
(2500 ft).

GM1 do AMC7 ATS.TR.220 Stosowanie separacji dla turbulencji w §ladzie
aerodynamicznym

STOSOWANIE SCHEMATU SEPARACII

W WARUNKACH TURBULENCII W

SLADZIE AERODYNAMICZNYM RECAT-EU

(@)

Wdrozenie schematu RECAT-EU lub jego czgsci jest uwazane za zmiang w systemie
funkcjonalnym instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego 1 jako takie jest poparte
oceng bezpieczenstwa, zgodnie z ATS.OR.205. Kazde takie wdrozenie powinno
przynies¢ wyrazne korzysci operacyjne.
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(b) Podczas gdy plan lotu ICAO pozostaje niezmieniony, kontrolerzy ruchu lotniczego
powinni mie¢ wyswietlane grupy statkow powietrznych RECAT-EU pod wzgl¢dem
wzbudzonych zawirowan przy uzyciu powigzanych informacji o typie statku
powietrznego dostepnych w systemie przetwarzania danych lotu.

(©) Lista typow statkow powietrznych dla kazdej grupy statkow powietrznych RECAT-EU,
w szczegbdlnosci w odniesieniu do nowych typow statkdéw powietrznych, jest
prowadzona przez EASA 1 jest dostepna pod adresem
https://www.easa.europa.eu/easaand-you/air-traffic-management#group-easa-
downloads.

GM1 ATS.TR.220 Stosowanie separacji dla turbulencji w §ladzie aerodynamicznym
EFEKTY TURBULENCIJI W SLADZIE AERODYNAMICZNYM WYWOLYWANE
PRZEZ SMIGLOWCE

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

(b) Smiglowce powoduja zawirowania podczas lotu i stwierdzono, ze w przeliczeniu na
kazdy kilogram calkowitej masy, powodowane przez nie zawirowania sa bardziej
intensywne niz te powodowane przez statki powietrzne o statym skrzydle. W trakcie
zawisu z wptywem ziemi lub w trakcie podlotu $miglowce wytwarzaja schodzace
strumienie powietrza powodujac zawirowania o duzej predkosci na odleglos¢ w
przyblizeniu trzykrotnie wigksza od $rednicy wirnika.

AMC1 ATS.TR.230 Przeniesienie odpowiedzialnos$ci za kontrole
KOORDYNACJA W ZAKRESIE ZAPEWNIANIA SLUZBY KONTROLI RUCHU
LOTNICZEGO — INFORMACJE OGOLNE

Porozumienia migdzy organami lub sektorami kontroli ruchu lotniczego oraz lokalne instrukcje
dotyczace koordynacji 1 przekazywania kontroli lotow powinny obejmowac, stosownie do
przypadku, nastepujace kwestie:

a okre$lone obszary odpowiedzialnosci 1 wspdOlnego zainteresowania, struktura
y p p g
przestrzeni powietrznej i jej klasyfikacja;

(b)  kazde delegowanie odpowiedzialnosci za zapewnienie shuzb ruchu lotniczego;

(©) procedury dotyczace wymiany planu lotu i danych kontroli, w tym wykorzystanie
automatycznej i/lub ustnej koordynacji;

(d) srodki tgcznosci;

(e) wymagania i procedury dotyczace akceptacji prosb;

® znaczace punkty nawigacyjne, poziomy lub czasy przekazania kontroli;
(9) znaczgce punkty nawigacyjne, poziomy lub czasy przekazania tacznosci;

(h)  warunki przekazania i przyjecia kontroli, takie jak wysokosci bezwzgledne/poziomy
lotow, specyficzne minima separacji lub odstepy separacji ustalane w czasie
przekazania kontroli, oraz wykorzystanie automatyzacji;
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Q) procedury koordynacji systemu dozorowania ATS;

() procedury przydzielania kodow SSR;

(k) procedury dla ruchu odlatujacego;

() wyznaczone pozycje oczekiwania i procedury dla ruchu przylatujacego;
(m)  obowigzujace procedury awaryjne;

(n)  jakiekolwick inne postanowienia lub informacje dotyczace koordynacji i przekazania
kontroli lotow.

GM1 ATS.TR.230 Przeniesienie odpowiedzialnosci za kontrole
KOORDYNACJA W ZAKRESIE ZAPEWNIANIA SLUZBY KONTROLI RUCHU
LOTNICZEGO — INFORMACJE OGOLNE

(@  Koordynacja i przekazanie kontroli migdzy kolejnymi organami kontroli ruchu
lotniczego i sektorami kontroli powinno odbywac¢ si¢ w drodze dialogu obejmujacego
nastgpujace etapy:

Q) zawiadomienie o locie w celu przygotowania si¢ do koordynacji, jezeli to
konieczne;

(2)  koordynacja warunkow przekazania kontroli przez przekazujacy organ kontroli
ruchu lotniczego;

(3) koordynacja, jezeli to konieczne, i przyjecie warunkéw przekazania kontroli
przez przyjmujacy organ kontroli ruchu lotniczego; oraz

(4)  przekazanie kontroli przyjmujacemu organowi kontroli ruchu lotniczego lub
sektorowi kontroli.

(b) Organy kontroli ruchu lotniczego powinny, w miar¢ mozliwos$ci, ustanowi¢ i stosowac
standardowe procedury koordynacji i przekazywania kontroli, migdzy innymi w celu
zmniejszenia potrzeby koordynacji werbalnej. Takie procedury koordynacji powinny
by¢ okreslone w porozumieniach o wspotpracy 1, w stosownych przypadkach, w
lokalnych instrukcjach.

GM2 ATS.TR.230 Przeniesienie odpowiedzialnosci za kontrole
POROZUMIENIA | INSTRUKCJE OPERACYJNE

Odpowiednie informacje zawarte w porozumieniach o wspotpracy powinny by¢ wlaczone do
instrukcji operacyjnej zainteresowanych organéw stuzb ruchu lotniczego.

AMC1 ATS.TR.230(a) Przeniesienie odpowiedzialnosci za kontrole

KOORDYNACJA MIEDZY ORGANAMI KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO
ZAPEWNIAJACYMI SLUZBE RUCHU LOTNICZEGO W SASIADUJACYCH
OBSZARACH KONTROLOWANYCH — PRZEKAZANIE KONTROLI

@ Odpowiedzialno$¢ za kontrole nad statkiem powietrznym powinna zosta¢ przekazana z
organu kontroli ruchu lotniczego do nastgpnego organu W momencie przekraczania
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wspolnej granicy obszaru kontrolowanego okreslonej przez organ sprawujacy kontrolg
nad statkiem powietrznym lub w innym miejscu lub czasie, jaki zostal uzgodniony
miedzy dwoma organami.

(b)  Tam, gdzie zostalo to okre§lone w porozumieniach miedzy zainteresowanymi organami
kontroli ruchu lotniczego, oraz przy przekazywaniu statku powietrznego, organ
przekazujacy powinien powiadomi¢ organ przyjmujacy kontrole, ze statek powietrzny
moze by¢ przekazany, oraz okresli¢, ze odpowiedzialnos¢ za kontrole powinna by¢
przejeta przez organ przyjmujacy niezwlocznie w momencie przekroczenia granicy lub
innego punktu przekazania kontroli okre§lonego w porozumieniach mig¢dzy organami
kontroli ruchu lotniczego lub w innym miejscu lub czasie uzgodnionym miedzy tymi
dwoma organami.

(©) Jezeli przekazanie czasu lub punktu kontroli nie nastepuje bezzwlocznie, organ
przyjmujacy nie powinien zmienia¢ zezwolenia statku powietrznego przed
uzgodnionym przekazaniem czasu lub punktu kontroli bez zgody organu
przekazujacego.

(d)  Jezeli przekazanie tacznos$ci jest stosowane do przekazania statku powietrznego do
organu przyjmujacego, odpowiedzialnosc¢ za kontrolg nie powinna by¢ przejeta do czasu
przekroczenia granicy obszaru kontrolowanego lub innego punktu przekazania kontroli
okreslonego w porozumieniach miedzy organami kontroli ruchem lotniczego.

GM1 ATS.TR.230(a)(2) Przeniesienie odpowiedzialnosci za kontrole
PODZIAL. KONTROLI MIEDZY ORGAN ZAPEWNIAJACY SLUZBE KONTROLI
OBSZARU | ORGAN ZAPEWNIAJACY SLUZBE KONTROLI ZBLIZANIA

@ O ile nie okreslono inaczej w porozumieniach lub instrukcjach lokalnych, lub w
indywidualnych przypadkach przez odpowiednie ACC, organ zapewniajacy stuzbe
kontroli zblizania moze wydawa¢ zezwolenia do kazdego statku powietrznego
przekazanego mu przez ACC bez odniesienia do ACC. Jednakze, w przypadku
nieudanego podejscia, ACC powinno zosta¢ natychmiast powiadomione jesli nieudane
podejs$cie ma na nie jakikolwiek wptyw, a dalsze dziatania powinny by¢ skoordynowane
miedzy ACC a organem zapewniajacym stuzbe kontroli zblizania, jesli jest to
konieczne.

moze, po uzgodnieniu z organem zapewniajagcym shuzbe kontroli zblizania,

b ACC / dnieni iaj huzbe k li zblizani
przekaza¢ statek powietrzny bezposrednio do organu kontroli lotniska, jezeli cale
podejscie bedzie wykonywane w warunkach VMC.

GM1 ATS.TR.230(a)(3) Przeniesienie odpowiedzialnosci za kontrole
PODZIAL KONTROLI MIEDZY ORGAN ZAPEWNIAJACY SLUZBE KONTROLI
ZBLIZANIA I ORGAN ZAPEWNIAJACY SEUZBE KONTROLI LOTNISKA

@ Organ zapewniajacy sluzbe kontroli zblizania powinien zachowa¢ kontrole nad
przylatujacymi statkami powietrznymi do czasu, gdy statki te zostang przekazane do
organu kontroli lotniska i pozostaja w Igcznosci z organem kontroli lotniska.
Porozumienia lub instrukcje lokalne, wtasciwe dla struktury przestrzeni powietrznej,
terenu, warunkow meteorologicznych 1 dostepnych obiektow stuzb ruchu lotniczego,
powinny ustanawia¢ zasady przekazywania przylatujacych statkow powietrznych.
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(b) Organ zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania moze upowazni¢ organ kontroli lotniska
do udzielenia statkowi powietrznemu zgody na start wedtug uznania organu kontroli
lotniska z rownoczesnym uwzglednieniem przylatujacych statkéw powietrznych.

(©) Organy kontroli lotniska powinny, jezeli jest to okreSlone w porozumieniach lub
instrukcjach lokalnych, uzyska¢ zgodg organu zapewniajacego stuzbe kontroli zblizania
przed wydaniem zezwolenia na wykonywanie lotow specjalnych VFR.

GM2 ATS.TR.230(a)(3) Przeniesienie odpowiedzialnosci za kontrole
PRZEKAZANIE LOTOW MIEDZY ACC A ORGANEM KONTROLI LOTNISKA

Nawet jesli istnieje organ kontroli zblizania, kontrola niektorych lotéw moze by¢ przekazana
bezposrednio z ACC do organu kontroli lotniska i odwrotnie, z zastrzezeniem wczesniejszego
uzgodnienia miedzy zainteresowanymi organami odpowiedniej czegsci shuzby kontroli
zblizania, ktora ma by¢ zapewniana przez ACC lub organ kontroli lotniska, stosownie do
przypadku.

GM1 ATS.TR.230(a)(3)(i) Przeniesienie odpowiedzialno$ci za kontrole
KOORDYNACJA STANDARDOWYCH ZEZWOLEN DLA PRZYLATUJACYCH
STATKOW POWIETRZNYCH

@) W miare mozliwos$ci zainteresowane instytucje zapewniajace stuzby ruchu lotniczego
powinny ustanowi¢ standardowe procedury przekazywania kontroli miedzy
zainteresowanymi organami kontroli ruchu lotniczego oraz standardowe zezwolenia dla
przylatujacych statkow powietrznych.

(b)  Gdy sa stosowane standardowe zezwolenia dla przylatujacych statkow powietrznych i
nie jest spodziewane op6znienie przylotu, zezwolenie na przylot zgodnie z wlasciwg
STAR, bedzie zwykle wydawane przez ACC bez uprzedniej koordynacji lub zgody
organu kontroli zblizania, lub organu kontroli lotniska, stosownie do przypadku.

(© Wstepna koordynacja zezwolen powinna by¢ wymagana tylko w przypadku, gdy
wprowadzona jest zmiana do standardowego zezwolenia lub ujednoliconych procedur
przekazywania kontroli lub jest to pozadane z przyczyn operacyjnych.

(d)  Nalezy zapewnic:

(1)  kazdorazowe informowanie organu kontroli zblizania o kolejnosci
wykorzystania tej samej STAR przez statki powietrzne; oraz

(2)  zobrazowanie oznacznikoéw wyznaczonych STAR dla ACC, organu kontroli
zblizania i/lub organu kontroli lotniska.

GM1 ATS.TR.230(a)(3)(ii) Przeniesienie odpowiedzialnosci za kontrole
KOORDYNACJA STANDARDOWYCH ZEZWOLEN DLA ODLATUJACYCH
STATKOW POWIETRZNYCH

€)) W miar¢ mozliwo$ci, zainteresowane instytucje zapewniajace stuzby ruchu lotniczego
powinny ustanowi¢ standardowe procedury przekazywania kontroli miedzy
zainteresowanymi organami kontroli ruchu lotniczego oraz standardowe zezwolenia dla
odlatujacych statkow powietrznych.
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(b)  Jezeli standardowe zezwolenia dla odlatujacych statkdbw powietrznych uzgodnione
zostaly miedzy zainteresowanymi organami, organ kontroli lotniska bedzie zazwyczaj
wydawal odpowiednie standardowe zezwolenie bez wstepnej koordynacji lub zgody
organu kontroli zblizania lub ACC.

(© Wstepna koordynacja zezwolen jest wymagana tylko w przypadku konieczno$ci
wprowadzenia zmiany do standardowego zezwolenia lub ujednoliconych procedur
przekazywania kontroli, lub gdy jest pozadana z przyczyn operacyjnych.

(d)  Nalezy zapewnic:

1) kazdorazowe informowanie organu kontroli zblizania o kolejnosci, w ktorej
statki powietrzne bedg odlatywaly oraz o drodze startowej w uzyciu; oraz

(2)  zobrazowanie oznacznikéw SID dla organu kontroli lotniska, organu kontroli
zblizania i/lub ACC, stosownie do przypadku.

AMC1 ATS.TR.230(a)(4) Przeniesienie odpowiedzialnoSci za kontrole
KOORDYNACJA MIEDZY POSZCZEGOLNYMI STANOWISKAMI KONTROLI
RUCHU WEWNATRZ TEGO SAMEGO ORGANU

Odpowiednie informacje o planie lotu i1 kontroli powinny by¢ wymieniane mig¢dzy
poszczegblnymi stanowiskami kontroli wewnatrz tego samego organu kontroli ruchu
lotniczego w odniesieniu do:

@) wszystkich statkoéw powietrznych, w odniesieniu do ktérych odpowiedzialnos¢ za
prowadzenie kontroli bedzie przekazywana z jednego stanowiska kontroli na drugie;

(b) statkow powietrznych znajdujacych si¢ w tak matej odleglo$ci od granicy migdzy
sektorami kontroli, ze moze to mie¢ wptyw na kontrole ruchu w przylegtym sektorze;

(© wszystkich statkéw powietrznych, w odniesieniu do ktéorych odpowiedzialno$¢ za
prowadzenie kontroli przekazana zostala przez kontrolera ruchu lotniczego
wykorzystujacego  metody  proceduralne  kontrolerowi  ruchu  lotniczego
wykorzystujacemu system dozorowania ATS, jak réwniez do innych statkéw
powietrznych, ktérych sytuacja ta moze dotyczy¢.

AMC1 ATS.TR.230(b)(2) Przeniesienie odpowiedzialnos$ci za kontrole

KOORDYNACJA MIEDZY ORGANAMI KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO
ZAPEWNIAJACYMI SLUZBY RUCHU LOTNICZEGO W SASIADUJACYCH
OBSZARACH KONTROLOWANYCH — INFORMACJE OGOLNE

€)) Organy kontroli ruchu lotniczego powinny przekazywac z organu do organu, w miare
postepu lotu, niezbedne informacje dotyczace planu lotu i kontroli. Jezeli na podstawie
porozumienia zawartego migdzy zainteresowanymi instytucjami zapewniajgcymi
stuzby ruchu lotniczego wymagane jest udzielanie pomocy w separacji statkow
powietrznych, wowczas informacja dotyczaca planu lotu i przebiegu lotu, dla lotow,
ktore sa wykonywane wzdluz tras lub odcinkdéw tras w bliskosci granic rejonu
informacji powietrznej jest rowniez przekazywana do organow kontroli ruchu
lotniczego, dziatajagcych w rejonach informacji powietrznej, przylegtych do takich tras
lub odcinkow tras.
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(b) Informacje o planie lotu i kontroli, o ktérych mowa w pkt (b) ATS.TR.230, powinny
by¢ przekazywane w takim czasie, ktéry pozwoli organowi odbierajagcemu na wtasciwe
odebranie i analiz¢ danych, a nastgpnie na dokonanie niezbednej koordynacji mi¢dzy
zainteresowanymi organami.

AMC2 ATS.TR.230(b)(2) Przeniesienie odpowiedzialnos$ci za kontrole

WYMIANA DANYCH DOTYCZACYCH RUCHU I KONTROLI MIEDZY ORGANEM
ZAPEWNIAJACYM SLUZBE KONTROLI OBSZARU I ORGANEM ZAPEWNIAJACYM
SEUZBE KONTROLI ZBLIZANIA

€)) Organ zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania powinien bezzwlocznie podawaé
organowi ACC stosowne dane dotyczace ruchu kontrolowanego.

(b)  ACC powinno bezzwlocznie podawaé organowi zapewniajagcemu shuzbe kontroli
zblizania stosowne dane dotyczace ruchu kontrolowanego.

(© ACC powinno przekazywa¢ do organu zapewniajacego stuzbe kontroli zblizania
informacje o przylatujacych statkach powietrznych nie pdzniej niz 15 minut przed
przewidywanym czasem przylotu i w razie potrzeby powinno korygowac te informacje.

GM1 do AMC2 ATS.TR.230(b)(2) Przeniesienie odpowiedzialnos$ci za kontrole
WYMIANA DANYCH DOTYCZACYCH RUCHU I KONTROLI MIEDZY ORGANEM
ZAPEWNIAJACYM SELUZBE KONTROLI ZBLIZANIA | ORGANEM
ZAPEWNIAJACYM SLUZBE KONTROLI OBSZARU

Stosowne dane dotyczace ruchu kontrolowanego powinny obejmowac:

@) droge(i) startowg(e) w uzyciu i spodziewany rodzaj procedury podejscia wedtug
wskazan przyrzadow;

(b)  najnizszy wolny poziom lotu w pozycji oczekiwania, dostepny do wykorzystania przez
ACC,;

(© przecigtny odstep czasu lub odleglo$¢ miedzy kolejnymi przylotami ustalone przez
organ zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania;

(d) zmian¢ spodziewanego czasu podejscia, wyznaczonego przez ACC, jesli obliczenia
spodziewanego czasu podej$cia dokonane przez organ zapewniajacy stuzbe kontroli
zblizania wskazuja na istnienie rdznicy wigkszej niz 5 minut lub innej réznicy czasu,
jaka zostata uzgodniona miedzy obydwoma zainteresowanymi organami kontroli ruchu
lotniczego;

(e) czasy przylotu nad pozycja oczekiwania, jezeli roznig si¢ one od uprzednio
przewidywanych o wiecej niz 3 minuty lub o inng réznic¢ czasu uzgodniong miedzy
obydwoma zainteresowanymi organami kontroli ruchu lotniczego;

()] odwotania lotow IFR dokonywane przez statki powietrzne, jezeli bedg one miaty wptyw
na udostepnienie poziomow w pozycji oczekiwania lub na spodziewane czasy podejscia
innych statkow powietrznych;
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(@)  czasy odlotu statkdbw powietrznych lub, jesli tak uzgodniono pomig¢dzy dwoma
zainteresowanymi organami kontroli ruchu lotniczego, przewidywany czas przelotu
granicy obszar6w kontrolowanych lub innego okre§lonego punktu;

wszystkie dostepne informacje o statkach powietrznych, ktore nie przyleciaty w
h kie d inf j kach 1 h, kté 1 lecial
przewidywanym czasie lub nie nawigzaly tgcznosci; oraz

Q) nieudane podejécia, ktore mogg mie¢ wpltyw na dziatalno$¢ ACC.

GM2 do AMC2 ATS.TR.230(b)(2) Przeniesienie odpowiedzialnosci za kontrole
WYMIANA DANYCH DOTYCZACYCH RUCHU I KONTROLI MIEDZY ORGANEM
ZAPEWNIAJACYM SLUZBE KONTROLI OBSZARU I ORGANEM ZAPEWNIAJACYM
SLUZBE KONTROLI ZBLIZANIA

Stosowne dane dotyczace ruchu kontrolowanego powinny obejmowac:
@ znak rozpoznawczy, typ i miejsce odlotu przylatujacego statku powietrznego;

(b)  przewidywany czas i proponowany poziom przylatujacego statku powietrznego nad
pozycja oczekiwania lub innym okreslonym punktem;

(©) rzeczywisty czas i proponowany poziom przylatujgcego statku powietrznego nad
pozycje oczekiwania lub, je$li statek powietrzny zostal przekazany organowi
zapewniajagcemu stuzbe kontroli zblizania po osiggnigciu pozycji oczekiwania;

(d) zadany rodzaj procedury podejscia IFR, jezeli rozni si¢ od okreslonego przez organ
kontroli zblizania;

(e) spodziewany czas podejscia podany statkowi powietrznemu;

()] zawiadomienie, w miar¢ potrzeby, ze statek powietrzny otrzymal polecenie nawigzania
facznosci z organem zapewniajacym stuzbe kontroli zblizania;

(9) zawiadomienie, w miar¢ potrzeby, ze statek powietrzny zostat przekazany organowi
zapewniajagcemu shuzbe kontroli zblizania, a w razie potrzeby takze czas 1 warunki
zwolnienia; oraz

(h) informacje o przewidywanym op6znieniu odlotow ze wzgledu na znaczne nasilenie
ruchu.

AMC3 ATS.TR.230(b)(2) Przeniesienie odpowiedzialnosci za kontrole

WYMIANA DANYCH DOTYCZACYCH RUCHU I KONTROLI MIEDZY ORGANEM
ZAPEWNIAJACYM SEUZBE KONTROLI ZBLIZANIA I ORGANEM
ZAPEWNIAJACYM SLUZBE KONTROLI LOTNISKA

@ Organ kontroli lotniska powinien bezzwlocznie podawac¢ organowi zapewniajgcemu
stuzbe kontroli zblizania istotne dane dotyczace ruchu lotniczego kontrolowanego.

(b) Organ zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania powinien bezzwlocznie podawaé
organowi kontroli lotniska istotne dane dotyczace ruchu lotniczego kontrolowanego.

GM1 do AMC3 ATS.TR.230(b)(2) Przeniesienie odpowiedzialnos$ci za kontrole
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WYMIANA DANYCH DOTYCZACYCH RUCHU I KONTROLI MIEDZY ORGANEM
KONTROLI LOTNISKA I ORGANEM ZAPEWNIAJACYM SLUZBE KONTROLI
ZBLIZANIA

Istotne dane dotyczace ruchu lotniczego kontrolowanego powinny obejmowac:
@) czasy odlotow i przylotow statkow powietrznych;

(b)  zawiadomienia, w miar¢ potrzeby, ze statek powietrzny pierwszy w kolejnosci
podejs$cia nawigzat Iacznos¢ z organem kontroli lotniska i jest przez niego widziany oraz
istnieje uzasadniona pewnos¢, ze ladowanie moze by¢ wykonane;

(c)  wszystkie dostepne informacje o statkach powietrznych, ktore nie przylecialty w
przewidywanym czasie lub nie nawigzaty tacznosci,

(d)  informacje o nieudanych podejsciach; oraz

(e) informacje o statkach powietrznych stanowigcych zasadniczy ruch lokalny w stosunku
do statkow powietrznych znajdujacych si¢ pod kontrolg organu zapewniajacego stuzbe
kontroli zblizania.

GM2 do AMC3 ATS.TR.230(b)(2) Przeniesienie odpowiedzialnosci za kontrole
WYMIANA DANYCH DOTYCZACYCH RUCHU I KONTROLI MIEDZY ORGANEM
ZAPEWNIAJACYM SLUZBE KONTROLI ZBLIZANIA I ORGANEM KONTROLI
LOTNISKA

Istotne dane dotyczace ruchu lotniczego kontrolowanego powinny obejmowac:

@) przewidywany czas i proponowany poziom przylatujacego statku powietrznego nad
lotniskiem, co najmniej 15 minut przed przewidywanym czasem przylotu;

(b) zawiadomienie, w miarg potrzeby, zZe statek powietrzny otrzymat polecenie nawigzania
facznos$ci z organem kontroli lotniska oraz ze dalsza kontrola nad tym statkiem zostanie
przejeta przez ten organ; oraz

(© przewidywane opoznienie w odlotach statkow powietrznych z powodu znacznego
nasilenia ruchu.

GM1 ATS.TR.230(b)(2) Przeniesienie odpowiedzialnosci za kontrole
KOORDYNACJA MIEDZY ORGANAMI KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO
ZWIAZANA Z PROSBAMI O ZATWIERDZENIE

€)) Jezeli czas lotu statku powietrznego od lotniska odlotu do granicy przyleglego obszaru
kontrolowanego jest mniejszy od okreslonego minimum umozliwiajgcego przestanie po
starcie organowi przyjmujacemu odpowiedniej informacji o planie lotu i1 kontroli, a
takze dla odbioru, analizy i koordynacji, organ przekazujacy przed odlotem przekazuje
organowi przyjmujagcemu t¢ informacje¢ wraz z prosba o akceptacje zezwolenia.
Wymagany czas powinien by¢ okreslony w odpowiednich porozumieniach lub
lokalnych instrukcjach. W przypadku gdy zmiany do uprzednio przestanego biezacego
planu lotu 1 dane o kontroli sg przekazywane przed tym okreslonym czasem, nie
powinno by¢ wymagane potwierdzenie od organu przyjmujgcego.



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 160 - Poz. 24

(b) W przypadku statku powietrznego wymagajacego wstepnego zezwolenia, gdy czas lotu
do granicy przylegtego obszaru kontrolowanego jest mniejszy od ustalonego minimum,
statek powietrzny powinien oczekiwa¢c w obszarze kontrolowanym organu
przekazujacego do czasu, dopoki nie zostanie przekazana informacja o planie lotu i
kontroli z prosba o akceptacje i nie bedzie dokonana koordynacja z sasiadujacym
organem kontroli ruchu lotniczego.

(© W przypadku statku powietrznego zadajacego zmiany biezacego planu lotu lub organu
przekazujgcego proponujacego zmiane biezacego planu lotu gdy czasu trwania lotu
statku powietrznego do granicy obszaru kontrolowanego jest mniejszy od ustalonego
minimum, wydanie uaktualnionego zezwolenia powinno zosta¢ wstrzymane do czasu
akceptacji tej propozycji przez sasiadujacy organ kontroli ruchu lotniczego.

(d) W przypadku gdy dane dotyczace przewidywanego przelotu granicy maja by¢ przestane
do akceptacji przez organ przyjmujacy, czas w odniesieniu do statku powietrznego,
ktory jeszcze nie wystartowal, powinien uwzglednia¢ przewidywany czas odlotu
okreslony przez organ kontroli ruchu lotniczego, w ktorego obszarze odpowiedzialnosci
znajduje si¢ lotnisko odlotu. W odniesieniu do statku powietrznego, ktory juz wykonuje
lot i zada wstgpnego zezwolenia, czas powinien uwzglednia¢ przewidywany czas
przelotu od pozycji oczekiwania do granicy plus spodziewany czas konieczny dla
dokonania koordynacji.

GM2 ATS.TR.230(b)(2) Przeniesienie odpowiedzialno$ci za kontrole
KOORDYNACJA MIEDZY ORGANAMI KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO
ZWIAZANA Z CZASEM STARTU | CZASEM WYGASNIECIA ZEZWOLENIA

@ Czas startu statku powietrznego powinien by¢ okreslany przez ACC, gdy konieczne jest:

Q) skoordynowanie odlotu z ruchem statkéw powietrznych, ktore jeszcze nie
zostaly przekazane organowi zapewniajgcemu stuzbe kontroli zblizania; oraz

(2) zapewnienie separacji na trasie mi¢dzy odlatujacymi statkami powietrznymi,
ktore beda leciaty tg sama linig drogi.

(b) Jezeli czas startu statku powietrznego nie jest okreslony, organ zapewniajacy stuzbe
kontroli zblizania powinien ustali¢ ten czas, gdy istnieje konieczno$¢ skoordynowania
odlotu z ruchem statkow powietrznych przekazanych pod jego kontrole.

(© Czas wygasni¢cia zezwolenia powinien by¢ okreslany przez ACC, jezeli opozniony
odlot mogtby kolidowa¢ z ruchem lotniczym jeszcze nie zwolnionym organowi
zapewniajagcemu stuzbe kontroli zblizania. Jezeli ze wzgledu na wlasng sytuacje w
ruchu lotniczym organ zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania musi okresli¢ dodatkowo
wlasny czas wygasniecia zezwolenia, czas ten nie powinien by¢ pozniejszy od czasu
okreslonego przez ACC.

GM3 ATS.TR.230(b)(2) Przeniesienie odpowiedzialnosci za kontrole
KOORDYNACJA MIEDZY ORGANAMI SLUZB RUCHU LOTNICZEGO ZWIAZANA Z
PRZEJSCIEM LOTU IFR DO LOTU VER

Organ kontroli ruchu lotniczego, otrzymujac zawiadomienie o zamierzonym przej$ciu statku
powietrznego z lotu IFR do lotu VFR powinien jak najszybciej poinformowac o tym wszystkie
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inne organy stuzb ruchu lotniczego, do ktorych plan lotu IFR byl adresowany, z wyjatkiem tych
organdw, przez ktorych rejony lub obszary lot si¢ juz odbyt.

AMC1 ATS.TR.230(b)(7) Przeniesienie odpowiedzialnos$ci za kontrole
WYRAZENIA FRAZEOLOGICZNE DO STOSOWANIA W KOORDYNACIJI MIEDZY
ORGANAMI SLUZB RUCHU LOTNICZEGO

@ Jezeli, zgodnie z ATS.TR.120, taczno$¢ miedzy organami lub sektorami stuzb ruchu
lotniczego odbywa si¢ w jezyku angielskim, do koordynacji nalezy stosowac
nastepujacg frazeologie:

Okolicznosci WyrazZenia frazeologiczne

PRZEWIDYWANIA | POPRAWKI a) PRZEWIDYWANY [kierunek lotu]
(znak wywotawczy statku powietrznego)
[SQUAWK (kod SSR)] (typ)
PRZEWIDYWANY  (znaczqcy punkt
nawigacyjny) (czas) (wysokos¢) (lub
OPUSZCZAJACY (wysokosc))
ZNIZAJACY (wysokos¢) [PREDKOSC
(zgloszona TAS)] (trasa) [UWAGI];
ESTIMATE [direction of flight]
(aircraft call sign) [SQUAWKING (SSR
Code)] (type)
ESTIMATED (significant point) (time)
(level) (or LEAVING (level)
DESCENDING (level)) [SPEED (filed
TAS)] (route) [REMARKS];

... organ nadajacy b) PRZEWIDYWANY NAD (znaczgcy
punkt  nawigacyjny) DLA  (znak
wywolawczy statku powietrznego);
ESTIMATE (significant point) ON
(aircraft call sign);

odpowiedz organu odbierajacego | ¢) BRAK SZCZEGOLOW;
(jezeli szczegoty planu lotu nie s3g NO DETAILS;

dostepne)
odpowiedz organu odbierajacego (typ statku  powietrznego)  (punkt
(jezeli szczegbty planu lotu sg dostepne) docelowy);
(aircraft type) (destination);
... odpowiedz organu nadajacego [SQUAWK (kod SSR)]

PRZEWIDYWANY  (znaczgcy punkt
nawigacyjny) (czas) NA (wysokos¢);
[SQUAWKING (SSR Code)]
[ESTIMATED] (significant  point)
(time) AT (level);

Uwaga. — W przypadku gdy szczegoly
planu lotu nie sq w posiadaniu, to stacja
odbiorcza odpowiada na b) BRAK
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SZCZEGOEOWYCH DANYCH (NO
DETAILS) i stacja nadawcza przekazuje
petne przewidywane dane jak w a).

Note. — In the event that flight plan
details are not available the receiving
station shall reply to b) NO DETAILS
and transmitting station shall pass full
estimate as in a).

d) PRZEWIDYWANY(E)  WOLNY(E)

BALONC(Y) BEZZAY. OGOWE
(identyfikacja i klasyfikacja)
PRZEWIDYWANY(E) NAD (miejsce)
o) (czas) MELDOWANY (E)

POZIOM(Y) LOTU (liczba lub liczby)
[lub POZIOM LOTU NIEZNANY]
PORUSZA(JA) SIE (kierunek)
PRZEWIDYWANA PREDKOSC
WZGLEDEM ZIEMI (liczba) (inne
stosowne informacje);

ESTIMATE UNMANNED FREE
BALLOON(S) (identification and
classification) ESTIMATED OVER
(place) AT (time) REPORTED
FLIGHT LEVEL(S) (figure or figures)
[or FLIGHT LEVEL UNKNOWN]
MOVING (direction) ESTIMATED
GROUND SPEED (figure) (other
pertinent information, if any);

POPRAWKA (znak wywotawczy statku
powietrznego) (konieczne  szczegoly).
REVISION (aircraft call sign) (details
as necessary).

PRZEKAZANIE KONTROLI

c)

PROSZE O ZWOLNIENIE (znak
wywolawczy — statku  powietrznego);,
REQUEST RELEASE OF (aircraft call

sign);

b) (znak wywotawczy statku powietrznego)

ZWOLNIONY [O (czas)]
[warunki/ograniczenia];

(aircraft call sign) RELEASED [AT
(time)] [conditions/restrictions];

CZY ZWOLNIONY (znak wywotawczy
statku powietrznego) [MOZE WZNOSIC
SIE (lub ZNIZAC)];

IS (aircraft call sign) RELEASED
[FOR CLIMB (or DESCENT)];
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d) (znak wywolawczy statku powietrznego)

NIE JEST ZWOLNIONY [DO (czas lub
znaczqcy punkt nawigacyjny)];

(aircraft call sign) NOT RELEASED
[UNTIL (time or significant point)];

NIE MOGE (znak wywotawczy statku
powietrznego) [RUCH  (szczegody)].
UNABLE (aircraft call sign)
[TRAFFIC IS (details)].

ZMIANA ZEZWOLENIA

b)

d)

CZY MOZEMY ZMIENIC
ZEZWOLENIE DLA (znak wywotawczy
statku powietrznego) NA (szczegoly
proponowanej zmiany);

MAY WE CHANGE CLEARANCE
OF (aircraft call sign) TO (details of
alteration proposed);

ZGODA NA (zmiana zezwolenia) DLA
(znak wywotawczy statku powietrznego);
AGREED TO (alteration of clearance)
OF (aircraft call sign);

NIE MOGE (zrnak wywolawczy statku
powietrznego);
UNABLE (aircraft call sign);

NIE MOGE ZATWIERDZIC (Zgdana
trasa, wysokos¢ itd) [DLA (znak
wywotlawczy statku powietrznego)] [(Z
POWODU (powdd)] (propozycja innego
rodzaju zezwolenia).

UNABLE (desired route, level, etc.)
[FOR (aircraft call sign)] [DUE
(reason)] (alternative clearance
proposed).

PROSBA O ZATWIERDZENIE

b)

PROSZE O ZATWIERDZENIE (znak
wywotawczy — statku  powietrznego)
PRZEWIDYWANY ODLOT z
(znaczqcy punkt nawigacyjny) O (czas);
APPROVAL REQUEST (aircraft call
sign) ESTIMATED DEPARTURE
FROM (significant point) AT (time);

(znak wywotawczy statku powietrznego)
ZATWIERDZAM PROSBE
[(ograniczenia, jezeli sq)];

(aircraft call sign) REQUEST
APPROVED [(restriction if any)];
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C) (znak wywolawczy statku powietrznego)
NIE MOGE (inne instrukcje).
(aircraft call sign) UNABLE (alternative
instructions).

ZWOLNIENIE DLA ZWOLNIENIE DOLOTU (znak
PRZYLATUJACEGO STATKU wywolawczy — statku  powietrznego)
POWIETRZNEGO [SQUAWK (kod SSR)] (typ) Z (punkt

odlotu) ZWOLNIONY NAD [O, NA]
(znaczqcy punkt nawigacyjny lub czas lub
wysokos¢) MAJACY ZEZWOLENIE
(granica zezwolenia) I
PRZEWIDYWANY (czas) NA
(wysokos¢) [SPODZIEWANY CZAS
PODEJSCIA lub NIE PRZEWIDUJE
SIE, OPOZNIENIA] NAWIAZANIE
EACZNOSCI O (czas).

INBOUND RELEASE (aircraft call
sign) [SQUAWKING (SSR Code)]
(type) FROM  (departure point)
RELEASED AT (significant point, or
time, or level) CLEARED TO AND
ESTIMATING (clearance limit) (time)
AT (level) [EXPECTED APPROACH
TIME or NO DELAY EXPECTED]
CONTACT AT (time).

PRZEKAZANIE KONTROLI PRZEKAZANIE KONTROLI (znak
wywolawczy — statku  powietrznego)
[SQUAWK (kod SSR)] POZYCJA
(pozycja statku powietrznego)
(wysokosc).

HANDOVER (aircraft call sign)
[SQUAWKING (SSR Code)]
POSITION (aircraft position) (level).

PRZYSPIESZENIE ZEZWOLENIA a) PRZYSPIESZ WYDANIE
ZEZWOLENIA (znak wywotawczy statku
powietrznego) SPODZIEWANY

ODLOT Z (miejsce) O (czas);
EXPEDITE CLEARANCE (aircraft
call sign) EXPECTED DEPARTURE
FROM (place) AT (time);

b) PRZYSPIESZ WYDANIE
ZEZWOLENIA (znak wywotawczy statku
powietrznego) [PRZEWIDYWANY]
NAD (miejsce) O (czas) PROSI O
(wysokosé lub trase itd.).

EXPEDITE CLEARANCE (aircraft
call sign) [ESTIMATED] OVER
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(place) AT (time) REQUESTS (level or
route, etc.).

OPERACJE W PRZESTRZENI O
ZREDUKOWANYCH MINIMACH
SEPARACJI PIONOWEJ (RVSM)

...stowne uzupehienie informacji o statku | ) BRAK ZGODY NA LOT RVSM
powietrznym  niedopuszczonym  do [(informacja dodatkowa, np. statek
operacji w przestrzeni RVSM lub stowne panstwowy)];

uzupehnienie informacji zawartych w NEGATIVE RVSM [(supplementary
punkcie 18 planu lotu w information e.g. State Aircraft)];
zautomatyzowanym systemie wymiany
informacji, ktére nie sg automatycznie
przekazywane, gdy  zajdzie taka

koniecznos¢

...podanie przyczyny sytuacji | b) NIE MOGE UTRZYMAC RVSM Z
szczegdlnych  dotyczacych  statkow POWODU TURBULENCIJI (lub
powietrznych, ktore nie sg w stanie odpowiednio WYPOSAZENIA).

kontynuowac operacji w RVSM z powodu UNABLE RVSM DUE
silnej turbulencji lub innych zjawisk TURBULENCE (or EQUIPMENT, as
meteorologicznych lub awarii applicable).

wyposazenia, odpowiednio

(b)  Jezeli, zgodnie z ATS.TR.120, taczno$¢ migdzy organami lub sektorami stuzb ruchu
lotniczego odbywa si¢ we wzajemnie uzgodnionym jezyku innym niz jezyk angielski,
instytucja(-y) zapewniajaca(-e) stuzby ruchu lotniczego powinna zapewnic
opracowanie i stosowanie frazeologii dla koordynacja migdzy takimi organami lub
sektorami.

GM1 ATS.TR.235 Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego

Wydawanie zezwolen ATC przez organy kontroli ruchu lotniczego upowaznia statek
powietrzny do wykonywania lotéw tylko w zakresie, w jakim dotyczy to znanego ruchu
lotniczego. Zezwolenia ATC nie stanowig upowaznienia do naruszania jakichkolwiek
obowigzujacych przepisow w zakresie bezpieczenstwa operacji lotniczych lub innych
przypadkéw. Zezwolenia nie zwalniaja réwniez dowoddcy statku powietrznego z
odpowiedzialnosci w zwigzku z mozliwym naruszeniem obowigzujacych zasad 1 przepisow.

GM1 ATS.TR.235(a)(5) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
ZAPEWNIENIE PRZEWYZSZENIA NAD PRZESZKODAMI PODCZAS
WEKTOROWANIA

@ Okreslone przewyzszenie nad przeszkodami bedzie istniato przez caly czas, gdy
kontroler ruchu lotniczego wyda zezwolenie na lub powyzej ustalonych minimalnych
wysokosciach bezwzglednych lotu.

(b) Podczas wektorowania statku powietrznego wykonujacego lot IFR, pilot moze nie by¢
w stanie doktadnie okresli¢ pozycji statku powietrznego wzgledem przeszkoéd w tej
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strefie, a tym samym wysoko$ci bezwzglednej, ktora zapewnia wymagane
przewyzszenie nad przeszkodami.

AMC1 ATS.TR.235(b) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
TRESC ZEZWOLEN DLA ODLATUJACYCH STATKOW POWIETRZNYCH

Zezwolenia dla odlatujacych statkdw powietrznych, gdy to jest konieczne dla ich separacji,
powinny okreslac:

€)) Kierunek startu i zakrgtu po starcie;

(b) kurs lub linia drogi, jakie nalezy utrzymywaé przed osiggnieciem linii drogi
odpowiadajacej zezwoleniu;

(© poziom, jaki nalezy utrzymaé¢ przed rozpoczgciem wznoszenia do okreslonego
poziomu;

(d) czas, punkt i/lub pionowa predko$¢ wznoszenia, z ktérag zmiana poziomu jest
dokonywana; oraz

©) kazdy inny manewr konieczny dla bezpiecznego wykonania lotu przez statek
powietrzny.

GM1 do AMCL1 ATS.TR.235(b) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
KOREKTA KURSU LUB LINII DROGI PRZED OSIAGNIECIEM ZEZWOLONEJ LINII
DROGI ODLOTU

»Linia drogi jakg nalezy utrzymac” oznacza, ze pilot powinien skorygowaé wplyw wiatru i
lecie¢ kursem, ktory zapewni utrzymanie tej linii drogi.

AMC2 ATS.TR.235(b) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego )
TRESC STANDARDOWYCH ZEZWOLEN DLA ODLATUJACYCH STATKOW
POWIETRZNYCH

Standardowe zezwolenia dla odlatujacych statkow powietrznych powinny zawieraé
nastepujace dane:

@) dane identyfikacyjne statku powietrznego;

(b)  granice zezwolenia, zwykle lotnisko docelowe;

(c) oznacznik wyznaczonego SID, jes$li ma zastosowanie;
(d)  wysokos¢ zezwolong;

(e) przydzielony kod SSR; oraz

()] inne konieczne instrukcje lub informacje, ktére nie sg zawarte w opisie SID, np.
instrukcje dotyczace zmiany czestotliwosci.

GM1 do AMC2 ATS.TR.235(b) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego )
TRESC STANDARDOWYCH ZEZWOLEN DLA ODLATUJACYCH STATKOW
POWIETRZNYCH — UTRATA EACZNOSCI
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€)) Zezwolenia dla odlatujacych statkow powietrznych moga okresla¢ zezwolony poziom
inny niz ten wskazany w ztozonym planie lotu dla etapu lotu po trasie, bez ograniczenia
czasu lub granicy geograficznej dla zezwolonego poziomu. Takie zezwolenia begda
normalnie stosowane dla utatwienia uzycia przez organy kontroli ruchu lotniczego
metod taktycznej kontroli ruchu, zwykle poprzez wykorzystanie systemu dozorowania
ATS.

(b)  Gdy zezwolenia dla odlatujacych statkow powietrznych nie zawierajg granicy czasowe;j
lub geograficznej dla poziomu zezwolonego, dziatania podejmowane przez statek
powietrzny, ktéry utracil taczno$¢ powietrze-ziemia w przypadku, gdy byt on
wektorowany przez radar poza tras¢ okre$long w jego biezgcym planie lotu, powinny
by¢ zapisane na podstawie regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej i wlaczone
do opisu SID lub opublikowane w AIP.

AMC3 ATS.TR.235(b) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
ZEZWOLENIA NA PRZYLATUJACYCH STATKOW POWIETRZNYCH
WYKONUJACYCH LOTY IFR

Statkowi powietrznemu w locie IFR nie nalezy udziela¢ zezwolenia na wykonanie podejscia
poczatkowego ponizej ustalonej przepisami minimalnej wysokosci bezwzglednej ani tez

zezwolenia na znizanie ponizej tej wysokosci, chyba ze:

€)) pilot zgtosit przelot nad wlasciwym punktem oznaczonym pomoca nawigacyjng lub
punktem drogi RNAV; lub

(b)  pilot zgtasza, ze widzi lotnisko i Ze lotnisko moze by¢ utrzymywane w polu widzenia;
lub

(© statek powietrzny wykonuje podejscie z widocznoscia; lub
(d) kontroler ruchu lotniczego ustalit pozycje statku powietrznego za pomocg systemu
dozorowania ATS 1 gdy okreslono mniejszag minimalng wysokos¢ bezwzgledng przy

zapewnianiu stuzb dozorowania ATS.

AMC4 ATS.TR.235(b) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego )
TRESC STANDARDOWYCH ZEZWOLEN DLA PRZYLATUJACYCH STATKOW
POWIETRZNYCH

Standardowe zezwolenia dla przylatujacych statkow powietrznych powinny zawieraé
nastepujace dane:

@) dane identyfikacyjne statku powietrznego;

(b) oznacznik wyznaczonej STAR, jesli ma zastosowanie;

(©) droga do ladowania w uzyciu, jesli nie wystepuje w opisie STAR;
(d)  wysokos$¢ zezwolona; oraz

(e inne konieczne informacje lub instrukcje, ktore nie sa zawarte w opisie STAR, np.
instrukcje dotyczace zmiany czestotliwosci.
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AMC1 ATS.TR.235(b)(2) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
OKRESLENIE GRANICY WAZNOSCI ZEZWOLENIA

Granica wazno$ci zezwolenia powinna by¢ okreslana przez podanie nazwy odpowiedniego
znaczacego punktu nawigacyjnego lub lotniska, lub granicy przestrzeni powietrznej
kontrolowanej.

GM1 do AMC1 ATS.TR.235(b)(2) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
OKRESLENIE GRANICY WAZNOSCI ZEZWOLENIA

@ Gdy koordynacja z organami, pod kontrolg ktérych statek powietrzny bedzie kolejno
przechodzit, zostala juz dokonana lub jezeli istnieje uzasadniona pewnos¢, ze
koordynacja moze by¢ dokonana dostatecznie wczesnie przed przejeciem kontroli przez
te organy, granicg wazno$ci zezwolenia powinno by¢ lotnisko docelowe lub, jesli nie
jest to mozliwe, odpowiedni punkt posredni, a koordynacja powinna by¢ przyspieszona
w taki sposob, aby zezwolenie do lotniska docelowego moglo by¢ wydane mozliwie jak
najwczesnie;j.

(b) Jezeli statek powietrzny otrzymat zezwolenie do punktu posredniego, potozonego w
sgsiedniej przestrzeni powietrznej kontrolowanej, wiasciwy organ kontroli ruchu
lotniczego bedzie wtedy odpowiedzialny za mozliwie jak najwcze$niejsze wydanie
skorygowanego zezwolenia na lot do lotniska docelowego.

(© Jezeli lotnisko docelowe polozone jest poza przestrzeniag powietrzng kontrolowana,
organ kontroli ruchu lotniczego odpowiedzialny za ostatnig przestrzen powietrzng
kontrolowang, przez ktorg statek powietrzny bedzie przelatywal, powinien wydaé¢
odpowiednie zezwolenie na lot do granicy tej przestrzeni powietrznej kontrolowanej.

GM1 ATS.TR.235(b)(3)(i) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego

Wyrazenie ,,zezwalam na lot po zaplanowane;j trasie” (,, cleared flight planned route”) moze
by¢ stosowane do opisania dowolnej trasy lub jej czgsci, pod warunkiem ze trasa lub jej czes¢
jest identyczna z ta podang w planie lotu oraz podano wystarczajace szczegoty trasy, aby
ostatecznie ustali¢, czy statek powietrzny znajduje si¢ na trasie. Wyrazenia ,,zezwalam odlot
(oznacznik)” ("cleared (designation) departure”) lub ,,zezwalam dolot (oznacznik)” (“cleared
(designation) arrival’) moga by¢ stosowane, jezeli standardowe trasy odlotu lub dolotu zostaty
ustalone i opublikowane w AIP.

AMC1 ATS.TR.235(b)(4) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
INSTRUKCJE W ZEZWOLENIACH DOTYCZACYCH POZIOMOW

Instrukcje zawarte w wydawanych zezwoleniach dotyczacych poziomoéw zawieraja:

(@) poziom(y) przelotu lub przedzial pozioméw dla wznoszenia w przelocie i, jesli jest to
konieczne, punkt do ktérego zezwolenie jest wazne odnosnie poziomu(ow);

(b) poziomy, na ktérych nalezy przechodzi¢ nad wyznaczonymi znaczacymi punktami
nawigacyjnymi, gdy jest to konieczne;

(©) miejsce lub czas do rozpoczecia wznoszenia lub znizania, gdy to konieczne;

(d)  pionowsg predko$¢ wznoszenia lub znizania, gdy to konieczne; oraz
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(e szczegotowe instrukcje dotyczace poziomow dolotu lub odlotu, gdy to konieczne.

GM1 ATS.TR.235(b)(4) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
PRZYDZIELANIE POZIOMOW PRZELOTU DLA LOTOW KONTROLOWANYCH

@ Z wyjatkiem przypadkow, gdy warunki ruchu lotniczego i procedury koordynacyjne
pozwalaja udziela¢ zezwolenie na przelot ze wznoszeniem, organ kontroli ruchu
lotniczego powinien normalnie przydziela¢ statkowi powietrznemu, ktéry opuszcza
jego obszar kontrolowany, tylko jeden poziom przelotu, tj. ten poziom, na ktérym statek
powietrzny wleci do nastgpnego obszaru kontrolowanego, niezaleznie od tego, czy jest
to obszar sasiadujacy czy tez nie. W razie koniecznos$ci organ przyjmujacy ma
obowigzek wyda¢ zezwolenie na dalsze wznoszenie. W okreslonych przypadkach statek
powietrzny jest zawiadomiony, aby podczas lotu po trasie prosit o jakiekolwiek
niezbedne zmiany poziomu przelotu.

(b) W miar¢ mozliwosci poziomy przelotu statkow powietrznych wykonujacych lot do tego
samego miejsca docelowego, powinny by¢ przydzielane si¢ w taki sposob, aby byty one
zgodne z kolejnoscig podejécia do ladowania na lotnisku docelowym.

(© Normalnie statek powietrzny utrzymujacy dany poziom lotu ma na nim pierwszenstwo
przed innymi statkami powietrznymi zamierzajacymi zaja¢ ten poziom. Gdy dwa lub
wiecej statkow powietrznych znajduje si¢ na tym samym poziomie lotu, pierwszenstwo
powinien mie¢ statek powietrzny poprzedzajacy.

GM1 ATS.TR.235(b)(5) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
TRESC ZEZWOLEN — CZAS WYGASNIECIA

Czas wygasnigcia zezwolenia wskazuje czas, po ktérym zezwolenie zostanie automatycznie
anulowane, jezeli lot nie zostanie rozpoczety.

GM1 ATS.TR.235(c) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
USTANOWIENIE STANDARDOWYCH TRAS DOLOTU | ODLOTU | PROCEDURY Z
TYM ZWIAZANE

Wytyczne dotyczgce ustanowienia standardowych tras dolotu i odlotu oraz zwigzane z tym
procedury sa dostgpne w dokumencie ICAO Doc 9426 ,,Podrecznik planowania stuzb ruchu
lotniczego” (Rozdziat 4, Dodatek A).

AMC1 ATS.TR.235(d) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
ZEZWOLENIA DLA LOTU Z PREDKOSCIA OKOLODZWIEKOWA

@ Organy kontroli ruchu lotniczego powinny, gdy tylko jest to mozliwe, przed odlotem
wydawaé zezwolenie statkom powietrznym zamierzajagcym wykonac lot z predkoscia
naddzwigkowa na wykonanie rozpgdzenia statku powietrznego poprzez faze predkosci
okotodzwigkowe;.

(b) W fazach lotu z predkoscia Okotodzwickowa i naddzwigkowa, zmiany zezwolen
powinny by¢ ograniczone do minimum i powinny uwzglednia¢ ograniczenia operacyjne
statku powietrznego w tych fazach lotu.

GM1 ATS.TR.235(e) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
ZMIANA ZEZWOLENIA DOTYCZACA TRASY
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Charakter zmiany powinien zawiera¢ opis trasy i poziomow do miejsca, w ktorym taczy si¢ z
uprzednio ustalong trasa lub, jesli statek powietrzny nie powrdci na poprzednig trase, do miejsca
docelowego.

GM2 ATS.TR.235(e) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
ZMIANA ZEZWOLENIA DOTYCZACA POZIOMU PRZELOTU

Jezeli istnieje konieczno$¢ zmiany poziomu przelotu statku powietrznego wykonujgcego lot
wzdluz ustalonej trasy ATS, ktora przebiega czeSciowo w przestrzeni powietrznej
kontrolowanej a cze$ciowo poza tg przestrzenia, i gdy odpowiednie uktady poziomdw przelotu
nie sg identyczne, zmiana taka powinna by¢ w miar¢ mozliwosci dokonana w przestrzeni
powietrznej kontrolowanej.

GM1 ATS.TR.235(g)(2) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
POTWIERDZANIE KOMUNIKATOW CPDLC

Jezeli wynika to z lokalnych ocen bezpieczenstwa, instytucja zapewniajaca shuzby ruchu
lotniczego moze wymagaé, aby odebranie niektorych rodzajow depesz CPDLC (w
szczegblnosci tych dotyczacych zmian trajektorii) byto potwierdzane fonicznie.

GM1 ATS.TR.235(h)(1) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
AKTUALIZACIJA ZEZWOLENIA

W przypadku wydania zezwolenia obejmujacego poczatkowa czes$¢ lotu wylacznie w celu
przyspieszenia ruchu odlatujacego, kolejne zezwolenie na trasie bedzie takie, jak okreslono w
pkt (h)(1) ATS.TR.235, nawet jesli lotnisko pierwszego planowanego ladowania podlega
jurysdykcji ACC innego niz ten, ktory wydat zezwolenie na lot po trasie.

GM1 ATS.TR.235(h)(3)(i) Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego
LACZNOSC POWIETRZE-ZIEMI W CELU DOSTARCZENIA ZEZWOLEN Z
WYPRZEDZENIEM

Tam, gdzie jest to wykonalne i gdzie lacznos¢ za pomoca tgcza transmisji danych jest
wykorzystywana w celu utatwienia dostarczania zezwolenia z wyprzedzeniem, powinna by¢
dostgpna dwukierunkowa tacznos¢ foniczna miedzy pilotem a organem kontroli ruchu
lotniczego zapewniajagcym zezwolenie z wyprzedzeniem.

AMC1 ATS.TR.240(a) Kontrola os6b i pojazdéw na lotniskach kontrolowanych
KONTROLA RUCHU INNEGO NIZ RUCH STATKOW POWIETRZNYCH NA POLU
MANEWROWYM

€)) Ruch o0s6b Iub pojazdéw na polu manewrowym powinien podlega¢ upowaznieniu
organu kontroli lotniska. Osoby, w tym kierowcy wszystkich pojazdéw, powinny by¢
zobowigzane do uzyskania upowaznienia organu kontroli lotniska przed wej$ciem na
pole manewrowe. Niezaleznie od takiego upowazniania, wejscie na drogg startowg lub
pas drogi startowej lub zmiana w zatwierdzonej operacji powinny podlegaé
dodatkowemu, szczeg6lnemu upowaznieniu ze strony organu kontroli lotniska.

(b)  Podczas ladowania lub startu statku powietrznego, kontroler ruchu lotniczego nie
powinien zezwala¢ pojazdom aby znajdowaty si¢ przy drodze startowej w uzyciu blizej
niz:
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(1)  przy skrzyzowaniu drogi kotowania/drogi startowej — W pozycji oczekiwania
przed drogg startowg; oraz

(2) w miejscu innym niz skrzyzowanie drogi kotowania/drogi startowej — w
odlegtosci takiej, jak odlegto$¢ pozycji oczekiwania od tej drogi startowe;.

AMC2 ATS.TR.240(a) Kontrola oséb i pojazdow na lotniskach kontrolowanych
NIEPEWNOSC POZYCJI STATKU POWIETRZNEGO I/LUB POJAZDU NA POLU
MANEWROWYM

W przypadku gdy lotniskowy kontroler ruchu lotniczego pozyska wiedze, ze statek powietrzny
lub pojazd zagubit si¢ lub nie jest pewien swojej pozycji na polu manewrowym, powinien
niezwlocznie podja¢ odpowiednie dziatania w celu zabezpieczenia operacji oraz zapewnic
pomoc danemu statkowi powietrznemu lub pojazdowi w okresleniu jego pozycji.

GM1 ATS.TR.240(b)(2) Kontrola 0s6b i pojazdéw na lotniskach kontrolowanych
KONTROLA OSOB I POJAZDOW NA LOTNISKACH

Przy okreslaniu metod(-y) separacji migdzy pojazdami a kotujagcymi statkami powietrznymi
nalezy zwykle bra¢ pod uwage dostgpnos¢ oswietlenia, oznakowania poziomego, sygnatow i
znakow pionowych.

GM1 ATS.TR.240(c) Kontrola os6b i pojazdow na lotniskach kontrolowanych
PRIORYTET DLA POJAZDOW RATOWNICZYCH

Gdy pojazdy ratownicze przemieszczaja si¢ W celu udzielenia pomocy statkowi powietrznemu
w niebezpieczenstwie, wszelki inny ruch naziemny powinien, w mozliwym zakresie, zosta¢
wstrzymany do czasu ustalenia, ze ruch pojazdow ratowniczych nie bedzie utrudniony.

GM1 ATS.TR.245 Stosowanie urzadzen nawigujacych w ruchu naziemnym na lotniskach
FUNKCJE RADARU KONTROLU POWIERZCHNI LOTNISKA W KONTROLI RUCHU
NAZIEMNEGO

Informacja zobrazowana na wskazniku SMR moze by¢ pomocna w:

(@  monitorowaniu statkow powietrznych i pojazdow na polu manewrowym w zakresie
stosowania si¢ przez nie do wydanych zezwolen 1 instrukcji;

(b) okreslaniu czy droga startowa jest wolna od ruchu przed ladowaniem lub startem;

(©) dostarczaniu informacji o zasadniczym ruchu lokalnym na polu manewrowym lub w
jego poblizu;

(d)  okreSlaniu potozenia statkdéw powietrznych i pojazdéw na polu manewrowym;

(e) przekazywaniu statkom powietrznym informacji o kierunku kotowania na zadanie pilota
lub uwazanych za wskazane przez kontrolera ruchu lotniczego. Z wyjatkiem
szczegblnych okolicznosci, np. sytuacji niebezpiecznych, takie informacje nie powinny
by¢ wydawane w postaci instrukcji o konkretnym Kursie; oraz

()] udzielaniu pomocy i rad pojazdom ratowniczym.
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GM2 ATS.TR.245 Stosowanie urzadzen nawigujacych w ruchu naziemnym na lotniskach
FUNKCJE ZAAWANSOWANYCH SYSTEMOW KIEROWANIA | KONTROLI RUCHU
NAZIEMNEGO (A-SMGCS) W KONTROLI RUCHU NAZIEMNEGO

Po uzyskaniu zezwolenia 1 z zastrzezeniem warunkéw okre§lonych przez wlasciwy organ,
informacje podawane na zobrazowaniu A-SMGCS moga by¢ wykorzystywane do:

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

(f)

okreslania potozenia statkdw powietrznych w polu ruchu naziemnego i pojazdéw na
polu manewrowym. Jezeli obserwacja wzrokowa przez kontrolera lotniska nie jest
mozliwa lub gdy kontroler lotniska uzna to za korzystne, informacje dostarczone przez
A-SMGCS moga zosta¢ wykorzystane do zastgpienia obserwacji wzrokowej;

monitorowania statkow powietrznych i pojazdéw na polu manewrowym pod katem
przestrzegania zezwolen i instrukcji;

okreslania, czy na drodze startowej nie ma ruchu, lub zapewnienia pomocy w ocenie,
czy droga startowa bedzie wolna od ruchu przed ladowaniem lub startem;

dostarczania informacji o zasadniczym ruchu lokalnym na polu manewrowym lub w
jego poblizu;

zapewniania statkom powietrznym informacji o kierunku kotowania na zgdanie pilota
lub uznane za konieczne przez kontrolera ruchu lotniczego. Takie informacje nie
powinny by¢ wydawane w formie szczegdtowych instrukcji dotyczacych kursu (z
wyjatkiem szczegodlnych okoliczno$ci, np. sytuacji awaryjnych); oraz

udzielania pomocy i porad pojazdom ratowniczym.

AMC1 ATS.TR.250(a) Zasadniczy ruch i informacje o zasadniczym ruchu lokalnym
INFORMACJE O ZASADNICZYM RUCHU — TRESC

Informacje o zasadniczym ruchu zawieraja nastgpujace elementy, jezeli sa one istotne i

dostepne:

@) kierunek lotu danego statku powietrznego;

(b) typ 1 kategorie odpowiednich statkéw powietrznych z uwzglednieniem turbulencji w
sladzie aerodynamicznym;

(c) poziom przelotu danego statku powietrznego; oraz

(d)  jedno z ponizszych:

(1) przewidywany czas przybycia nad punkt meldowania znajdujacy si¢ najblizej
miejsca, w ktorym nastgpi przeciecie poziomu; lub

(2) namiar wzgledny na dany statek powietrzny okre§lony wg dwunastogodzinnej
tarczy zegara oraz odlegtos¢ od kolizyjnego ruchu; lub

(3) aktualna lub przewidywana pozycja danego statku powietrznego.

GM1 ATS.TR.250(a) Zasadniczy ruch i informacje o zasadniczym ruchu lokalnym
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INFORMACJE O ZASADNICZYM RUCHU — TRESC

Z zastrzezeniem przepisow zawartych w pkt (b) ATS.TR.210, od organéw kontroli ruchu
lotniczego wymaga si¢ zapewnienia separacji mi¢dzy lotami IFR w przestrzeni powietrznej klas
od A do E oraz migdzy lotami IFR i VFR w przestrzeni powietrznej klasy B 1 C. Organy kontroli
ruchu lotniczego nie s3 zobowigzane do zapewnienia separacji mi¢dzy lotami VFR, z
wyjatkiem lotow w przestrzeni powietrznej klasy B. Dlatego loty IFR lub VFR mogg stanowi¢
ruch zasadniczy dla ruchu IFR, a loty IFR moga stanowi¢ ruch zasadniczy dla ruchu VFR.
Jednak lot VFR nie bedzie stanowi¢ ruchu zasadniczego dla innych lotow VFR, z wyjatkiem
lotow w przestrzeni powietrznej klasy B.

AMC1 ATS.TR.250(b) Zasadniczy ruch i informacje o zasadniczym ruchu lokalnym
INFORMACJA O ZASADNICZYM RUCHU LOKALNYM

@ Informacje o zasadniczym ruchu lokalnym powinny by¢ wydawane w odpowiednim
czasie bezposrednio lub za posrednictwem organu zapewniajacego stuzbe kontroli
zblizania, jezeli wedlug oceny kontrolera lotniska istnieje konieczno$¢ przekazania
takiej informacji ze wzgledu na bezpieczenstwo statku powietrznego lub tez na zadanie
dowddcy statku powietrznego.

(b)  Zasadniczy ruch lokalny powinien by¢ opisywany w taki sposob, aby byt tatwy do
rozpoznania.

AMC1 ATS.TR.255 Operacje na drogach startowych réwnoleglych lub prawie
réwnoleglych

WYMAGANIA 1 PROCEDURY DOTYCZACE NIEZALEZNYCH ODLOTOW
ROWNOLEGLYCH

@ Roéwnolegle drogi startowe moga by¢ uzywane do niezaleznych odlotow wedtug
wskazan przyrzadoéw zgodnie z ponizszym:

(1) obie drogi startowe sg uzywane wyltacznie do odlotow (niezalezne odloty);

(2)  jedna droga startowa jest uzywana wytacznie do odlotow, a druga droga startowa
jest uzywana do mieszanych przylotow i odlotow (operacje pot-mieszane); oraz

(3) obie drogi startowe sg uzywane do mieszanych przylotéw i odlotow (operacje
mieszane).

(b)  Niezalezne odloty IFR powinny by¢ przeprowadzane z rownolegltych drég startowych
tylko wtedy, gdy spetnione sg nastgpujace warunki:

1) minimalna odleglos¢ migdzy liniami centralnymi drogi startowej wynosi 760 m
(2500 ft) (jak okreslono rowniez w CS ADR-DSN.B.055 ,,Minimalna odlegtosc¢
miedzy réwnoleglymi przyrzadowymi drogami startowymi” w decyzji EASA
ED 2014/013/R ,,Specyfikacje certyfikacyjne oraz materialty zawierajace
wytyczne do projektowania lotnisk™, z p6zniejszymi zmianami);

(2)  linie drog odlotu sg rozbiezne przynajmniej:

Q) 0 15 stopni bezposrednio po starcie
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(i) 10 stopni gdzie:

(A)  oba statki powietrzne wykonujg odlot wedtug RNAV lub RNP;
oraz

(B)  zakret rozpoczyna si¢ nie dalej niz 3,7 km (2,0 NM) od konca
drogi startowej;

(3)  dostgpny jest odpowiedni system dozorowania ATS umozliwiajacy
zidentyfikowanie statku powietrznego w odlegtosci 1.9 km (1,0 NM) od konca
drogi startowej; oraz

4) operacyjne procedury ATS zapewniajg osiaggnigcie wymaganej rozbieznosci
linii drog.
AMC2 ATS.TR.255 Operacje na drogach startowych réwnoleglych lub prawie
réwnoleglych
WYMAGANIA 1 PROCEDURY DOTYCZACE NIEZALEZNYCH PODEJSC
ROWNOLEGLYCH

Niezalezne podejs$cia rownolegle nalezy wykonywac na rownolegte drogi startowe tylko wtedy,
gdy spelione sg nastepujace warunki:

@) oddzielni kontrolerzy ruchu lotniczego sa odpowiedzialni za ustalanie kolejnosci i
odlegtosci migdzy przylatujacymi statkami powietrznymi na kazdej drodze startowej;

(b)  tak szybko, jak to jest praktycznie mozliwe po nawigzaniu tgczno$ci przez statek
powietrzny, organ kontroli zblizania informuje statek powietrzny, Zze obowigzuja
niezalezne podejscia rownolegte;

(©) spetnione sg nastgpujace kryteria dozorowania ATS:

(1)  dlaodlegtosci migdzy liniami centralnymi drogi startowej mniejszej niz 1310 m
(4300 ft), ale nie mniejszej niz 1035 m (3400 ft), system dozorowania ATS z:

Q) minimalna doktadnoscia:
(A)  dla SSR, doktadno$¢ azymutu 0,06 stopnia (jeden sigma); lub
(B) dla MLAT lub ADS-B, doktadnos¢ 30 m (100 ft);

(i)  aktualizacja 2,5 sekundy lub mniej; oraz

(iii)  wyswietlacz o wysokiej rozdzielczo$ci zapewniajacy przewidywanie
pozycji i alert o odchyleniu;

(2) dla odlegtosci migdzy liniami centralnymi drogi startowej mniejszej niz 1525 m
(5000 ft), ale nie mniejszej niz 1310 m (4300 ft), pod warunkiem ze ustalono, ze
nie ma to negatywnego wplywu na bezpieczenstwo operacji statkow
powietrznych, system dozorowania ATS:

Q) ze specyfikacjami dziatania rownymi lub lepszymi niz:
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(A) dla SSR, wykazana minimalna doktadno$¢ 0,3 stopnia (jeden
sigma); lub

(B) dla MLAT lub ADS-B, wykazana zdolnos¢ w zakresie osiggow
roOwnowazna lub lepsza niz wymoég SSR;

(i)  aktualizacja 5 sekund lub mniej;

(3)  dla odlegtosci miedzy liniami centralnymi drogi startowej 1525 m (5000 ft) lub
wigce], System dozorowania o:

Q) minimalnej doktadno$ci azymutu SSR wynoszacej 0,3 stopnia (jeden
sigma) lub w przypadku MLAT lub ADSB, wykazana zdolnos¢ dziatania
rownowazna lub lepsza niz wymog SSR; oraz

(i) aktualizacja 5 sekund lub mniej;

(d) procedura podej$cia wedtug wskazan przyrzadow, zgodnie z ktdéra statek powietrzny
jest naprowadzany na przedtuzong lini¢ centralng drogi startowe;j, to jedna z ponizszych:

(1)  procedura podejscia precyzyjnego

(2)  procedura podejscia z prowadzeniem pionowym (APV) zaprojektowana z
wykorzystaniem specyfikacji nawigacyjnej RNP AR APCH, gdzie:

Q) warto$¢ RNP dla B i wartos¢ RNP dla C, jezeli ten odcinek podejscia
miesdci si¢ w minimum separacji poziomej podejs$cia roéwnoleglego, nie
przekracza jednej czwartej odleglo$ci migdzy liniami centralnymi drogi
startowej (A) (patrz Rysunek 51); oraz

(i) warto$¢ RNP dla B i warto$¢ RNP dla C, jezeli ta czg$¢ podejscia miesci
si¢. w minimum separacji poziomej podejscia rownoleglego, nie
przekracza (A-D)/2 (patrz rysunek 51);
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Odlegto$¢ miedzy liniami centralnymi

(A)

Rysunek 51: Odleglo$ci miedzy liniami centralnymi, NTZ i NOZ

(3) procedura APV zaprojektowana z wykorzystaniem specyfikacji nawigacyjnej
RNP APCH lub RNP AR APCH, pod warunkiem Ze:

(1 odpowiednia udokumentowana ocena bezpieczenstwa wykazala, ze
moze zostac osiagnigty akceptowalny poziom bezpieczenstwa;

(i)  operacje zostaty zatwierdzone przez wlasciwy organ; oraz

(i)  wykazano, ze podejscie wedlug wskazan przyrzadow chroni strefe¢ NTZ
przed naruszeniem podczas normalnych operacji;

(e) nominalne linie drogi w procedurach po nieudanym podejsciu rozchodza si¢ 0 co
najmniej 30 stopni;

()] badanie i ocena przeszkod zostata zakonczona, stosownie do przypadku, dla obszaréw
przylegajacych do segmentdéw podejscia koncowego;
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(9) statki powietrzne sg powiadamiane mozliwie jak najwczesniej o przydzielonej drodze
startowej, procedurze podejscia wedtug wskazan przyrzadéw 1 wszelkich dodatkowych
informacjach uznanych za niezb¢dne do potwierdzenia prawidtowego wyboru;

(h) kurs lub linia drogi podejscia koncowego jest przechwytywana z wykorzystaniem:

(1)  opublikowanych procedur przylotu i podejscia, w ktorych przechwytywanie
nastepuje z uzyciem IAF lub pozycji rozpoczecia podejscia posredniego (IF);
lub

(2)  wektorowania, pod warunkiem ze:
Q) koncowy wektor spetnia nastepujace warunki:

(A)  umozliwia statkowi powietrznemu przechwycenie pod katem nie
wigkszym niz 30 stopni;

(B)  zapewnia co najmniej 1,9 km (1,0 NM) lotu poziomego po prostej
przed przechwyceniem kursu lub linii drogi podejscia
koncowego; oraz

(C)  umozliwia statkowi powietrznemu ustabilizowanie na kursie lub
linii drogi w locie poziomym na co najmniej 3,7 km (2,0 NM)
przed przechwyceniem $ciezki schodzenia lub §ciezki pionowe;j
dla wybranej procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadow;

(i)  podczas wyznaczania wektora koncowego, statek powietrzny jest
informowany o:

(A)  drodze startowej, do ktorej wykonywane jest podejscie;

(B)  swoim potozeniu wzgledem pozycji (fix) na kursie lub linii drogi
podejscia koncowego;

(C)  wysokosci bezwzglednej, jaka ma by¢ utrzymywana do momentu
ustabilizowania na kursie lub linii drogi podejscia koncowego, do
punktu przecigcia $ciezki schodzenia lub $ciezki pionowej; oraz

(D)  jesli jest to wymagane, zezwolenie na wykonanie odpowiedniego
podejscia.

Q) strefa NTZ o szeroko$ci co najmniej 610 m (2000 ft) jest wyznaczona w rownej
odlegtosci miedzy przedtuzonymi liniami centralnymi drogi startowej i jest
przedstawiona na wskazniku sytuacji systemu dozorowania ATS;

()] minimum nominalnej separacji pionowej 300 m (1000 ft) Iub, z zastrzezeniem
mozliwosci systemu dozorowania ATS, minimum separacji poziomej 5,6 km (3,0 NM)
jest zapewniane miedzy statkami powietrznymi na przylegtych podejsciach, dopoki
statki powietrzne nie sg ustabilizowane na kursie lub linii drogi podejscia koncowego,
lub na podejsciu RNP AR APCH, oraz w strefie normalnych operacji (NOZ);
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(k) minimum separacji poziomej 5,6 km (3,0 NM) lub minimum separacji poziomej 4,6 km
(2,5 NM), jezeli tak okreslono zgodnie z pkt (a) ATS.TR.215, jest zapewniane mi¢dzy
statkami powietrznymi ustabilizowanymi na tym samym kursie lub linii drogi podejscia
koncowego, chyba ze wymagana jest zwickszona separacja podluzna z powodu
turbulencji w $ladzie aerodynamicznym;

() podejscia do kazdej drogi startowej sg monitorowane za pomocg systemu dozorowania
ATS przez oddzielnych kontroleréw ruchu lotniczego (zwanych kontrolerami
monitorujgcymi) innych niz kontrolerzy, o ktorych mowa w pkt (a) powyzej, dla kazdej
drogi startowej lub, jezeli jest zostalo to okre§lone w ocenie bezpieczenstwa i
zatwierdzone przez wlasciwy organ, przez jednego kontrolera monitorujacego dla nie
wigcej niz dwoch drog startowych:

(1)  nawydzielonych kanatach radiowych lub jezeli takie kanaty nie sg dostgpne dla
kontrolera monitorujgcego do momentu ladowania, zapewnia sie, ze:

Q) przekazanie tacznosci statku powietrznego na odpowiedni kanat
kontrolera lotniska nastapi zanim ktoérykolwiek z tych dwoch statek
powietrzny na przylegtych liniach drogi podejscia koncowego
przechwyci $ciezkg schodzenia lub $ciezk¢ pionowsg dla wybranej
procedury podejscia wedlug wskazah przyrzadow; oraz

(i) kontroler lub kontrolerzy ruchu lotniczego monitorujgcy podej$cia na
kazda droge startowa maja mozliwo$¢ obej$cia transmisji kontroli
lotniska na odpowiednich kanatach radiowych dla kazdej serii przylotow;

(2)  w taki sposob, aby w przypadku zmniejszenia nominalnej separacji pionowej
300 m (1000 ft):

Q) zachowana zostata odpowiednia minimalna separacja podtuzna migdzy
statkami powietrznymi na tym samym kursie lub linii drogi podejscia
koncowego; oraz

(i)  statek powietrzny nie naruszal wyznaczonej strefy NTZ, wydajac
nastepujace instrukcje:

(A)  jezeli zaobserwowano ze Statek powietrzny przeleciat punkt
zakretu lub kontynuuje lot po linii drogi prowadzacej do wejscia
w strefe NTZ, statek powietrzny otrzymuje polecenie
natychmiastowego powrotu na wtasciwa lini¢ drogi; lub

(B)  jezeli zaobserwowano ze statek powietrzny narusza strefe NTZ,
statek powietrzny na przylegtym kursie lub linii drogi podejscia
koncowego jest instruowany aby wykonal natychmiastowe
wznoszenie i zakret na  wyznaczong  wysoko$¢
bezwzgledna/wzgledna 1 kurs (procedury przerywajace) w celu
unikniecia odchylajacego si¢ statku powietrznego. W przypadku
zastosowania kryteriow PAOAS do oceny przeszkod, kontroler
monitorujacy (patrz pkt (f) ponizej) nie powinien wydawac
instrukcji dotyczacych kursu dla statku powietrznego ponizej 120
m (400 ft) nad wzniesieniem progu drogi startowej, a instrukcja
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dotyczaca kursu nie powinna przekroczy¢ 45 stopni réznicy linii
drogi przy kursie lub linii drogi podejs$cia koncowego;

(3) monitorowanie jest zapewniane do czasu kiedy:

Q) stosowana jest separacja okreSlona w pkt (b)(1) AMC3
ATS.TR.210(c)(2), pod warunkiem, ze ustanowione procedury
zapewniaja, ze kontrolerzy monitorujacy sg zawsze powiadamiani, kiedy
separacja taka jest stosowana; lub

(i)  statek powietrzny wylgdowal lub w przypadku nicudanego podejscia
znajduje si¢ co najmniej 1,9 km (1,0 NM) poza koncem drogi startowej
odlotu i zostata ustanowiona odpowiednia separacja z innym ruchem;

(m)  warunki meteorologiczne, w ktorych niezalezne rownoleglte podejscia sg zawieszane w
przypadku linii centralnych drogi startowej o odlegtosciach mniejszych niz 1 525 m
(5000 ft), sa okreslane przez instytucj¢ zapewniajacg stuzby ruchu lotniczego i
zatwierdzane przez wlasciwy organ.

GM1 do AMC2 ATS.TR.255 Operacje na drogach startowych rownoleglych lub prawie
réwnoleglych

Informacje, ze obowiazuja niezalezne operacje réwnoleglte, moga by¢ przekazywane za
posrednictwem transmisji ATIS.

GM2 do AMC2 ATS.TR.255 Operacje na drogach startowych rownoleglych lub prawie
rownoleglych )
ZOBRAZOWANIE WYSOKIEJ ROZDZIELCZOSCI

W odniesieniu do pkt (c)(1)(iii) AMC2 ATS.TR.255, zobrazowanie wysokiej rozdzielczo$ci
powinno:

@ umozliwia¢ kontrolerowi ruchu lotniczego ustalenie, czy statek powietrzny jest
prawidtowo ustawiony na zamierzonej trajektorii;

(b) przedstawia¢ strefe/strefy NTZ;

(©) pokazywa¢ kazdg przeszkode, ktéra moglaby niekorzystnie wptyna¢ na procedurg
przerywajacg (ang. break-out procedure); oraz

(d)  doktadnie odzwierciedla¢ doktadnos¢ azymutu okreslong w pkt (c)(1)(i)(A) AMC2
ATS.TR.255.

GM3 do AMC2 ATS.TR.255 Operacje na drogach startowych rownoleglych lub prawie
rownoleglych )
PROCEDURA PODEJSCIA PRECYZYJNEGO

W odniesieniu do pkt (d)(1) AMC2 ATS.TR.255 procedura podejscia precyzyjnego, zgodnie z
ktora statek powietrzny wyrownuje pozycje na przedtuzonej linii centralnej drogi startoweyj,
moze obejmowac jedno z ponizszych: ILS, GLS, MLS Iub SBAS CAT I, kiedy dotyczy
segmentu podejscia koncowego.
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GM4 do AMC2 ATS.TR.255 Operacje na drogach startowych réwnoleglych lub prawie
rownoleglych ) )
PROCEDURA PODEJSCIA PRECYZYJNEGO — WYKAZANIE BEZPIECZENSTWA

W odniesieniu do pkt (d)(3) AMC2 ATS.TR.255, wykazanie bezpieczenstwa procedury APV
zaprojektowane] przy uzyciu specyfikacji nawigacyjnej RNP APCH Iub RNP AR APCH
podczas jednoczesnych podej$¢ moze obejmowac migdzy innymi:

€)) ryzyko kolizji wynikajace z normalnych i ukrytych (nietagodzonych) nietypowych
btedow;

(b)  prawdopodobienstwo alarmu ACAS podczas normalnych operacji;

(©) zagrozenie wzbudzeniami;

(d)  monitorowanie i dostgpne poziomy automatyzacji systemow;

(e zarzadzanie bazg danych;

()] dane wejsciowe do systemu zarzadzania lotem i zwigzane z tym obcigzenie pracg zatogi;
(9) wplyw warunkéw meteorologicznych i innych czynnikéw §rodowiskowych; oraz

(h) szkolenie i opublikowane procedury przerywajace ATC.

GM5 do AMC2 ATS.TR.255 Operacje na drogach startowych réwnoleglych lub prawie
rownoleglych )
OCENA BEZPIECZENSTWA

W odniesieniu do pkt () AMC2 ATS.TR.255, przeprowadzanie ocen bezpieczenstwa w celu
umozliwienia monitorowania nie wigcej niz dwoch drdg startowych przez jednego kontrolera
ruchu lotniczego powinno uwzglednia¢ takie czynniki, jak m.in. ztozono$¢, czas dzialania,
rodzaj i natezenie ruchu, wskaznik przylotow, dostgpne poziomy automatyzacji systemow,
dostgpnos¢ systemow rezerwowych, wpltyw warunkéw meteorologicznych i innych czynnikow
srodowiskowych.

GM6 do AMC2 ATS.TR.255 Operacje na drogach startowych rownoleglych lub prawie
rownoleglych
KONTROLER MONITORUJACY

W odniesieniu do pkt (I) AMC2 ATS.TR.255:

@ Niezalezne operacje na drogach startowych réwnoleglych mozna prowadzi¢ tylko
wtedy, gdy istniejg $rodki zapewniajace, ze cele stuzb ruchu lotniczego zostang
spelnione w sposob podobny do tego, jaki przyniostoby zastosowanie minimow
separacji (pionowych lub poziomych).

(b) Biorac pod uwage geometri¢ dwoch statkow powietrznych operujacych jednoczes$nie na
drogach startowych rownolegtych, gdy migedzy statkami powietrznymi zblizajacymi si¢
do tej samej drogi startowej jest stosowana separacja podiuzna, niezbe¢dne jest
zapewnienie separacji bocznej miedzy statkami powietrznymi wykonujacymi podejécia
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(©)

(d)

réwnolegle w najbardziej krytycznym scenariuszu: dwa statki powietrzne w tym samym
czasie na podejsciu koncowym.

Aby zapewni¢ akceptowalng separacje boczng w takich okoliczno$ciach, ustanawia si¢
NTZ. Uznaje si¢, ze NTZ zapewnia boczng separacj¢ od momentu, gdy separacja
pionowa mig¢dzy statkami powietrznymi na sasiednich podejsciach przestaje istnie¢, do
momentu kiedy statek powietrzny wyladuje. Obowigzkiem Kkontrolerow ruchu
lotniczego jest $ciste monitorowanie postgpu lotow i natychmiastowe reagowanie, gdy
statek powietrzny zbacza w kierunku granicy NTZ.

W tym sensie zadania tych kontrolerow ruchu lotniczego (zwanych ,kontrolerami
monitorujagcymi’”) sg nast¢pujace:

1) zapewnienie, ze NTZ nie zostanie przekroczona, gdy separacja pionowa jest
zmniejszona;

(2) instruowanie obserwowanych statkow powietrznych, ktore przeleciaty punkt
zakretu lub kontynuuja lot po linii drogi prowadzacej do wejscia w strefe NTZ,
aby natychmiast powr6cily na wtasciwg lini¢ drogi;

(3)  zapewnienie, ze zachowana jest odpowiednia minimalna Separacja podtuzna
miedzy statkami powietrznymi na tym samym kursie lub linii drogi podejscia
koncowego;

(4)  jezeli kontrolerzy monitorujacy nie dysponuja zadnymi dedykowanymi
kanatami radiowymi do zapewnienia kontroli statku powietrznego do momentu
ladowania, przekazanie tacznosci ze statkiem powietrznym na odpowiedni
kanat kontrolera lotniska, zanim ktérykolwiek z dwoch statkow powietrznych na
sgsiednich liniach drogi podejscia koncowego przechwyci Sciezke schodzenia
lub $ciezke pionowa dla wybranej procedury podejscia wedlug wskazan
przyrzadow. W tym przypadku kontrolerzy monitorujacy podejscia do kazdej
drogi startowej maja priorytet co do wykorzystania czgstotliwo$ci organu
kontroli lotniska na odpowiednich kanatach radiowych dla kazdego strumienia
przylotow;

(5)  jezeli kontrolerzy monitorujacy dysponuja dedykowanymi kanatami radiowymi,
przekazywanie zezwolen na ladowanie otrzymanych od kontrolera lotniska, lub
gdy kontroler lotniska informuje, ze mozna zastosowaé separacje wzrokows,
przekazanie tacznos$ci do kontrolera lotniska;

(6)  jezeli zaobserwowano, ze statek powietrzny narusza strefe NTZ, instruowanie
statku powietrznego na przylegtym kursie lub linii drogi podejscia koncowego,
aby wykonal natychmiastowe wznoszenie i zakret na wyznaczong wysokos¢
bezwzgledna/wzgledna i kurs (procedury przerywajace) w celu uniknigcia
odchylajacego si¢ statku powietrznego. W przypadku zastosowania kryteriow
PAOAS do oceny przeszkdd, kontroler monitorujacy nie wyda instrukcji
dotyczacych kursu dla statku powietrznego ponizej 120 m (400 ft) nad
wzniesieniem progu drogi startowej, a instrukcja dotyczaca kursu nie przekroczy
45 stopni roznicy linii drogi przy kursie lub linii drogi podejscia koncowego.

(7) zakonczenie monitorowania, jezeli:
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Q) zastosowano separacj¢ wzrokowa, pod warunkiem ze procedury
zapewniajg, ze obaj kontrolerzy monitorujacy zostali powiadomieni o
zastosowaniu separacji wzrokowej; lub

(i)  statek powietrzny wylgdowat lub, w przypadku nieudanego podejscia,
znajduje si¢ co najmniej 1 NM poza koncem drogi startowej odlotu oraz
zostata ustalona odpowiednia separacja z innym ruchem.

(e) W przypadku wystapienia duzego odchylenia od linii drogi podejscia koncowego,
kluczowe znaczenie ma tacznos$¢ miedzy zainteresowanymi kontrolerami a pilotami. W
przypadku niezaleznych podejs¢ rownolegtych, dla kazdej drogi startowej nalezy
zapewni¢  kontrolerbw  monitorujacych,  ktorzy  dysponujg  oddzielnymi
czestotliwosciami.  Kontroler monitorujacy moze nadawaé¢ na dowolnej sposrod
dysponowanych czgstotliwosci, automatycznie wchodzac w/nadpisujac transmisje
innych kontroleréw lotniska, lub moze wykorzystywa¢ dedykowane kanaty radiowe,
jesli sa dostepne. Istotne jest, aby sprawdzenie mozliwosci nadpisywania na kazdym
stanowisku monitorujacym zostalo przeprowadzone przed przejgciem przez
kontrolerow monitorujagcych obowigzkow na danym stanowisku. Instytucja
zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna podjac kroki w celu zapewnienia, ze w
przypadku odchylenia, kontroler monitorujacy bedzie mogt natychmiast skontaktowac
si¢ z odchylajacym si¢ statkiem powietrznym oraz z zagrozonym statkiem powietrznym.
Bedzie to wymagato zbadania proporcji czasu, w ktorym tgczno$¢ jest zablokowana.

()] Monitorowanie podej$¢ do nie wiecej niz dwoch drog startowych przez jednego
kontrolera monitorujacego moze by¢ dozwolone, jezeli zostato to okreslone w ocenie
bezpieczenstwa 1 zatwierdzone przez wtasciwy organ, jak opisano ponizej.

) Podczas jednoczesnych niezaleznych operacji podejécia, uczestniczace statki
powietrzne sg ustabilizowane na prowadzeniu wedlug procedur podejscia wedlug
wskazan przyrzadow, ktore zostaty zaprojektowane W taki sposob, aby wzajemnie si¢
nie zaklocaty. Stosujac prowadzanie, statki powietrzne z zalozenia nie stanowig dla
siebie zagrozenia i sa uwazane za odseparowane. Jesli ktorykolwiek ze statkow
powietrznych zboczy ze Sciezki okreslonej przez przypisane mu podejscie wedlug
wskazan przyrzadow, separacja nie jest juz zapewniana. Aby zabezpieczy¢ si¢ przed
bledami operacyjnymi, awariami systemu lub sprzetu itp., procedury jednoczesnych
operacji na rownolegtych lub prawie rownolegtych przyrzadowych drogach startowych
(SOIR) wymagaja od kontrolera monitorujgcego podjecia interwencji jezeli zajdzie taka
koniecznos$¢. Kontrolerzy monitorujacy sa zobowigzani do identyfikowania i
reagowania na takie naruszenia w odpowiednim czasie, aby chroni¢ ruch bedacy w
poblizu i minimalizowa¢ ryzyko kolizji. Od kontroleréw monitorujacych wymaga si¢
rozpoznania odchylenia od zezwolonej sciezki lotu, okre$lenie manewru dla kazdego
ruchu bedacego w poblizu, ktoéry moze by¢ zagrozony przez to odchylenie, co pozwoli
unikng¢ kolizji, oraz przekazanie instrukcji manewru do zagrozonego statku
powietrznego. Jesli nie ma zadnego ruchu zagrozonego lub po rozpoczeciu manewru
omijania przez zagrozony ruch, kontroler monitorujacy podejmie starania majgce na
celu poinstruowanie odchylajacego si¢ statku powietrznego.

(h)  Czas przewidziany na rozpoznanie przez kontrolera monitorujgcego potencjalnej kolizji
podczas zdarzen przy jednoczesnych podejsciach rownoleglych jest liczony w
sekundach. Generowane przez system alerty dla kontrolera monitorujgcego, ktory moze
W sposob szybki i doktadny rozrézni¢ sytuacje normalne i nienormalne, bedg elementem
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umozliwiajgcym prowadzenie operacji. Rejon znany jako NTZ jest uzywany do
zapewnienia kontrolerom ruchu lotniczego czasu na stwierdzenie, ze jeden statek
powietrzny wykonujacy jednoczesne podejscie moze zagrozi¢ drugiemu, a nastgpnie
podjecie odpowiednich dziatah w celu uniknigcia kolizji. Zazwyczaj do kazdego
podejécia podczas jednoczesnych operacji przypisany jest dedykowany kontroler
monitorujacy. Poniewaz jednak miedzy jednoczesnymi podejSciami ustanawiana jest
jedna strefa NTZ, jeden kontroler b¢dzie mogt skutecznie monitorowaé i korygowac
kazdy przekraczajacy granice statek powietrzny. W przypadku zatwierdzenia
alternatywy dla zazwyczaj wymaganych stanowisk monitorujacych specyficznych dla
podejécia, nalezy uwzgledni¢, co najmniej ponizsze elementy charakterystyczne dla
faczenia okreslonych podejs¢ w pary:

(1)  Ztozonos¢ geometrii podejscia:

Q) przesunigte progi, ktore powoduja niespojne wysokosci bezwzgledne
wzdtuz rownolegtych linii drogi;

(i) stosowanie zakrzywionych kursow przejs¢ do podejscia koncowego;
oraz

(iii)  krotkie proste.
(2)  Struktura ruchu i natezenie ruchu:

Q) mieszanka ruchu malego i duzego wymagajaca zrdéznicowanych
podhuznych odstepow; oraz

(i)  zmiany predkosci podejscia.
(3)  Predkos¢ i natgzenie przylotow:
Q) catkowite natezenie ruchu a przepustowos¢ podejscia; oraz
(if)  spojnos¢ zarzadzania przeptywem z zapotrzebowaniem na ruch.
4) Dostepne poziomy automatyzacji systemow:
Q) narzgdzia do monitorowania zgodnosci; oraz
(i)  ostrzeganie o braku naruszen.
(5) Dostepnos¢ systemow rezerwowych w celu zapewnienia cigglosci:
Q) tacznoscei,
(i) nawigacji na podejsciu (technologia podejscia);
(ili))  dozorowania (niezalezne, nadmiarowe zrodta); oraz
(iv)  wspotzaleznos¢ CNS.

(6) Wplyw lokalnych warunkéw meteorologicznych 1 innych czynnikow
srodowiskowych:
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Q) inwersja na podejSciu koncowym, ktéra moze spowodowacl, ze
wzbudzone zawirowania nie b¢da rozpraszane;

(i) nadmierny wiatr tylny;
(iii)  silne wiatry boczne;
(iv)  porywiste wiatry; oraz

(v)  niespdjne uktady wiatru (np. spowodowane pobliskimi przeszkodami lub
terenem).

GM7 do AMC2 ATS.TR.255 Operacje na drogach startowych rownoleglych lub prawie
rownoleglych ‘ )
ZAWIESZENIE NIEZALEZNYCH OPERACJI ROWNOLEGLYCH ZE WZGLEDU NA
WARUNKI METEOROLOGICZNE
W odniesieniu do pkt (m) AMC2 ATS.TR.255:
@) Warunki meteorologiczne, ktore powinny by¢ uwzglednione, obejmujg migdzy innymi:
(1) uskok wiatru;
(2)  turbulencja;
(3)  prady zstepujace; oraz
(4)  wiatr boczny i znaczace warunki meteorologiczne, takie jak burze, ktore w
innym przypadku moglyby zwigkszy¢ odchylenia od kursu podejscia
koncowego lub linii drogi, do stopnia, w jakim moze by¢ zagrozone

bezpieczenstwo.

(b)  Wytyczne dotyczace warunkow meteorologicznych sg zawarte w dokumencie ICAO
Doc 9643 ,Podrgcznik jednoczesnych operacji na réwnolegtych lub prawie
réwnoleglych przyrzadowych drogach startowych (SOIR)”.

AMC3 ATS.TR.255 Operacje na drogach startowych réwnoleglych lub prawie
rownoleglych

WYMAGANIA |  PROCEDURY DOTYCZACE ZALEZNYCH PODEJSC
ROWNOLEGLYCH

Zalezne podejscia rownolegle nalezy wykonywaé na réwnolegte drogi startowe tylko wtedy,
gdy spetnione sg nastepujace warunki:

€)) oddzielni kontrolerzy ruchu lotniczego sa odpowiedzialni za ustalanie kolejnosci i
odlegtosci migdzy przylatujacymi statkami powietrznymi na kazdej drodze startoweyj;

(b) odlegtos¢ migdzy liniami centralnymi drogi startowej wynosi 915 m (3000 stop) lub
wiecej;

(© kurs lub linia drogi podejscia koncowego sa przechwytywane przy uzyciu:

(1)  wektorowania; lub
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(2)  opublikowanych procedur przylotu i podejscia, w ktorych przechwytywanie
nastepuje z uzyciem IAF lub pozycji rozpoczecia podejscia posredniego (IF);

(d) system dozorowania ATS o minimalnej doktadnosci azymutu SSR wynoszacej 0,3
stopnia (jeden sigma) lub w przypadku MLAT lub ADS-B mozna wykaza¢ mozliwoS$ci
roéwnowazne lub lepsze niz wymagania SSR i dostepny jest czas aktualizacji wynoszacy
5 sekund lub mniej;

(e) procedura lotu wedlug wskazan przyrzadow, zgodnie z ktdrg statek powietrzny jest
naprowadzany na przedtuzong lini¢ centralng drogi startowej, to jedna z ponizszych:

(1)  procedura podejscia precyzyjnego;

(2) procedura APV zaprojektowana z wykorzystaniem specyfikacji nawigacyjnej
RNP AR APCH, pod warunkiem, ze warto§¢ RNP dla B i wartos¢ RNP dla C,
jezeli ten odcinek podejscia znajduje si¢ w minimum separacji poziomej
podejscia rownoleglego, nie przekracza jednej czwartej odleglosci miedzy
liniami centralnymi drogi startowej (A) (Patrz Rysunek 52);

(3)  procedura APV zaprojektowana z wykorzystaniem specyfikacji nawigacyjnej
RNP AR APCH, ktora nie jest zgodna z przepisami pkt 2 powyzej lub RNP
APCH, pod warunkiem ze:

(i) odpowiednia udokumentowana ocena bezpieczenstwa wykazata, ze moze zostac¢
zapewniony akceptowalny poziom bezpieczenstwo; oraz

(i)  operacje zostaly zatwierdzone przez wtasciwy organ;
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Rysunek 52: Wartos¢ RNP i odleglos¢ miedzy liniami centralnymi
)] statki powietrzne sg informowane o podejsciu na obydwie drogi startowe;

(0) nominalne linie drogi procedur po nieudanym podejsciu rozchodza si¢ co najmniej 30
stopni;

(n)  organ kontroli zblizania ma priorytet co do wykorzystania czestotliwosci organu
kontroli lotniska;

Q) minimum nominalnej separacji pionowej 300 m (1000 ft) lub minimum separacji
poziomej 5,6 km (3,0 NM) jest zapewniane miedzy statkami powietrznymi, dopoki nie
zostang one ustabilizowane na kursach lub liniach drogi podej$cia koncowego podejsé¢
réwnoleglych;

() minimum separacji poziomej, jakie nalezy zapewni¢ migdzy statkami powietrznymi
ustabilizowanymi na tym samym kursie lub linii drogi podejscia koncowego, wynosi
5,6 km (3,0 NM) lub 4,6 km (2,5 NM) separacji poziomej, jesli tak okreslono zgodnie
z ATS.TR.215, chyba Zze wymagana jest zwigkszona separacja podiuzna z powodu
turbulencji w $ladzie aerodynamicznym;

(K) minimum separacji poziomej, jakie nalezy zapewni¢ po przekatnej miedzy kolejnymi
statkami powietrznymi na sgsiednich kursach lub liniach drogi podej$cia koncowego,
WYNOSi:
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(1) 3,7 km (2,0 NM) migdzy statkami powietrznymi lecacymi jeden za drugim na
przylegtych kursach lub liniach drogi podejscia koncowego oddalonych od
siebie wigcej niz 2529 m (8300 ft) (patrz Rysunek 53); lub

Odlegtoé¢ miedzy
liniami centralnymi 3.7 km
>2529 m (8300 ft) (2.0 NM)

o <

— Separacja podifuzna

Rysunek 53: Separacja po przekatnej dla odleglosci miedzy liniami centralnymi
wiekszej niz 2529 m (8300 ft)

(2) 2,8 km (1,5 NM) migdzy statkami powietrznymi lecacymi jeden za drugim na
przylegtych kursach lub liniach drogi podejscia koncowego oddalonych od
siebie wigcej niz 1097 m (3600 ft), ale nie wigcej niz 2 529 m (8300 ft) (patrz

> 1097m (3600 ft)

Rysunek 54); lub
= 2529m (8300 ft)
= -(« ~~~~~~ -(«

Separacja podtuzna

2.8 km
(1.5 NM)

Rysunek 54: Separacja po przekatnej dla odleglosci miedzy liniami centralnymi
wiekszej niz 1097 m (3600 ft), ale mniejszej lub réwnej 2529 m (8300 ft)

3) 1,9 km (1,0 NM) migdzy statkami powietrznymi lecacymi jeden za drugim na
przylegtym kursach lub liniach drogi podejs$cia koncowego oddalonych od siebie
o wigcej niz 915 m (3000 ft), ale nie wiecej niz 1 097 m (3600 ft) (patrz Rysunek
55).
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1.9 km =

> 915m (3000 ft)
< 1097m (3600 ft) (1.0 NM)

Separacja podtuzna

Rysunek 55: Separacja po przekatnej dla odleglo$ci miedzy liniami centralnymi
wiekszej niz 915 m (3000 ft), ale mniejszej lub rownej 1097 m (3600 ft)

GM1 do AMC3 ATS.TR.255 Operacje na drogach startowych réwnoleglych lub prawie
rownoleglych )
PROCEDURY PODEJSCIA PRECYZYJNEGO

W odniesieniu do pkt (e)(1) AMC3 ATS.TR.255 procedura podejscia precyzyjnego, zgodnie z
ktora statek powietrzny jest naprowadzany na przedtuzona lini¢ centralng drogi startowej, moze
obejmowac jeden z nastepujacych systemow: ILS, GLS, MLS lub SBAS CAT I, stosownie do
przypadku, w segmencie podejscia koncowego.

GM2 do AMC3 ATS.TR.255 Operacje na drogach startowych rownoleglych lub prawie
réwnoleglych
ROZGLASZANIE ATIS

W odniesieniu do pkt (f) AMC3 ATS.TR.255, informacja, ze obowigzujg zalezne operacje
réwnoleglte, moze by¢ dostarczana za posrednictwem rozgltaszania ATIS.

AMC4 ATS.TR.255 Operacje na drogach startowych rownoleglych lub prawie
rownoleglych

WYMAGANIA 1 PROCEDURY DOTYCZACE ROZDZIELONYCH OPERACII
ROWNOLEGLYCH

Rozdzielone operacje rownolegte powinny by¢ prowadzone tylko na rownolegtych drogach
startowych, jezeli spelnione s nastgpujace warunki:

€)) linie centralne drog startowych sg oddalone od siebie na odlegtos¢ co najmniej 760 m
(2 500 ft). Taka minimalna odlegto$¢ moze by¢ zmniejszona o 30 m na kazde 150 m,
gdy droga startowa przeznaczona do przylotu jest wysunigta w kierunku przylatujacego
statku powietrznego, na minimum 300 m (patrz Rysunek 57), oraz powinna by¢
powigkszona o 30 m na kazde 150 m, gdy droga startowa przeznaczona do przylotu jest
odsunigta od przylatujagcego statku powietrznego (patrz Rysunek 58).

(b) nominalna linia drogi odlotu natychmiast po starcie odchyla si¢ co najmniej o 30 stopni
od linii drogi po nieudanym podejséciu na przyleglym podejsciu (patrz Rysunek 56).
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Rysunek 56: Rozdzielone operacje rownolegle
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Uwaga. — W przypadku nieudanego podejscia ciezkiego odrzutowego statku powietrznego powinna

by¢ zastosowana separacja uwzgledniajaca turbulencje w Sladzie aerodynamicznym lub w innym
przypadku powinny by¢ podjete dziatania, aby ciezki odrzutowy statek powietrzny nie wyprzedzit statku
powietrznego odlatujgcego z przylegtej rownolegtej drogi startowej.

Rysunek 57: Rozdzielone operacje rownolegle na przesunietych drogach startowych

Linia drogi po
_ — =¥ nieudanym podejsciu
» e - — - \\\
_Linia drogi -—:_" e
podejscia . L)

| l | 300° lub wiecej
\

I | 70m
—» 150m |e— | l

Yt}
N /
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Linia drogi

4 odlotu

Rysunek 58: Rozdzielone operacje rownolegle na przesunietych drogach startowych
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(©)

(d)

procedura lotu wedtug wskazan przyrzadow, zgodnie z ktdrg statek powietrzny jest
naprowadzany na przedluzong lini¢ centralng drogi startowej, jest jedng z
nastepujacych:

(1)  podejscia precyzyjne i/lub APV (RNP AR APCH, RNP APCH);
(2)  podejscie w oparciu o radar dozorowania (SRA);
(3)  podejscie z widocznoscia; oraz

odpowiedni system dozorowania ATS i odpowiednie urzadzenia naziemne sg zgodne
ze standardem niezbednym dla okreslonego rodzaju podejsécia, o ktorym mowa w pkt

(c) powyze;j.

GM1 do AMC2 ATS.TR.255; AMC3 ATS.TR.255 i AMC4 ATS.TR.255 Operacje na
drogach startowych réwnoleglych lub prawie rownolegltych
OKRESLENIE, ZE STATEK POWIETRZNY JEST USTABILIZOWANY RNP AR APCH

(@)

Statek powietrzny wykonujacy procedur¢ RNP AR APCH (zgodnie z rozporzadzeniem
(UE) 2018/1048) uwaza si¢ za ustabilizowany dla catej procedury podejscia po IAF lub
IF, tam, stosownie do przypadku, pod warunkiem ze:

(1)  statek powietrzny potwierdza, ze jest ustabilizowany zgodnie z RNP AR APCH
przed wyznaczonym punktem, ktérego potozenie ma okresli¢ wlasciwy organ;

(2) wyznaczony punkt jest umieszczony na RNP AR APCH, aby zapewnié
obowigzujgce minimum separacji poziomej (np. 5,6 km (3 NM)) od przyleglego
podejscia (patrz Rysunek 59). Wyznaczony punkt moze by¢ zbiezny z IAF; oraz

3 NlM _mie_dzy S Wyznaczony‘
. iniami ' punkt spetnia
? NM rp:jedzy_{ centralnymi w wymoég 3 NM i
iniami drogi tych punktach inne
ograniczenia
operacyjne dla
zastosowania
INM . ILS
Wyznaczony L2 Odlegtosé
punkt zbiezny z Odlegtosc iedzy d i
IAF spetnia miedzy drogami migezy crogam)
wymte 3 NM i startowymi startowymi ) |
oy AR + FAF FAF FAF
ograniczenia
operacyjne dla
zastosowania
RNP AR
AN Do RWY R Do RWY L FAAF Do RWY R Do RWY L

Rysunek 59: Koncepcja ustabilizowania na RNP AR APCH

(RNP AR APCH/podejscie precyzyjne z przykladowym minimum separacji 3 NM)
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(3) wyznaczony punkt jest tatwo widoczny dla kontrolerow podej$cia oraz
kontrolerow monitorujgcych w celu ulatwienia stosowania procedury.
Wyznaczony punkt moze by¢ przedstawiony na wskazniku sytuacji.

(b)  Zwraca si¢ uwage na zastosowanie odpowiedniej separacji w warunkach turbulencji w
$ladzie aerodynamicznym miedzy statkami powietrznymi na tym samym podejsciu, jak
okreslono w ATS.TR.220.

(© Jezeli po zgloszeniu przez statek powietrzny, ze jest on ustabilizowany zgodnie z
procedurg RNP AR APCH, statek ten nie jest w stanie wykonac tej procedury, od pilota
oczekuje si¢ natychmiastowego powiadomienia kontrolera ruchu lotniczego oraz
zaproponowania sposobu postepowania, a nast¢pnie stosowania si¢ do polecen ATC
(np. procedura przerywajaca (ang. break-out procedure)).

(d) W sytuacji, gdy procedura przerywajaca okaze si¢ konieczna podczas stosowania
procedury niezaleznego podejscia rownoleglego (na przyktad statek powietrzny wlatuje
do NTZ), kontrolerzy monitorujacy moga wydawaé¢ polecenia wznoszenia i/lub
dotyczace Kkursu statkowi powietrznemu ustabilizowanemu na RNP AR APCH.
Wytyczne dotyczace procedur przerywajacych sa zawarte w dokumencie ICAO Doc
9643 ,,Podrecznik jednoczesnych operacji na rownolegtych lub prawie réwnolegtych
przyrzadowych drogach startowych (SOIR)”.

(e Dla wsparcia polecen przerywajacych, nalezy przeprowadzi¢ oceng przeszkod zgodnie
z rozporzadzeniem (UE) 2017/373. Wytyczne dotyczace oceny przeszkdd sg zawarte w
dokumencie ICAO Doc 9643 ,,Podrecznik jednoczesnych operacji na rownoleghych lub
prawie rownolegtych przyrzadowych drogach startowych (SOIR)”.

()] W stosownych przypadkach, procedury przerywajace sa publikowane w AIP oraz w
instrukcjach lokalnych.

GM1 ATS.TR.255 Operacje na drogach startowych rownoleglych lub prawie
rownoleglych

Wytyczne dotyczace operacji na rdwnoleglych lub prawie rownoleglych drogach startowych sg
zawarte w dokumencie ICAO Doc 9643 ,,Podrecznik jednoczesnych operacji na rownoleglych
lub prawie rownolegtych przyrzadowych drogach startowych (SOIR)”.

AMC1 ATS.TR.260(g) Wybér drogi startowej w uzyciu
UWZGLEDNIENIE OGRANICZANIA HALASU PRZY WYBORZE DROGI STARTOWEJ
W UZYCIU

@ Organ kontroli lotniska powinien wybiera¢ drogi startowe z uwzglednieniem
ograniczenia hatasu podczas operacji ladowania tylko wtedy, gdy sa wyposazone w
odpowiednie naprowadzanie na $Sciezkg schodzenia, np. ILS lub system wzrokowych
wskaznikow $ciezki podejscia do operacji w warunkach VMC.

(b)  Ograniczanie hatasu nie powinno by¢ czynnikiem decydujacym przy wyznaczaniu drogi
startowej w nastepujacych okolicznosciach:

(1)  jesli warunki nawierzchni drogi startowej sg niekorzystne (np. $nieg, topniejacy
$nieg, 16d, woda, btoto, guma, olej lub inne substancje);
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(2)  operacje ladowania w ponizszych warunkach:

Q) kiedy putap jest mniejszy niz 150 m (500 ft) nad poziomem lotniska lub
widzialno$¢ jest mniejsza niz 1 900 m; lub

(i)  gdy podejscie wymaga zastosowania miniméw pionowych wiekszych
niz 100 m (300 ft) nad poziomem lotniska oraz:

(A)  putap jest nizszy niz 240 m (800 ft) nad poziomem lotniska; lub
(B)  widzialno$¢ jest mniejsza niz 3 000 m;
(3)  operacje startu przy widzialnosci mniejszej niz 1 900 m;

4) gdy zgloszono lub prognozowano uskok wiatru lub gdy oczekuje sig, ze burze
wptyng na podejscie lub odlot; oraz

(5)  kiedy sktadowa bocznego wiatru, tgcznie z porywami, przekracza 28 km/h (15
kt) lub tylny wiatr, tacznie z porywami, przekracza 9 km/h (5 kt).

GM1 ATS.TR.260 Wybér drogi startowej w uzyciu

@) W normalnych warunkach, ladowanie oraz start statku powietrznego wykonywane sa
pod wiatr.

(b) Odlot statkow powietrznych moze by¢ przyspieszony przez sugerowanie im kierunku
startu innego niz pod wiatr. Do obowigzkoéw pilota dowddcy statku powietrznego nalezy
podjecie decyzji miedzy wykonaniem takiego startu a oczekiwaniem na start w
preferowanym kierunku.

GM1 ATS.TR.260(e) Wybér drogi startowej w uzyciu
OPIS WARUNKOW RUCHU LOTNICZEGO

Uwzgledniajac warunki ruchu lotniczego w celu wyboru drogi startowej w uzyciu, nalezy
oceni¢ miedzy innymi nastepujace elementy:

@) ztozonos¢ ruchu;
(b)  natezenie ruchu;
(©) ztozono$¢ zadan; oraz

(d)  typologia ruchu (np. przewazajace typy statkow powietrznych eksploatowanych na
lotnisku i1 preferowana droga startowa w uzyciu).

GM1 ATS.TR.265(a)(1) Kontrola ruchu naziemnego lotniska w warunkach ograniczonej

widzialnos$ci
GRANICE MIEJSC OCZEKIWANIA

Wyznaczenie granic miejsc oczekiwania przez posrednie miejsca oczekiwania, poprzeczki
zatrzymania lub oznakowanie poziome skrzyzowania drog kotowania okreslono zgodnie z
decyzja EASA ED 2014/013/R ,,Specyfikacje certyfikacyjne oraz materialy zawierajace
wytyczne do projektowania lotnisk™, z pdzniejszymi zmianami.
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AMC1 ATS.TR.265(b) Kontrola ruchu naziemnego lotniska w warunkach ograniczonej
widzialnosci

PROCEDURY KONTROLI RUCHU LOTNISKOWEGO W OPERACJACH PRZY
OGRANICZONEJ WIDZIALNOSCI (LVO)

€)) Operacje przy ograniczonej widzialno$ci powinny by¢ inicjowane przez lub posrednio
poprzez organ kontroli lotniska.

(b) Organ kontroli lotniska powinien informowac zainteresowany organ kontroli zblizania
o rozpoczeciu 1 zakonczeniu procedur zwigzanych z operacjami dotyczacymi podejsé
precyzyjnych przy ograniczonej widzialnosci.

(© Ustalenia dotyczgce operacji przy ograniczonej widzialno$ci powinny okreslaé:

1) dla roznych rodzajéw operacji przy ograniczonej widzialno$ci, warto$¢(ci)
RVR, przy ktorej procedury operacji przy ograniczonej widzialno$ci majg by¢
wdrozone;

(2)  minimalne wymagania dotyczace wyposazenia nawigacyjnego dla LVO;

(3) inne urzadzenia i pomoce wymagane przy LVO, w tym naziemne $wiatta
lotnicze, ktore powinny by¢ monitorowane pod wzgledem ich normalnego
dziatania;

(4)  kryteria i okolicznosci przy ktorych ulegaja pogorszeniu charakterystyki
wyposazenia nawigacyjnego ponizej mozliwosci LVO;

(5)  wymog bezzwlocznego zgtaszania kazdej awarii lub pogorszenia dziatania
sprzg¢tu zainteresowanym zatogom lotniczym, organowi kontroli zblizania,
operatorowi lotniska oraz organizacji zapewniajacej stuzby zarzadzania plyta
oraz wszelkim innym odpowiednim organizacjom;

(6)  specjalne procedury kontroli ruchu na polu manewrowym obejmujace:

Q) pozycje oczekiwania przed droga startows, ktore maja byc
wykorzystane;

(i)  minimalng odlegto$¢ migdzy przylatujacymi i odlatujacymi statkami
powietrznymi dla ochrony stref wrazliwych i krytycznych;

(iii)  procedury sprawdzenia opuszczenia danej drogi startowej przez statki
powietrzne i pojazdy;

(iv)  procedury stosowane do separowania statkow powietrznych i pojazdow;

(7) wiasciwe odleglo$ci migdzy statkami powietrznymi wykonujacymi podejscie
jeden za drugim;

8) dziatanie(a) podejmowane w przypadku koniecznosci przerwania LVO, np. z
powodu awarii sprzetu; oraz

(9)  wszelkie inne odpowiednie procedury lub wymagania.
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(d) Organ kontroli lotniska powinien, przed wprowadzeniem stosowania procedur przy
ograniczonej widzialno$ci, ustanowic rejestr pojazdoéw i1 0sob znajdujacych si¢ aktualnie
na polu manewrowym i przechowywac ten rejestr przez okres obowigzywania tych
procedur w celu zapewnienia bezpieczenstwa operacji na tym polu.

GM1 ATS.TR.270 Zatwierdzanie lotéw specjalnych VFR
LOT SPECJALNY VFR — ODSTEPSTWA

Wykaz rodzajow operacji, w przypadku ktorych wlasciwy organ zezwala na odstepstwa od
wymagan dotyczacych lotow specjalnych VFR, nie jest wyczerpujacy. Wilasciwy organ moze
udzieli¢ zezwolenia na inne rodzaje operacji $miglowcowych, takie jak przeglady linii
energetycznych, operacje $miglowcowe z fadunkiem na zaczepie zewnetrznym, itp.

GM1 ATS.TR.270(a)(3) Zatwierdzanie lotow specjalnych VFR
LOT SPECJALNY VFR W STREFACH KONTROLOWANYCH

Gdy podawana widzialno$¢ ziemi na lotnisku jest mniejsza niz 1500 m, organy kontroli ruchu
lotniczego moga wydaé specjalne zezwolenie na lot VFR przecinajacy strefe kontrolowang i
nie zamierzajacy startowac ani ladowa¢ w strefie kontrolowanej lotniska, lub wejs¢ w strefe
ruchu lotniskowego lub w krag nadlotniskowy, w przypadku gdy widzialno$¢ w locie podana
przez pilota jest nie mniejsza niz 1 500 m lub, w przypadku $miglowcdw, nie mniejsza niz 800
m.

GM1 ATS.TR.300(a)(2) Zastosowanie

ZAPEWNIANIE SLUZBY INFORMACIJI POWIETRZNEJ STATKOM POWIETRZNYM,
O KTORYCH ODPOWIEDNIE ORGANY SEUZB RUCHU LOTNICZEGO ZOSTALY W
INNY SPOSOB ZAWIADOMIONE

W kontekscie stuzby informacji powietrznej wyrazenie ,,odpowiednie organy stuzb ruchu
lotniczego zostaly o nich w inny sposob zawiadomione” przeniesione z normy zawartej w pkt
4.1 Zatacznika 11 ICAO obejmuje przypadki, w ktorych statek powietrzny wykonuje lot w
przestrzeni powietrznej niekontrolowanej, gdzie nie ma wymagan dotyczacych ztozenia planu
lotu lub utrzymywania statej dwukierunkowej tacznosci powietrze-ziemia z organem stuzb
ruchu lotniczego odpowiedzialnym za zapewnianie stuzb w tej czgsci przestrzeni powietrzne;.
Dlatego tez wyrazenie moze by¢ interpretowane jako ruch, ktérego szczegoty dotyczace
biezacego lotu oraz zamiary sg znane kontrolerom ruchu lotniczego/informatorowi
FIS/informatorowi AFIS.

GM1 ATS.TR.300(b) Zastosowanie

Uznaje sig, ze w pewnych okoliczno$ciach statek powietrzny wykonujacy podejscie koncowe,
ladowanie, start i wznoszenie moze wymaga¢ niezwlocznego otrzymania niezbednych
informacji innych niz te dotyczace zapewniania stuzb kontroli ruchu lotniczego.

AMC1 ATS.TR.300(c)(1) Zastosowanie
REJESTROWANIE 1 PRZESYLANIE INFORMACJI DOTYCZACYCH PRZEBIEGU
LOTOW

Informacje o faktycznym przebiegu lotow, w tym ciezkich lub $rednich balonéw wolnych
bezzatogowych, ktorym nie jest zapewniana ani stuzba kontroli ruchu lotniczego, ani stuzba
doradcza ruchu lotniczego, powinny by¢:
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(@)  rejestrowane przez organ stuzb ruchu lotniczego obstugujacy FIR, w ktorym statek
powietrzny wykonuje lot w taki sposob, ze sg one dostepne w celach informacyjnych
oraz w przypadku, gdy sg one wymagane dla stuzby alarmowej oraz na potrzeby akcji
poszukiwawczo-ratowniczej; oraz

(b) przekazywane przez organ shuzb ruchu lotniczego otrzymujacy informacje do innych
zainteresowanych organdéw stuzb ruchu lotniczego, jezeli jest to wymagane do celow
koordynacji migdzy organami stuzb ruchu lotniczego zapewniajacymi stuzbe informacji
powietrznej w sasiednich FIR w zakresie lotow IFR i VFR. (patrz pkt (a) i (b) w GM2
ATS.TR.300(c)(2).

GM1 do AMCL1 ATS.TR.300(c)(1) Zastosowanie
REJESTROWANIE | PRZESYLANIE INFORMACJI DOTYCZACYCH PRZEBIEGU
LOTOW

@ Informacje dotyczace przebiegu lotow, w tym dane z planu lotu, mogg by¢ rejestrowane
przy uzyciu papierowych paskow postepu lotu lub elektronicznych paskéw postepu lotu,
innych elektronicznych form prezentacji lub poprzez potaczenie metod prezentacji.

(b) Instytucja zapewniajaca shuzby ruchu lotniczego powinna okre§li¢ procedury
nanoszenia adnotacji na danych i przepisy okreslajace rodzaje danych, ktore majg by¢
wprowadzane na paskach postepu lotu, w tym uzycie symboli.

GM1 ATS.TR.300(c)(2) Zastosowanie ’
WYMIANA INFORMACIJI wW PRZYPADKU ZAKONCZENIA LOTU
KONTROLOWANEGO

W przypadku gdy lot przestaje by¢ wykonywany jako lot kontrolowany, tj. poprzez opuszczenie
przestrzeni powietrznej kontrolowanej lub poprzez odwotanie lotu IFR i kontynuowanie lotu
VFR w przestrzeni powietrznej, w ktorej loty VFR nie sg kontrolowane, zainteresowany organ
kontroli ruchu lotniczego powinien zapewnié, ze odpowiednie informacje o locie sa
przekazywane do organu (-6w) stuzb ruchu lotniczego odpowiedzialnego za dostarczanie
informacji o locie 1 stuzb alarmowych dla pozostatej czesci lotu, w celu zapewnienia, ze takie
stuzby zostang zapewnione statkowi powietrznemu.

GM2 ATS.TR.300(c)(2) Zastosowanie '
KOORDYNACJA W ZAKRESIE ZAPEWNIENIA SLUZBY INFORMACII LOTNICZEJ 1
SLUZBY ALARMOWE]J]

€)) Koordynacja miedzy organami shuzb ruchu lotniczego zapewniajacymi shuzbe
informacji powietrznej w sgsiednich FIR powinna by¢ prowadzona w odniesieniu do
lotow IFR 1 VFR, w celu zapewnienia ciaglej stuzby informacji powietrznej dla takich
statkow powietrznych na okre§lonych obszarach lub na okreslonych trasach. Taka
koordynacja powinna by¢ prowadzona zgodnie z porozumieniem zawartym mi¢dzy
zainteresowanymi organami stuzb ruchu lotniczego.

(b) Koordynacja lotow prowadzona zgodnie z pkt (a) powinna obejmowac przekazywanie
nastepujacych informacji o danym locie:

(1)  odpowiednie punkty biezacego planu lotu; oraz
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(2) czas, w ktorym nawigzano ostatnig taczno$¢ z zainteresowanym statkiem
powietrznym.

(© Informacje te powinny by¢ przekazane do organu stuzb ruchu lotniczego
odpowiedzialnego za nastepny FIR, w ktorym statek powietrzny bedzie wykonywat lot,
zanim statek powietrzny wejdzie do takiego FIR.

(d W celu udzielenia pomocy w identyfikacji btadzacych lub niezidentyfikowanych
statkow powietrznych, a tym samym wyeliminowania lub ograniczenia potrzeby ich
przechwytywania, nalezy rowniez przedstawi¢ plan lotu i informacje o postegpie lotu na
okreslonych trasach lub odcinkach tras w bliskim sgsiedztwie granic rejonu informacji
powietrznej organom stuzb ruchu lotniczego dziatajacych w rejonach informacji
powietrznej, przylegtych do takich tras lub odcinkow tras.

(e) W sytuacji gdy statek powietrzny zadeklarowat minimalng ilo$¢ paliwa lub znalazt sig
w sytuacji awaryjnej lub jakiejkolwiek innej sytuacji, w ktorej bezpieczenstwo statku
powietrznego nie jest zapewnione, rodzaj sytuacji awaryjnej i/lub okolicznosci, w jakich
znalazl si¢ statek powietrzny, powinny zosta¢ zgltoszone przez organ przekazujacy do
organu przyjmujacemu i do kazdego innemu organu stuzb ruchu lotniczego, ktory moze
mie¢ zwigzek z lotem oraz, w razie potrzeby, do odpowiednich centréw koordynacji
ratownictwa.

AMC1 ATS.TR.305 Zakres stuzby informacji powietrznej
PRZESYLANIE INFORMACII

(@) Sposoby przesylania informacji

(1) Informacje powinny by¢ przekazywane statkom powietrznym za pomoca co
najmniej jednego z nastepujacych sposobow:

Q) preferowana metoda nadawania informacji bezposrednio do statku
powietrznego przez odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego
Zapewniajaca potwierdzeniem odbioru; lub

(i)  wywotanie ogdlne polegajace na nadawaniu skierowanym do wszystkich
zainteresowanych statkow powietrznych bez potwierdzenia odbioru
przez te statki; lub

(iii)  rozgtaszanie; lub
(iv)  linia przesytania danych.

(2)  Stosowanie wywotania ogodlnego powinno by¢ ograniczone tylko do
przypadkow, kiedy zaistnieje konieczno$¢ natychmiastowego podania
znaczacych informacji kilku statkom powietrznym, np. w przypadku nagle
powstalego zagrozenia, zmiany drogi startowej w uzyciu lub awarii
podstawowej pomocy podejscia i ladowania.

(b)  Przesylanie specjalnych meldunkow z powietrza, informacji SIGMET i AIRMET

(1)  Odpowiednie informacje SIGMET i AIRMET, a takze specjalne meldunki z
powietrza, ktore nie zostaty wykorzystane przy przygotowywaniu informacji
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SIGMET, powinny by¢ przesytane do statkdw powietrznych za pomocg jednego
lub wigcej sposobow podanych w pkt (b) zgodnie z ustaleniami wtasciwego
organu. Specjalne meldunki z powietrza powinny by¢ przesytane z mozliwie
najmniejszym opdznieniem do statkow powietrznych w ciggu 60 minut od
chwili ich wydania.

(2) Specjalne meldunki z powietrza, informacja SIGMET i AIRMET, ktére nalezy
przesta¢ do statku powietrznego z inicjatywy organu naziemnego, powinny
odnosi¢ si¢ do czgsci trasy obejmujacej co najmniej 1 godzing lotu od aktualne;j
pozycji statku powietrznego.

(© Przekazywanie informacji dotyczacej aktywnosci wulkanicznej

Informacja dotyczaca przederupcyjnej aktywnosci wulkanicznej, erupcji wulkanicznej
1 chmur popiotu wulkanicznego (potozenie chmur i poziomy lotéw, na ktéorych moga
wystepowac¢) powinna by¢ przekazywana na poklad statku powietrznego z
wykorzystaniem jednego lub kilku sposobow wymienionych w pkt (a), zgodnie z
ustaleniami wtasciwego organu.

(d)  Przekazywanie informacji dotyczacej chmur radioaktywnych materialow i
toksycznych srodkow chemicznych

Informacja o przedostaniu si¢ do atmosfery radioaktywnych materialéw i toksycznych
srodkdw chemicznych, ktére moga oddziatywaé na przestrzen powietrzng znajdujaca
si¢ w obszarze odpowiedzialno$ci danego organu stuzb ruchu lotniczego, powinna by¢
przekazywana na poktad statku powietrznego z wykorzystaniem jednego lub kilku
sposobow wymienionych w pkt (a).

(e) Przesylanie lokalnych meldunkow specjalnych, SPECI i zmian TAF

(1)  Meldunki specjalne oraz zmiany TAF powinny by¢ przesylane na zadanie i
uzupelniane za pomoca:

(i) bezposredniego nadawania przez wtasciwy organ stuzb ruchu lotniczego
wybranych meldunkéw specjalnych i zmian TAF dla lotniska odlotu,
przylotu oraz lotnisk zapasowych wymienionych w planie lotu; lub

(i)  wywotania ogdélnego na odpowiednich czgstotliwosciach zawierajacego
wybrane meldunki specjalne 1 zmiany TAF skierowane do
zainteresowanych statkow powietrznych bez potwierdzenia odbioru; lub

(iii)  ciaglego lub czestego rozglaszania Iub poprzez wykorzystanie linii
przesytania danych dla uzyskania METAR 1 TAF w obszarach
okreslonych na podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrzne;j,
gdy intensywnos$¢ ruchu lotniczego tego wymaga. Do tego celu nalezy
uzywac rozglaszania VOLMET i/lub D-VOLMET.

(2) Przesytanie przez wtasciwy organ shuzb ruchu lotniczego statkom powietrznym
poprawionych prognoz dla lotniska powinno by¢ ograniczone tylko do tej czesci
lotu, gdy statek powietrzny znajduje si¢ w okreslonym przedziale czasu od
lotniska docelowego; czas ten jest ustalany na podstawie regionalnych
porozumien zeglugi powietrzne;.
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(3) SPECI, jezeli s3 wydawane dla lotnisk nieobstugujacych regularnego
zarobkowego transportu lotniczego, powinny by¢ przesytane na zadanie.

GM1 ATS.TR.305 Zakres stuzby informacji powietrznej
PREZENTACJA INFORMACIJI NA POTRZEBY ZAPEWNIANIA SEUZBY INFORMACIJI
POWIETRZNEJ

4) Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna rozwazy¢ sposob, w jaki dane
i informacje s3 zapewniane informatorowi FIS/informatorowi AFIS, zwracajac
szczegOlng uwage, w stosownych przypadkach, na sposob przedstawienia sytuacji w
ruchu lotniczym informatorowi FIS/AFIS i biorac pod uwagg mozliwos$ci i ograniczenia
cztowieka. Dodatkowe wytyczne dotyczace mozliwosci 1 ograniczen cztlowieka mozna
znalez¢ w dokumencie ICAO Doc 9683 ,,Podrecznik szkolenia w zakresie czynnika
ludzkiego”.

(5) Wszystkie informacje i dane, w tym dane dotyczace poszczegdlnych statkdéw
powietrznych, nalezy przedstawia¢ w sposob minimalizujacy mozliwos¢ blednej
interpretacji lub nieporozumienia.

(6) Jezeli sa wykorzystywane, dane generowane automatycznie powinny by¢ przedstawiane
informatorowi FIS/AFIS w odpowiednim czasie. Prezentacja informacji i danych dla
poszczegblnych lotow powinna by¢ kontynuowana do czasu, gdy dane nie begda juz
potrzebne do celéow zapewniania stuzby informacji powietrznej lub do czasu jej
zakonczenia przez informatora FIS/AFIS.

(7)  Wyswietlacze informacji mogg by¢ generowane i aktualizowane automatycznie lub
dane moga by¢ wprowadzane 1 aktualizowane przez upowazniony personel.

U] Przesylanie informacji o ci¢zkich lub Srednich balonach wolnych bezzalogowych

Odpowiednie informacje o cigzkich lub $rednich balonach wolnych bezzatogowych
powinny by¢ przesytane do statkow powietrznych za pomoca jednego lub wigcej
sposobow okreslonych w pkt ().

(@)  Przesylanie informacji do statkéw powietrznych naddzwiekowych

Nastepujace informacje powinny by¢ dostgpne w odpowiednich ACC lub osrodkach
informacji powietrznej dla lotnisk okreslonych przez wlasciwy organ i powinny by¢
przesytane na zadanie do naddzwigkowych statkow powietrznych przed rozpoczeciem
znizania ze zmniejszaniem predkosci po locie naddzwigkowym:

(@) aktualne komunikaty i prognozy meteorologiczne, a w przypadku napotkania
trudnos$ci w tacznosci z powodu ztych warunkéw propagacji fal, informacje te
moga by¢ ograniczone do nastepujacych:

(1) srednia wiatru przyziemnego, kierunek i predkos¢ (w tym porywy);
(i)  widzialno$¢ lub zasieg widzenia wzdtuz drogi startowej;
(iii)  wielko$¢ zachmurzenia i wysoko$¢ podstawy niskich chmur;

(iv)  inne znaczace informacje; oraz
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(v) informacje dotyczace przewidywanych zmian;

(2) znaczace informacje operacyjne o stanie urzadzen zwigzanych z drogg startowa
w uzyciu, tacznie z kategorig podejscia precyzyjnego w sytuacji gdy najnizsza
opublikowana kategoria podejscia dla danej drogi startowej nie jest dost¢pna;

(3)  informacja o stanie nawierzchni drogi startowej wystarczajaca dla umozliwienia
dokonania oceny skutecznosci hamowania na tej drodze.

AMC1 ATS.TR.305(a); (b) Zakres stuzby informacji powietrznej
INFORMACJE DLA STATKOW POWIETRZNYCH ODLATUJACYCH - WARUNKI
METEOROLOGICZNE

Informacje dotyczace znaczacych zmian warunkéw meteorologicznych wystepujacych w
strefie startu lub wznoszenia, otrzymane przez organ zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania,
powinny by¢ niezwlocznie przekazywane odlatujgcemu statkowi powietrznemu po nawigzaniu
przez niego tacznosci z tym organem, chyba ze wiadomo, ze statek powietrzny otrzymat juz te
informacje.

GM1 do AMC1 ATS.TR.305(a); (b) Zakres stuzby informacji powietrznej
INFORMACIJE DLA STATKOW POWIETRZNYCH ODLATUJACYCH - WARUNKI
METEOROLOGICZNE

Znaczace zmiany w niniejszym kontek$cie obejmuja zmiany kierunku lub predkosci wiatru
przyziemnego, widzialno$ci, zasiggu widzenia wzdluz drogi startowej lub temperatury
powietrza (dla statkow powietrznych o napedzie turbinowym), a takze wystapienie burzy lub
chmur cumulonimbus, umiarkowanej lub silnej turbulencji, uskoku wiatru, gradu,
umiarkowanego lub silnego oblodzenia, linii silnych nawalnic, marznacego opadu, silnych fal
gorskich, burzy piaskowej, burzy pylowej, zawiei §nieznej, tornada lub tragby wodnej.

GM1 ATS.TR.305(a); (b); (c) Zakres stuzby informacji powietrznej
INFORMACIJE DLA STATKOW POWIETRZNYCH PRZEKAZYWANE PRZEZ ORGANY
AFIS — INFORMACJA LOTNISKOWA | INFORMACJA METEOROLOGICZNA

@ Przed rozpoczgciem kotowania do startu, organ AFIS powinien przekaza¢ statkowi
powietrznemu nastgpujace informacje, w podanej kolejnosci, z wyjatkiem elementow,
o ktorych wiadomo, ze statek powietrzny juz je otrzymat:

(@) droga startowa w uzyciu,
(2)  Kkierunek i predkos$¢ wiatru przyziemnego, W tym jego znaczace zmiany;

(3) wartos$¢ cisnienia dla nastawienia wysoko$ciomierza wedtug QNH oraz, zgodnie
z lokalnymi ustaleniami lub na zadanie pilota, warto$¢ cisnienia dla nastawienia
wysokosciomierza wedtug QFE;

(4)  temperatura powietrza dla drogi startowej begdacej w uzyciu, w przypadku
statkow powietrznych o napedzie turbinowym;

(5) widzialno$¢ reprezentatywna dla kierunku startu 1 kierunku poczatkowego
wznoszenia, jezeli widzialno$¢ ta jest mniejsza niz 10 km lub w okreslonych
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przypadkach warto$¢(i) zasiegu widzenia wzdluz drogi startowej (RVR) dla
drogi startowej w uzyciu; oraz

(6) doktadny czas.
(b) Przed startem, organ AFIS powinien poinformowac statek powietrzny o:

(1) wszystkich znaczacych zmianach kierunku 1 predkosci wiatru przyziemnego,
temperaturze powietrza, widzialnos$ci 1 warto$ci RVR podawanych zgodnie z pkt
(a); oraz

(2) znaczacych warunkach meteorologicznych panujacych w sektorze startu i
poczatkowego wznoszenia, chyba ze wiadomo, iz informacje te zostaly juz
odebrane przez dany statek powietrzny. ,,Znaczace warunki meteorologiczne” w
niniejszym kontekscie obejmuja wystepowanie lub przewidywane wystapienie
chmur cumulonimbus lub burzy, umiarkowanej lub silnej turbulencji, uskoku
wiatru, gradu, umiarkowanego lub silnego oblodzenia, linii silnych nawaknic,
marzngcego opadu, silnych fal gorskich, burzy piaskowej, burzy pylowej,
zamieci $nieznej, tornada lub traby wodnej w strefie startu i poczatkowego
wznoszenia.

GM2 ATS.TR.305(a); (b); (c) Zakres stuzby informacji powietrznej
INFORMACIJE DLA STATKOW POWIETRZNYCH PRZEKAZYWANE PRZEZ ORGANY
AFIS — INFORMACJA DLA STATKOW POWIETRZNYCH PRZYLATUJACYCH

@ Przed wejsciem statku powietrznego do kregu nadlotniskowego lub przed rozpoczeciem
podejscia do ladowania, organ AFIS powinien przekaza¢ statkowi powietrznemu
nastgpujace elementy informacji w podanej kolejnosci, z wyjatkiem takich elementow,
o ktorych wiadomo, ze zostaty juz odebrane przez statek powietrzny:

(1)  droga startowa w uzyciu,;
(2)  Kkierunek i predkos$¢ wiatru przyziemnego, W tym jego znaczace zmiany;

(3)  warto$¢ cisnienia dla nastawienia wysokosciomierza wedlug QNH oraz, zgodnie
z lokalnymi ustaleniami lub na zadanie pilota, warto$¢ ci$nienia dla nastawienia
wysokosciomierza wedhug QFE.

(b) W przypadku przylatujacych statkow powietrznych w locie IFR zamierzajgcych
wykona¢ podej$cie wedtug wskazan przyrzadéw, organ AFIS powinien, tak szybko jak
to mozliwe, po nawigzaniu przez statek powietrzny facznos$ci z tym organem, przekazac
do statku powietrznego nastgpujace elementy informacji w podanej kolejnosci, z
wyjatkiem takich elementow, o ktérych wiadomo, ze zostaty juz odebrane przez statek
powietrzny:

(1)  droga startowa w uzyciu;
2 informacje meteorologiczne zgodnie z ponizszym:

(1) kierunek i predkos$¢ wiatru przyziemnego, W tym jego znaczace zmiany;
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(i)  widzialnos¢ 1, stosownie do przypadku, zasigg widzenia wzdhuz drogi
startowej (RVR);

(iii)  aktualna pogoda;
(iv)  zachmurzenie ponizej 1500 m (5000 ft) Iub ponizej najwiekszej
minimalnej wysokosci bezwzglednej sektorowej, w zaleznosci od tego,

ktora warto$¢ jest wieksza; cumulonimbus; jezeli niebo nie jest widoczne
widzialno$¢ pionowa, gdy jest dostepna;

(v)  temperatura powietrza;

(vi)  temperatura punktu rosy, na podstawie regionalnego porozumienia
zeglugi powietrznej;

(vil) nastawa(y) wysoko$ciomierza;

(viii) kazda dostgpna informacja  dotyczaca  znaczacych  zjawisk
meteorologicznych w strefie podejscia; oraz

(ix)  prognoza do ladowania typu TREND, gdy jest dost¢pna.

(© W przypadku przylatujacych statkow powietrznych w locie IFR wykonujacych
podejscie wedlug wskazan przyrzadow, na poczatku podejscia koncowego organ AFIS
powinien przesyla¢ do statku powietrznego nastepujace informacje:

1) znaczace odchylenia od $redniego kierunku i predkosci wiatru przyziemnego.
»Znaczgce odchylenia” zostaty okreslone w pkt (a)(3) MET.TR.205. Jezeli
jednak organ AFIS przekazuje informacje o wietrze w postaci sktadowych,
Znaczace zmiany to:

Q) srednia sktadowa wiatru czotowego: 19 km/h (10 kt);
(i) $rednia sktadowa wiatru tylnego: 4 km/h (2 kt); oraz
(iii)  $rednia sktadowa wiatru bocznego: 9 km/h (5 kt);

(2)  ostatnie, jezeli sg, informacje o ewentualnie wystepujacych uskokach wiatru
i/lub turbulencji w strefie podejs$cia koncowego; oraz

(3)  aktualna widzialnos¢ na kierunku podejscia i ladowania lub, gdy jest dostepna,
aktualna wartos$¢ zasiggu widzenia wzdhuz drogi startowej (RVR) i ewentualne
tendencje jej zmiany.

(d) W przypadku przylatujacych statkow powietrznych w locie IFR wykonujacych
podejscie wedlug wskazan przyrzadow, podczas podejscia koncowego organ AFIS
powinien niezwtocznie przesyta¢ do statku powietrznego nastepujace informacje:

(1)  nagle wystgpienie sytuacji niebezpiecznych (np. nieupowazniony ruch na drodze
startowe));
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(2) znaczace zmiany aktualnego wiatru przyziemnego, wyrazone w warto$ciach
minimalnych i maksymalnych;

(3)  istotne zmiany stanu nawierzchni drogi startowej;
(4)  zmiany stanu uzytkowego hiezbednych pomocy wzrokowych i niewzrokowych;

(5)  zmiany obserwowanych warto$ci RVR, zgodnie ze stosowang skalg pomiarow,
lub zmiany wartos$ci widzialnosci na kierunku podejscia i lgdowania

GM3 ATS.TR.305(a); (b); (c) Zakres stuzby informacji powietrznej ’
INFORMACIJE O RUCHU DLA STATKOW POWIETRZNYCH W KONTEKSCIE AFIS

Organ AFIS powinien w stosownych przypadkach przekazywac nastepujace informacje:
@ kierunek lotu danego statku powietrznego;

(b)  typ i kategorie odpowiednich statkow powietrznych z uwzglednieniem turbulencji w
$ladzie aerodynamicznym (jezeli sg znane);

(©) poziom przelotu danego statku powietrznego, w tym mozliwe zmiany;

(d)  namiar wzgledny na dany statek powietrzny okreslony wg dwunastogodzinnej tarczy
zegara oraz odlegtos$¢ od kolizyjnego ruchu; lub

(1) rzeczywista lub przewidywana pozycja danego statku powietrznego; lub
(2)  szacowane czasy; oraz

(e) wszelkie inne informacje uznane za istotne (np. zblizanie si¢ do strefy informacji
powietrznej lub jej przekraczanie, przewidywany czas startu lub ladowania).

GM4 ATS.TR.305(a); (b); (c) Zakres stuzby informacji powietrznej
INFORMACJE O RUCHU LOKALNYM DLA STATKOW POWIETRZNYCH W
KONTEKSCIE AFIS

Organy AFIS powinny terminowo wydawa¢ informacje o ruchu dotyczace ruchu lokalnego,
bezposrednio lub za posrednictwem organu zapewniajacego stuzbe kontroli zblizania, gdy w
ocenie organu AFIS takie informacje sg niezbedne ze wzgledow bezpieczenstwa lub gdy zadaja
tego statki powietrzne. Ruch lokalny powinien by¢ opisany w taki sposob, aby pilot mogt go
tatwo zidentyfikowac.

GMS ATS.TR.305(a); (b); (¢) Zakres stuzby informacji powietrznej
TURBULENCJA W  SLADZIE AERODYNAMICZNYM I ZAGROZENIE
POWODOWANE PODMUCHEM SILNIKOW ODRZUTOWYCH

@) Odpowiedzialno$¢ za unikanie turbulencji w $ladzie aerodynamicznym spoczywa
wylacznie na dowodcy statku powietrznego. Organy AFIS powinny w miarg
mozliwosci informowac¢ statki powietrzne o spodziewanym niebezpieczenstwie
powodowanym turbulencja w $ladzie aerodynamicznym. Takie informacje beda
zawarte w ostrzezeniu ,,uwaga na turbulencje w $ladzie aerodynamicznym” i moga
réwniez obejmowac istotne informacje dotyczace danego statku powietrznego.
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(b) Zapewniajac informacje, organy AFIS powinny bra¢ pod uwage niebezpieczenstwa
powstajace od podmuchu silnikéw odrzutowych lub zawirowan od $migiel, dla statkoéw
powietrznych kolujacych, startujacych lub ladujacych, szczegélnie przy przecinaniu
drog startowych bedacych w uzyciu oraz dla pojazddéw 1 personelu dzialajagcego na
lotnisku.

AMC1 ATS.TR.305(a)(5) Zakres stuzby informacji powietrznej
ISTOTNA INFORMACJA O WARUNKACH NA LOTNISKU

Istotne informacje o warunkach na lotnisku powinny by¢ podawane kazdemu statkowi
powietrznemu, chyba ze wiadomo, iz dany statek otrzymal juz cze$¢ lub wszystkie takie
informacje z innych zrodet, w tym NOTAM(y), rozglaszania ATIS oraz zobrazowanie
odpowiednich sygnatéw. Informacje te powinny by¢ przekazane w odpowiednim czasie, tak
aby dowodca statku powietrznego mogt je wlasciwie wykorzystaé, a niebezpieczenstwa
powinny by¢ okreslone mozliwie jak najwyraznie;.

GM1 do AMC1 ATS.TR.305(a)(5) Zakres stuzby informacji powietrznej
ISTOTNA INFORMACJA O WARUNKACH NA LOTNISKU

@ Istotne informacje o warunkach na lotnisku sa informacjami niezb¢dnymi dla
bezpiecznej eksploatacji statkdbw powietrznych, odnoszgcymi si¢ do stanu pola ruchu
naziemnego lub do urzadzen zwykle zwigzanych z tym polem. Na przyktad, prace
budowlane odbywajace si¢ na drodze kolowania niepotaczonej z drogg startowg w
uzyciu nie stanowityby istotnych informacji dla Zzadnego statku powietrznego z
wyjatkiem tego, ktory kotowalby w poblizu odbywajacych si¢ prac. Inny przyktad,
jezeli caty ruch lotniczy na lotnisku musi by¢ ograniczony tylko do drég startowych,
wowczas fakt ten jest uznany za istotng informacje¢ lotniskowa dla kazdego statku
powietrznego nieznajacego tego lotniska.

(b) Istotne informacje o warunkach na lotnisku powinny obejmowac informacje dotyczace
nastgpujacych kwestii:

(1) prace budowlane lub konserwacyjne na polu ruchu naziemnego lub w
bezposrednim sasiedztwie tego pola;

(2)  nieréwne lub popekane nawierzchnie na drodze startowej, drodze kotowania lub
na plycie postojowej, bez wzgledu na to, czy sa oznakowane, czy nie;

(3) woda, $nieg, topniejacy $nieg, 16d lub szron na drodze startowej, drodze
kotowania albo plycie postojowe;j;

(4)  pltyny chemiczne do odladzania i zapobiegania oblodzeniu lub inne
zanieczyszczenia na drodze startowej, drodze kotowania lub na ptycie;

(5) inne tymczasowe niebezpieczenstwa, takie jak zaparkowane statki powietrzne
lub ptaki na ziemi i w powietrzu;

(6) awaria lub nieprawidlowe dziatanie czegsci lub calego systemu $wietlnego
lotniska; oraz

(7)  wszelkie inne stosowne informacje.
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(© Organ kontroli lotniska lub organ AFIS nie zawsze posiada aktualng informacje¢ o
warunkach na ptytach. Odpowiedzialno$¢ organu kontroli lotniska lub organu AFIS w
odniesieniu do ptyt, uwzglgdniajac informacje zawarte w pkt (a) i (b), ogranicza si¢ do
przekazania statkom powietrznym informacji zapewnianych przez operatora
odpowiedzialnego za ptyty.

AMC2 ATS.TR.305(a)(5) Zakres stuzby informacji powietrznej
INFORMACJE DLA STATKOW POWIETRZNYCH ODLATUJACYCH - STATUS
OPERACYJINY WZROKOWYCH | NIEWZROKOWYCH POMOCY

Informacje dotyczace zmian w statusie operacyjnym pomocy wzrokowych lub niewzrokowych,
majacych znaczenie dla startu i wznoszenia, powinny by¢ bezzwltocznie przekazywane
odlatujgcemu statkowi powietrznemu, chyba ze wiadomo, iz statek powietrzny te informacje
juz otrzymat.

GM1 ATS.TR.305(a)(6) Zakres stuzby informacji powietrznej
INFORMACIJE O BALONACH WOLNYCH BEZZAL OGOWYCH

@) Po otrzymaniu zawiadomienia o zamierzonych lotach $rednich lub cigzkich balonéw
wolnych bezzatogowych, organ stuzb ruchu lotniczego powinien rozesta¢ informacje
do wszystkich zainteresowanych. Informacja powinna zawierac:

(1)  oznaczenie lotu balonu lub nazwe kodowa przedsiewziecia;
(2)  Kklasyfikacje¢ i opis balonu;

(3)  kod SSR lub czestotliwos¢ NDB, stosownie do przypadku;
4) miejsce wypuszczenia,

(5)  przewidywany czas rozpoczecia wypuszcezenia lub planowany okres
wypuszczen;

(6) przewidywany Kierunek wznoszenia;
(7) poziom(y) przelotu (barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna); oraz

(8)  przewidywany czas, jaki uptynie do przekroczenia barometrycznej wysokosci
bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft) lub osiggniecia poziomu przelotu, jezeli
poziom ten znajduje si¢ na barometrycznej wysokosci bezwzglednej 18 000 m
(60 000 ft) lub nizej wlacznie z przewidywang pozycja.

(b) Po otrzymaniu zawiadomienia, ze $redni lub cigzki balon wolny bezzalogowy zostat
wypuszczony, organ stuzb ruchu lotniczego powinien rozesta¢ informacje do
wszystkich zainteresowanych. Informacja powinna zawierac:

(1)  oznaczenie lotu balonu lub nazwe kodowa przedsiewzigcia;
(2)  Kklasyfikacje¢ i opis balonu;

(3)  kod SSR lub czestotliwosé NDB, stosownie do przypadku;
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4 miejsce wypuszczenia,
(5)  czas wypuszczenia (wypuszczen);

(6)  przewidywany czas, w ktorym barometryczna wysokos¢ bezwzgledna 18 000 m
(60 000 ft) zostanie przekroczona lub przewidywany czas, w ktérym poziom
przelotu zostanie osiagniety, jezeli poziom ten znajduje si¢ na barometrycznej
wysokosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft) lub nizej, oraz przewidywang

pozycjg;
(7)  przewidywang date i czas zakonczenia lotu; oraz
(8)  planowang pozycj¢ kontaktu z ziemia, stosownie do przypadku.

(©) Wiasciwy organ stuzb ruchu lotniczego przewidujac, ze cig¢zki lub $redni balon wolny
bezzalogowy przekroczy podczas lotu granice panstwowe, przesylta NOTAM-em
zawiadomienie do zainteresowanych organow ATS Panstw o zamierzonym, a nastgpnie
rzeczywistym wypuszczeniu balondow. Jezeli tak ustalono migdzy zainteresowanymi
Panstwami, to zawiadomienie o wypuszczeniu balonéw moze by¢ przekazane ustnie
bezposrednimi taczami ATS migdzy odpowiednimi ACC/osrodkami informacji
powietrznej.

AMCL1 ATS.TR.305(a)(7) Zakres stuzby informacji powietrznej
INFORMACJE O NIEPRAWIDLOWEJ KONFIGURACJI 1 STANIE STATKU
POWIETRZNEGO

@ Jezeli kontroler lotniska lub informator AFIS zauwazy nieprawidtowg konfiguracje lub
nieprawidlowy stan statku powietrznego albo zostanie o nich zawiadomiony, acznie z
takimi sytuacjami jak niewypuszczone lub czeSciowo wypuszczone podwozie,
nietypowa emisja dymu z jakiejkolwiek czesci statku powietrznego, woéwczas dany
statek powietrzny powinien by¢ o tym natychmiast informowany.

(b) Na prosbe zatogi lotniczej odlatujacego statku powietrznego, podejrzewajacej
uszkodzenie statku, droga startowa powinna zosta¢ bezzwlocznie sprawdzona, a zatoga
lotnicza jak najszybciej poinformowana o znalezieniu, lub tez nie, jakichkolwiek czesci
statku powietrznego lub szczatkow ptakéw lub zwierzat na tej drodze startowe;.

GM1 ATS.TR.305(a)(8) Zakres stuzby informacji powietrznej
INFORMACJE O REZERWACIJI | OGRANICZENIACH PRZESTRZENI POWIETRZNEJ

Stuzba informacji powietrznej powinna obejmowac¢ zapewniane odpowiednich informacji o
ograniczeniach i/lub rezerwacjach przestrzeni powietrznej, jak okreslono réwniez w
rozporzadzeniu (WE) nr 2150/2005.

GM2 ATS.TR.305(a)(8) Zakres stuzby informacji powietrznej
INFORMACJE O POGODZIE W PRZESTRZENI KOSMICZNEJ

Jesli sg dostepne, informacje o zjawiskach pogodowych w przestrzeni kosmicznej, ktore maja
wplyw na tgcznos¢ radiowg wysokiej czestotliwosci, tacznosé satelitarng, systemy nawigacji i
dozorowania oparte na GNSS i/lub stwarzajg ryzyko promieniowania dla pasazerow statkow
powietrznych na poziomach lotu, w obszarze odpowiedzialnosci organu stuzb ruchu lotniczego
powinny by¢ przekazywane do statku powietrznego, ktorego to dotyczy.
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GM1 ATS.TR.305(b)(1) Zakres stuzby informacji powietrznej
INFORMACIJE DOTYCZACE WARUNKOW POGODOWYCH NA LOTNISKU ODLOTU,
DOCELOWYM | ZAPASOWYM

Piloci zwykle uzyskuja informacje o warunkach pogodowych z odpowiedniego biura przed
wykonaniem lotu. Informacje istotne lub zwigzane z bezpieczenstwem sg zwykle
przekazywane przy uzyciu tgcznos$ci radiowej, jesli sa dostepne.

GM1 ATS.TR.305(b)(2) i (c)(1) Zakres stuzby informacji powietrznej
INFORMACIJE DOTYCZACE NIEBEZPIECZENSTWA KOLIZJI

Informacje dotyczace niebezpieczenstwa kolizji obejmuja tylko znane czynnosci, ktore
stanowig ryzyko dla danego statku powietrznego. Dostepnos¢ takich informacji dla stuzb ruchu
lotniczego moze by¢ czasami niepetna (np. Ograniczenia w zasiegu radarowym lub radiowym,
opcjonalny kontakt radiowy pilotow, ograniczenia w doktadnosci przekazywanych przez
pilotow informacji lub niepotwierdzony poziom informacji), a zatem stuzby ruchu lotniczego
nie mogg bra¢ odpowiedzialno$ci za ich wydawanie przez caty czas ani za ich doktadnos¢.

GM2 ATS.TR.305(b)(2) Zakres stuzby informacji powietrznej
SEUZBA DOZOROWANIA ATS - INFORMACJE DOTYCZACE RUCHU NA
KOLIZINYCH SCIEZKACH

W przypadku zaobserwowania, ze zidentyfikowany lot IFR wykonywany poza przestrzenia
powietrzng kontrolowang znajduje si¢ na kolizyjnej S$ciezce lotu z innym statkiem
powietrznym, pilot powinien, w miar¢ mozliwosci:

@ zosta¢ poinformowany o potrzebie podj¢cia dziatan w celu uniknigcia kolizji oraz, gdy
0 to poprosi pilot lub gdy w opinii kontrolera ruchu lotniczego, informatora FIS lub
informatora AFIS sytuacja to uzasadnia, nalezy zaproponowac dziatania majace na celu
omini¢cie innego statku powietrznego; oraz

(b)  zosta¢ powiadomiony, ze niebezpieczenstwo przestato istniec.

GM1 ATS.TR.305(b)(4) Zakres stuzby informacji powietrznej
INFORMACJE DLA STATKOW POWIETRZNYCH PRZEKAZYWANE PRZEZ ORGANY
AFIS - PROCEDURY URUCHAMIANIA SILNIKOW W OKRESLONYM CZASIE

@ Procedury uruchamiania silnikow w okreslonym czasie powinny by¢ wdrozone tam,
gdzie jest to konieczne, w celu zapobiegania zaggszczeniu i nadmiernym opoznieniom
na polu manewrowym lub gdy jest to uzasadnione przepisami ATFM. Procedury
uruchamiania silnikow w okre$lonym czasie powinny by¢ zawarte w lokalnych
instrukcjach 1 powinny okresla¢ kryteria 1 warunki wskazujace kiedy 1 w jaki sposob
czas uruchomienia silnikow jest obliczany i przekazywany odlatujacym statkom
powietrznym.

(b)  Jezeli statek powietrzny podlega przepisom ATFM, nalezy doradzi¢ mu uruchomienie
silnikow zgodnie z przydzielonym ,,slotem”.

GM1 ATS.TR.305(c)(1) Zakres stuzby informacji powietrznej
NIEUPRAWNIONE WTARGNIECIE NA DROGE STARTOWA LUB PRZESZKODY NA
DRODZE STARTOWEJ



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -207 - Poz. 24

W przypadku gdy informator AFIS pozyska wiedzg¢ 0 nieuprawnionym wtargnigciu na droge
startowg lub 0 jego zblizajgcym si¢ wystgpieniu, lub o istnieniu jakiejkolwiek przeszkody na
drodze startowej lub w jej bliskim sasiedztwie, ktéra moze zagrozi¢ bezpieczenstwu statku
powietrznego startujacego lub ladujgcego, nalezy podja¢ odpowiednie dziatania majgce na celu
poinformowanie statku powietrznego o wtargnieciu lub przeszkodzie na drodze startowej oraz
0 miejscu wystgpienia W stosunku do drogi startowej.

GM2 ATS.TR.305(c)(1) Zakres stuzby informacji powietrznej

Informatorzy AFIS powinni stale obserwowac wszystkie operacje lotnicze na lotnisku i w jego

poblizu, a takze pojazdy i personel na polu manewrowym w celu wykonania zadania
okreslonego w pkt (c)(1) ATS.TR.305.

GM1 ATS.TR.305(c)(2) Zakres stuzby informacji powietrznej
DROGA STARTOWA W UZYCIU NA LOTNISKACH AFIS

@ Zwykle statek powietrzny laduje i startuje pod wiatrem, chyba ze ze wzgledoéw
bezpieczenstwa lub innych czynnikéw lokalnych wynika, ze preferowany jest inny
Kierunek.

(b) Przy rozwazaniu najodpowiedniejszej drogi startowej w uzyciu do startu i ladowania
statkow powietrznych, oprocz predkosci i kierunku wiatru przyziemnego, nalezy wzigé
pod uwage inne istotne czynniki, takie jak:

1) konfiguracja drogi startowej;

(2)  warunki meteorologiczne;

(3)  procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadow;
(4)  dostgpne pomoce do podejscia i ladowania;

(5) kregi nadlotniskowe;

(6)  uwarunkowania zwigzane z przestrzenia powietrzng;
(7)  dlugosc¢ drog startowych; oraz

(8) inne czynniki wskazane w lokalnych instrukcjach.

(© Jezeli informatorzy AFIS przekazujg informacje dotyczace drogi startowej w uzyciu,
nalezy je interpretowac jako sugestie¢ dla pilota, ktora droga startowa bedzie najbardziej
odpowiednia do startu i ladowania, w oparciu o dostepne informacje. Za decyzje o
wyborze 1 uzyciu drogi startowej odpowiada dowddca statku powietrznego. Dowddca
statku powietrznego moze odmoéwi¢ uzycia drogi startowej zasugerowane] przez
informatora AFIS. W takich okolicznos$ciach informatorzy AFIS powinni podac
szczegOtowe informacje na temat innego ruchu lotniskowego, ktory wykorzystuje droge
startowa w uzyciu, aby pomodc pilotowi w wypetnianiu obowigzkéw wynikajacych z
SERA.3205 rozporzadzenia (UE) nr 923/2012 podczas korzystania z alternatywne;j
drogi startowej.

GM1 ATS.TR.305(d)(3) Zakres stuzby informacji powietrznej
INNE ZAINTERESOWANE ORGANY SLUZB RUCHU LOTNICZEGO
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,Inne zainteresowane organy shuzb ruchu lotniczego” to te, ktére maja pod swoja jurysdykcja
loty, ktore majg wejs¢ do danej przestrzeni powietrznej na pozniejszym etapie lotu. Loty te
moga na przyktad wymagac zmiany trasy przed wejsciem do danej przestrzeni powietrznej. Na
przyktad specjalny meldunek z powietrza dotyczacy pytu wulkanicznego lub erupcji wulkanu
mogltby by¢ przestany do statku powietrznego przez organy stuzb ruchu lotniczego w FIR
sgsiadujgcym z tym, ktorego dotyczy ten meldunek z powietrza.

GM1 ATS.TR.310 Rozglaszanie fonicznej stuzby automatycznej informacji lotniskowej
(foniczny ATIS)
KOMUNIKAT ROZGLASZANIA ATIS

Komunikat rozgtaszania fonicznego ATIS powinien, jesli to mozliwe, nie przekracza¢ 30
sekund, zwracajac uwage, aby szybko$¢ transmisji lub sygnal identyfikacyjny pomocy
nawigacyjnej uzywanej do transmisji ATIS nie pogorszyly czytelno$ci komunikatu ATIS.
Komunikat rozgtaszania ATIS powinien uwzglednia¢ mozliwosci cztowieka. Dodatkowe
wytyczne dotyczace mozliwosci i ograniczen cztowieka znajdujg si¢ w dokumencie ICAO Doc
9683 ,,Podregcznik szkolenia w zakresie czynnika ludzkiego”.

GM1 ATS.TR.310(f) Rozglaszanie fonicznej stuzby automatycznej informacji lotniskowej
(foniczny ATIS)
KANALY ROZGLASZANIA ATIS

Tam, gdzie rozglaszanie fonicznego ATIS jest dostgpne w wigcej niz jednym jezyku, dla
kazdego jezyka nalezy zastosowac oddzielny kanatl.

GM1 ATS.TR.315 Stuzba cyfrowej automatycznej informacji lotniskowej (D-ATIS)

Wytyczne dotyczace D-ATIS sa zawarte w dokumencie ICAO Doc 9694 ,Podrgcznik
zastosowan tgcza przesytania danych w stuzbach ruchu lotniczego”.

GM1 ATS.TR.320 Shuzba automatycznej informacji lotniskowej (foniczna lub laczem
transmisji danych)
TRESC KOMUNIKATOW ATIS

(@) Tres¢ komunikatow ATIS jest okreslona w SERA.9010 rozporzadzenia (UE) nr
923/2012, a doktadnie;j:

(1)  elementy informacji komunikatow ATIS zawierajacych zaréwno informacje
dotyczace przylotow, jak 1 odlotow sa okreslone w pkt (b) SERA.9010 w
podanej kolejnosci;

2 elementy informacji komunikatow ATIS zawierajacych wytacznie informacje o
przylocie sg okreslone w pkt (¢) SERA.9010 w podanej kolejnos$ci; oraz

(3) elementy informacji komunikatow ATIS zawierajacych wytacznie informacje o
odlotach sg okreslone w pkt (d) SERA.9010 w podanej kolejnosci.

(b)  Tres¢ komunikatow ATIS powinna by¢ jak najkrotsza.

(©) Informacje dodatkowe do tych okreslonych w SERA.9010 rozporzadzenia (UE) nr
923/2012, na przyktad informacje juz dostgpne w AIP i NOTAM, powinny by¢
zamieszczane tylko wtedy, gdy jest to uzasadnione w wyjatkowych okolicznosciach.
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GM1 ATS.TR.325 Rozglaszanie VOLMET i D-VOLMET
WYRAZENIA FRAZEOLOGICZNE DOTYCZACE ROZGLASZANIA VOLMET

Wytyczne dotyczace standardowych radiotelefonicznych wyrazen frazeologicznych, ktoére
majg by¢ stosowane w rozgtaszaniu VOLMET, sg dostepne w dokumencie ICAO Doc 9377
,Podrecznik koordynacji miedzy stuzbami ruchu lotniczego, stuzbami informacji lotniczej i
lotniczg stuzbg meteorologiczng”, Dodatek 1.

GM1 ATS.TR.400(a)(2) Zastosowanie
INSTRUKCJE DOTYCZACE ZAPEWNIANIA SLUZBY ALARMOWEJ DLA STATKOW
POWIETRZNYCH, O KTORYCH ORGANY SLUZB RUCHU LOTNICZEGO ZOSTALY
W INNY SPOSOB ZAWIADOMIONE

Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego powinna zapewni¢, aby odpowiednie
instrukcje, zatwierdzone przez wlasciwy organ, byly udzielane jej organom stuzb ruchu
lotniczego, dotyczace zapewniania stuzby alarmowej statkom powietrznym ,,0 ktoérych organy
stuzb ruchu lotniczego zostaly w inny sposdb zawiadomione”. Takie instrukcje powinny
obejmowac opcje dla przypadkow, w ktorych kontakt radiowy nie jest obowigzkowy, a
dobrowolna taczno$¢ radiowa zostata przerwana bez prawidlowego zakonczenia kontaktu.
Instrukcje te powinny wyjasniaé, jakiego rodzaju informacje mozna wykorzysta¢ do
zapewnienia sluzby alarmowej statkom powietrznym, ktére nie ztozyly planu lotu, w oparciu o
dostepne technologie i lokalne warunki operacyjne (np. Uzycie awaryjnych kodow transpondera
lub zadeklarowana awaria dostepnych kanatow tacznosci).

GM1 ATS.TR.400(b) Zastosowanie
KOORDYNACIJA DZIALAN SLUZBY ALARMOWE]

@ Jezeli stuzba alarmowa jest wymagana wobec statku powietrznego wykonujacego lot
poprzez wigcej niz jeden FIR lub obszar kontrolowany, oraz jezeli pozycja tego statku
powietrznego jest watpliwa, odpowiedzialno$§¢ za koordynacje stuzby alarmowe;j
spoczywa na organie stuzb ruchu lotniczego danego FIR lub organie kontroli obszaru:

(1)  w granicach ktorego statek powietrzny wykonywat lot i utrzymywat ostatnio
tacznos¢ radiows powietrze-ziemia; lub

(2) do ktorego statek powietrzny zamierzal wlecie¢ po nawigzaniu tgcznosci na
granicy tego obszaru w poblizu granicy dwoch FIR-6w lub obszaréw
kontrolowanych; lub

3) w granicach ktérego znajduje si¢ punkt posredniego ladowania lub punkt
docelowy, dla danego statku powietrznego:

M gdy statek powietrzny nie jest wyposazony w odpowiedni sprzet dla
tacznos$ci radiowej; lub

(i) nie byl zobowiagzany do przekazywania meldunkéw pozycyjnych.
(b)  Organ odpowiedzialny za zapewnienie stuzby alarmowej, zgodnie z pkt (b), powinien:

(1)  powiadomié organy zapewniajace sluzbg alarmowa w innych zainteresowanych
FIR-ach lub obszarach kontrolowanych o fazie lub fazach sytuacji awaryjnej
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oprocz poinformowania osrodka koordynacji poszukiwania i ratownictwa, z
ktorym wspotpracuje;

(2)  poprosi¢ te organy o udzielenie pomocy w poszukiwaniu jakichkolwiek
uzytecznych informacji o statku powietrznym, ktory przypuszczalnie znajduje
si¢ W sytuacji awaryjnej za pomocag wszystkich odpowiednich srodkow i
dostepnych urzadzen tgcznosci;

(3)  zbiera¢ informacje uzyskane podczas kazdej fazy sytuacji awaryjnej oraz, po ich
weryfikacji w razie potrzeby, przekazac¢ je do osrodka koordynacji poszukiwania
I ratownictwa; oraz

(4)  oglosi¢ zakonczenie sytuacji awaryjnej stosownie do okolicznosci.

(b)  Otrzymujac niezb¢dne informacje wymagane zgodnie z pkt (b) ATS.TR.405, nalezy
zwréci¢ szczegdlng uwage na informowanie zainteresowanego osrodka koordynacji
poszukiwania i ratownictwa o czgstotliwosciach w niebezpieczenstwie dostgpnych dla
ocalatych. Wspomniane informacje sa wymienione w pozycji 19 planu lotu, ale
normalnie nie sg przesylane.

AMC1 ATS.TR.400(d) Zastosowanie
ALARMOWANIE SLUZB RATOWNICZYCH I PRZECIWPOZAROWYCH

Lokalne instrukcje, jak w okreslono pkt (d) ATS.TR.400, powinny okresla¢ rodzaj informacji,
ktore majg by¢ przekazywane shuzbom ratowniczym i przeciwpozarowym przez organ kontroli
lotniska lub organ kontroli zblizania lub odpowiedni organ AFIS, w tym typ statku
powietrznego i rodzaj sytuacji awaryjnej oraz, jesli to mozliwe, liczba 0séb na poktadzie oraz
wszelkie towary niebezpieczne przewozone na poktadzie statku powietrznego.

GM1 ATS.TR.405(a)(1) Powiadamianie osrodkow koordynacji poszukiwania i
ratownictwa ’
ZGLOSZENIE STATKU POWIETRZNEGO NA POTRZEBY FAZY NIEPEWNOSCI

Jezeli po uptywie planowanego lub spodziewanego czasu zgloszenia (ktéry moze by¢
okreslonym odstepem czasowym przewidzianym na podstawie regionalnych porozumien
zeglugi powietrznej) nie otrzymano zadnego meldunku ze statku powietrznego, organ shuzb
ruchu lotniczego powinien, w ciggu 30 minut, podja¢ starania w celu uzyskania meldunku od
tego statku powietrznego, aby méc zastosowac przepisy dotyczace ,,fazy niepewnosci”, jezeli
okolicznosci uzasadniajg takie postepowanie.

GM1 ATS.TR.405(a)(2)(ii) Powiadamianie oSrodkéw koordynacji poszukiwania i
ratownictwa

ZGLOSZENIE O UTRACONYM STATKU POWIETRZNYM — DZIALANIA ORGANU
KONTROLI LOTNISKA

Jezeli statek powietrzny nie zglasza si¢ po przekazaniu do organu kontroli lotniska ,lub po
zgtoszeniu przerywa tacznosé radiowa i w obydwu przypadkach nie 1aduje w ciggu 5 minut po
przewidywanym czasie lagdowania, ten sam organ kontroli lotniska powinien, zgodnie z pkt (c)
ATS.TR.400, zglosi¢ sytuacje do organu kontroli zblizania, ACC lub osrodka informacji
powietrznej, lub do o$rodka koordynacji poszukiwania i1 ratownictwa lub o$rodka
pomocniczego.
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GM1 ATS.TR.405(a)(2)(iii) Powiadamianie oSrodkow koordynacji poszukiwania i
ratownictwa

ZGLOSZENIE O UTRACONYM STATKU POWIETRZNYM — DZIALANIA ORGANU
AFIS

Jezeli statek powietrzny nie zglosi si¢ do organu AFIS lub przerwie kontakt radiowy z organem
AFIS w okolicznosciach okreslonych przez wilasciwy organ, ten sam organ AFIS powinien,
zgodnie z pkt (¢c) ATS.TR.400, zgtosi¢ sytuacj¢ do organu kontroli zblizania, ACC lub o$rodka
informacji powietrznej, lub do osrodka koordynacji poszukiwania i ratownictwa lub osrodka
pomocniczego.

GM1 ATS.TR.405(c) Powiadamianie osrodkow koordynacji poszukiwania i ratownictwa
INFORMACJE NA POTRZEBY SLUZBY ALARMOWE]

W przypadku braku informacji okreslonych w pkt (b) ATS.TR.405, organy stuzb ruchu
lotniczego powinny wyraznie wskaza¢ osrodkowi koordynacji poszukiwania i ratownictwa
informacje, ktore nie byly dostepne w momencie powiadomienia o fazie niebezpieczenstwa.

GM1 ATS.TR.405(d) Powiadamianie oSrodkow koordynacji poszukiwania i ratownictwa
ANULOWANIE DZIALAN DOTYCZACYCH SLUZBY ALARMOWE]

Za anulowanie dziatan zainicjowanych przez osrodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa
odpowiada ten osrodek.

AMC1 ATS.TRA415 Sledzenie statku powietrznego w sytuacji awaryjnej
SLEDZENIE STATKU POWIETRZNEGO W SYTUACJI AWARYJNEJ, PODCZAS
KTOREJ ZAPEWNIANE SA SLUZBY DOZOROWANIA ATS

Przebieg lotu statku powietrznego w sytuacji awaryjnej powinien by¢ monitorowany i (jesli to
mozliwe) sledzony na wskazniku sytuacji, dopoki statek powietrzny nie znajdzie si¢ poza
zasig¢giem systemu dozorowania ATS, a informacje o polozeniu nalezy przekaza¢ wszystkim
organom shuzb ruchu lotniczego, ktére moga by¢ w stanie udzieli¢ pomocy temu statkowi
powietrznemu. W stosownych przypadkach nalezy rowniez dokona¢ przekazania do sasiednich
sektorow.
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Zakacznik nr 6

»AMC i GM do Cze¢sci MET — Wydanie 1, Zmiana 1”

GM1 MET.OR.100 Dane i informacje meteorologiczne
WIARYGODNOSC DANYCH I INFORMACII

Ze wzgledu na zmienno$¢ elementdéw meteorologicznych w czasie 1 przestrzeni,
niedoskonatosci metod prognozowania i ograniczenia powodowane przez definicje niektorych
elementow, konkretne wartosci kazdego z elementow podanych w komunikacie
meteorologicznym lub w prognozie sg rozumiane jako najlepsze przyblizenie warunkow
rzeczywistych w czasie obserwacji lub najbardziej prawdopodobne wartosci, ktorych nalezy
si¢ spodziewad, ze dany element przyjmie w okresie waznosci prognozy. Podobnie, jesli w
prognozie jest podany czas wystgpienia lub zmiany elementu, powinien on by¢ rozumiany jako
czas najbardziej prawdopodobny.

AMC1 MET.OR.100(a) Dane i informacje meteorologiczne
INFORMACIJE, KTORE MAJA BYC DOSTARCZONE

[...]

@ zaopatrzenie organow stuzb ruchu lotniczego we wskazniki powigzane z
pétautomatycznymi systemami pomiarowymi lub automatycznymi systemami
pomiarowymi;

[...]

GM1 MET.OR.105 Zachowywanie informacji meteorologicznej
WYMAGANIA OGOLNE

Wiasciwy organ okresla, komu mozna udostgpni¢ informacje meteorologiczne dotyczace badan
1 dochodzen dotyczacych lotnictwa.

GM1 MET.OR.110 Wymagania dotyczace wymiany informacji meteorologicznych
WYMAGANIA OGOLNE

Operacyjne informacje meteorologiczne sa przekazywane do migdzynarodowych bankow
danych OPMET oraz do o$rodkéw obstugi internetowych ushug statej stuzby lotnicze;.

GM2 MET.OR.110 Wymagania dotyczace wymiany informacji meteorologicznych
BANK DANYCH OPMET

Lista wtasciwych wymagan dotyczacych wymiany meteorologicznej dla OPMET znajduje si¢
w TABELI MET 1I-1, TABELI MET II-2, TABELI MET 11-3 i TABELI MET II-EUR-1 w
Tomie II dokumentu ICAO Doc 7754 (EUROPEJSKI (EUR) PLAN ZEGLUGI
POWIETRZNE)).

GM1 MET.OR.120 Powiadomienie §wiatowych centréw prognoz obszarowych (WAFC)

0 rozbieznosciach
ZGELASZANIE — ZNACZNE ROZBIEZNOSCI

Strona 1z 37



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -213 - Poz. 24

Wytyczne dotyczace zglaszania znacznych rozbiezno$ci znajduja si¢ w Doc 8896 ICAO
,,Manual on Aaeronautical Meteorological Practice” z pdzniejszymi zmianami.

GM1 MET.OR.200(a)(2) Komunikaty meteorologiczne i inne informacje
LOKALNE KOMUNIKATY SPECJALNE

Zgodnie z porozumieniem pomig¢dzy lotnicza stacja meteorologiczng a wlasciwym organem
ATS nie jest wymagane rozpowszechnianie lokalnych komunikatéw specjalnych jezeli:

[...]

GM1 MET.OR.200(a)(3) Komunikaty meteorologiczne i inne informacje
ODSTEPY CZASOWE KOMUNIKATOW METAR - NIEREGULARNE NA
LOTNISKACH MIEDZYNARODOWYCH

@) W przypadku lotnisk nieobstugujacych regularnych migdzynarodowych operacji
zarobkowych transportu lotniczego, lotnicza stacja meteorologiczna moze
rozpowszechnia¢ komunikaty METAR w odstepach godzinnych.

(b) Takie rozpowszechnianie, jak réwniez kryteria zapewniania komunikatéw SPECI,
powinno by¢ uzgodnione pomiedzy wilasciwym organem a instytucja zapewniajaca
stuzby meteorologiczne.

AMC1 MET.OR.210 Obserwacja elementéw meteorologicznych
ZOBRAZOWANIE

Tam, gdzie zautomatyzowane wyposazenie stanowi cze$¢ zintegrowanego potautomatycznego
systemu pomiarowego lub automatycznego systemu pomiarowego, zobrazowania danych
udostgpniane lokalnym organom ATS powinny stanowi¢ podzbior danych dostgpnych w
lotniczych stacjach i lotniskowych biurach meteorologicznych oraz powinny by¢ wyswietlane
rownolegle. Na tych zobrazowaniach, kazdy element meteorologiczny powinien by¢ opisany
w celu identyfikacji miejsc, dla ktoérych dany element jest reprezentatywny.

AMC2 MET.OR.210 Obserwacja elementow meteorologicznych
INFORMACJE KLIMATOLOGICZNE

[...]

GM2 MET.OR.215(c) Prognozy i inne informacje
WYTYCZNE DOTYCZACE STALEGO PRZEGLADU TAF

Wytyczne dotyczace metod prowadzenia statego przegladu prognoz dla lotniska (TAF)
znajduja si¢ w Rozdziale 3 Doc 8896 ICAO ,,Manual on Aeronautical Meteorological Practice”
z pozniejszymi zmianami.

GM1 MET.OR.220(a) Prognozy dla lotniska

ROZPOWSZECHNIANIE KOMUNIKATOW TAF

Komunikaty TAF oraz ich zmiany sg przekazywane do miedzynarodowych bankéw danych
OPMET oraz do osrodkéw wyznaczonych do obstugi internetowych ustug statej shuzby
lotniczej.

AMC1 MET.OR.235(c) Ostrzezenia lotniskowe oraz ostrzezenia i alarmy o uskoku wiatru
DZIALANIA W PRZYPADKU WYSTEPOWANIA USKOKU WIATRU
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Alarmy o uskoku wiatru powinny by¢ aktualizowane przynajmniej co minutg. Powinny one
by¢ anulowane jak tylko zmiana predkosci wiatru czolowego/tylnego spadnie ponizej 15 kt (7.5
m/s).

GM1 MET.OR.235(c) Ostrzezenia lotniskowe oraz ostrzezenia i alarmy o uskoku wiatru
ALARMY O USKOKU WIATRU

Alarmy o uskoku wiatru stanowig uzupetienie ostrzezen o uskoku wiatru i wspolnie maja na
celu wzmocnienie §wiadomosci sytuacyjnej o uskoku wiatru.

GM1 MET.OR.235(d) Ostrzezenia lotniskowe oraz ostrzezenia i alarmy o uskoku wiatru
ANULOWANIE OSTRZEZEN

Kryteria anulowania ostrzezen o uskoku wiatru sg okreslane lokalnie dla kazdego lotniska,
zgodnie z ustaleniami pomiedzy lotniskowym biurem meteorologicznym, odpowiednimi
organami ATS i zainteresowanymi operatorami.

GM1 MET.OR.240(a)(2) Informacja do uzytku operatora lub zalogi lotniczej
WYMAGANIA OGOLNE

W przypadku lotnisk nieobstugujacych regularnych migdzynarodowych operacji zarobkowych
transportu lotniczego w obszarze Unii Europejskiej:

@) lotnicza stacja meteorologiczna moze rozpowszechnia¢ komunikaty METAR w
odstepach godzinnych, jak rowniez SPECI, jezeli zajdzie taka konieczno$¢; oraz

(b)  informacja taka powinna by¢ udostgpniana i moze obejmowac prognozy TREND.

AMC1 MET.OR.250(a) SIGMET
FIRICTA

Meteorologiczne biura nadzoru, ktorych obszar odpowiedzialnosci obejmuje wiecej niz jeden
FIR 1/lub CTA, powinny zapewni¢ oddzielne SIGMET dla kazdego FIR 1/lub CTA.

GM1 MET.OR.250(a) SIGMET
ROZPOWSZECHNIANIE

(@) SIGMET sa rozpowszechniane do meteorologicznych biur nadzoru i osrodkow WAFC
oraz do innych biur meteorologicznych. SIGMET dotyczace pytu wulkanicznego sg
réwniez przekazywane do osrodkow VAAC.

(b) SIGMET sg rozpowszechniane do migdzynarodowych bankéw danych OPMET oraz do
innych o$rodkéw wyznaczonych do obstugi internetowych ustug statej stuzby lotnicze;j.

AMC1 MET.OR.250(c) SIGMET

ZRODLO

SIGMET dotyczace chmur pylu wulkanicznego i cyklonéw tropikalnych powinny opierac¢ si¢
na informacjach doradczych zapewnianych odpowiednio przez centrum doradcze ds. pylu

wulkanicznego (VAAC) oraz centrum doradcze ds. cyklonu tropikalnego (TCAC),
odpowiednio.

GM1 MET.OR.255(a) AIRMET
ROZPOWSZECHNIANIE

Strona 3z 37



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -215- Poz. 24

€)) AIRMET sa rozpowszechniane do meteorologicznych biur nadzoru w sasiednich
rejonach informacji powietrznej oraz do innych meteorologicznych biur nadzoru lub
lotniskowych biur meteorologicznych, zgodnie z ustaleniami wiasciwych organow.

(b)  AIRMET sg przekazywane do migdzynarodowych bankéw danych OPMET oraz do
osrodkow wyznaczonych do obstugi internetowych ustug statej stuzby lotnicze;j.

GM1 MET.OR.265(a) ObowiazKki centrum doradczego ds. pylu wulkanicznego (VAAC)
DYSTRYBUCJA DANYCH METEOROLOGICZNYCH

Adres AFS do wykorzystania przez VAAC znajduje si¢ w Doc 9766 ICAO na
,Miedzynarodowych Drogach Lotniczych” (on the International Airways Volcano Watch
(IAVW)”,

AMC1 MET.TR.200(a) Komunikaty meteorologiczne i inne informacje
SZABLON LOKALNYCH KOMUNIKATOW REGULARNYCH 1 LOKALNYCH
KOMUNIKATOW SPECJALNYCH

Lokalne komunikaty regularne i lokalne komunikaty specjalne powinny by¢ wydawane w
postaci tekstu otwartego z uzyciem obowigzujacych skrotow, zgodnie z ponizszym szablonem.

Szablon lokalnego komunikatu regularnego (MET REPORT) i lokalnego komunikatu- specjalnego (SPECIAL)
Legenda:

M = uwzgledniane obowigzkowo;

C = uwzgledniane warunkowo, w zaleznosci od warunkéw meteorologicznych;

O = uwzgledniane opcjonalnie.

Element Szczegdtowa zawartosé Szablon(-y) Przyktady
Identyfikacja rodzaju Rodzaj komunikatu MET REPORT /ub SPECIAL MET REPORT SPECIAL
komunikatu
Wskaznik lokalizacji (M) Wskaznik lokalizacji ICAO (M) nnnn YUDO
Czas obserwacji (M) Dzien i faktyczny czas nnnnnnZ 2216302

obserwacji w UTC
Identyfikacja Identyfikator komunikatu AUTO AUTO
komunikatu automatycznego (C)
automatycznego (C)
Nazwa elementu (M) WIND WIND 240/4MPS
RWY nn[L] lub RWY nn[C] lub RWY nn[R
Droga startowa (O) [U [c [R] (WIND 240/8KT)
Odcinek drogi startowej (O) TDZ
WIND RWY 18 TDZ 190/6MPS (WIND RWY
Kierunek wiatru (M) nnn/ VRB BTN nnn/ AND nnn/ C 18 TDZ 190/12KT)

lub VRB

WIND VRBIMPS WIND CALM

Predkos¢ wiatru (M) [ABVINn[n][n]MPS (lub [ABV]n[n]KT)

(WIND VRB2KT)

Istotne odchylenia predkosci (C)

MAX[ABV]nn[n] MNMn[n]

Istotne wahania kierunku (C) VRB BTN nnn/ AND nnn/ | —
WIND VRB BTN 350/ AND 050/1MPS (WIND|
Odcinek drogi startowej (O) MID VRB BTN 350/ AND 050/2KT)
Kierunek wiatru (O) nnn/ VRB BTN nnn/ AND nnn/ WIND 270/ABVASMPS
lub VRB
(WIND 270/ABV99KT)

Predkos¢ wiatru (O)

[ABVINn[n][n]MPS (lub [ABV]n[n]KT)

Istotne odchylenia
predkosci (C)

MAX[ABV]nn[n] MNMn[n]

120/6KT MAX18 MNM4)

Istotne wahania kierunku (C) VRB BTN nnn/ AND _ / )
nnn/
Odcinek drogi startowej (O) END

WIND 120/3MPS MAX9 MNM2 (WIND
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Odcinek drogi startowej (C)

END

Zasieg widzialnosci wzdtuz
drogi startowej (C)

[ABV lub BLW] nn[n][n]M

Wiatr przyziemny (M) Kierunek wiatru (O) nnn/ VRB BTN nnn/ AND C WIND 020/5MPS VRB BTN 350/ AND
nnn/ lub VRB A 070/ (WIND 020/10KT VRB BTN 350/
AND 070/)
Predkos¢ wiatru (O) [ABV]n[n][n]MPS (lub [ABV]n[n]KT) L
Istotne odchylenia predkosci (C) | MAX[ABV]nn[n] MNMn[n] WIND RWY 14R MID 140/6MPS (WIND
M RWY 14R MID 140/12KT)
Istotne wahania kierunku (C) VRB BTN nnn/ —
AND nnn/ WIND RWY 27 TDZ 240/8MPS MAX14
Widzialno$¢ (M) Nazwa elementu (M) VIS C VIS 350M CAVOK
Droga startowa (O) RWY nnl[L] lub RWY nn[C] lub RWY nn[R] A
v VIS 7KM
Odcinek drogi startowej (O) TDZ o
Widzialnos¢ (M) n[n][n][n]M lub n[n]KM K VIS 10KM
Odcinek drogi startowej (O) MID VIS RWY 09 TDZ 800M END 1200M
Widzialnos¢ (O) n[n][n][n]M lub n[n]KM VIS RWY 18C TDZ 6KM RWY 27 TDZ
Odcinek drogi startowej (O) END 4000M
Widzialnos¢ (O) n[n][n][n]M lub n[n]KM
Zasieg widzialnosci Nazwa elementu (M) RVR RVR RWY 32 400M
wadiuz drogi startowej RWY nnL] fub RWY nn[C] fub RWY nn[R]
ui ui
© Droga startowa (C) RVR RWY 20 1600M
Odcinek drogi startowej (C) TDZ
— - RVR RWY 10L BLW 50M
éame‘g rlliZIalnPS,\;I wzdtuz [ABV lub BLW] nn[n][n]M
rogi startowej (M) RVR RWY 14 ABV 2000M
Odcinek drogi startowej (C) MID
Tasics widzialnoddl wadtus RVR RWY 10 BLW 150M
asieg widzialnosci wzdtuz [ABV fub BLW] nn[n][n]M
drogi startowej (C)
RVR RWY 12 ABV 1200M

RVR RWY 12 TDZ 1100M MID ABV 1400M

RVR RWY 16 TDZ 600M MID 500M END
400M

Droga startowa (O)

RWY nn[L] lub RWY nn[C] lub RWY nn[R]

Wielko$¢ zachmurzenia (M) | FEW Jub SCT |OBSC
lub widzialnos$¢ pionowa (O) | lub BKN Jub
OVC lub ///
Rodzaj chmur (C) CBlubTCU |—
lub ///

Pogoda biezaca (C) Intensywnos$¢ pogody biezacej | FBL jub MOD lub HVY | —
(C)
Element Szczegétowa zawartosé Szablon(-y) Przyktady
Charakterystyka i typ DZ lub RA lub FG lub BR lub MOD RA
pogody biezacej (C)
SN Jub SG lub SA lub DU lub HVY TSRA
PL lub DS lub HZ lub FU lub HVY DZ
SS lub FZDZ lub FZUP lub VA lub SQ lub FBLSN
FC lub FZRA lub SHGR lub iz
ISHGS /ub SHRA lub SHSN PO lub TS lub BCFG
lub SHUP lub TSGR lub lub BLDU lub BLSA -
TSGS lub TSRA lub TSSN lub BLSN Jub DRDU
lub TSUP2 Jub UP lub DRSA lub DRSN VA
lub FZFG lub MIFG
lub PRFG lub // MIFG
HVY TSRASN
Nazwa elementu (M) CLD ICLD NSC

CLD SCT 300M OVC 600M (CLD SCT
1000FT OVC 2000FT)

ICLD OBSC VER VIS 150M
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Chmury (M) Wysoko$é podstawy ninjinjinlM [VER VIS NSC Jub NCD (CLD OBSC VER VIS 500FT)
chmur Jub wartosé n[n][(nIM(/lub LD BKN TCU 270M
widzialnosci pionowej (C) (lub n[n][n][n]F VER VIS
) lub ninlinl(n]F ) (CLD BKN TCU 900FT)
M fub CLD RWY 08R BKN 60M RWY 26 BKN 90M
(lub VER VIS ///M (CLD RWY 08R BKN 200FT RWY 26 BKN
300FT)
Temperatura powietrza Nazwa elementu (M) T T
(M)
Temperatura powietrza (M)  [[MS]nn
Nazwa elementu (M) DP
Temperatura punktu D
rosy (M) Temperatura punktu rosy [MS]nn p
(M) 1
Wartosci cisnienia (M) Nazwa elementu (M) QNH Q
QNH (M) nnnnHPA N
H
Nazwa elementu (O) QFE 0
QFE (0) [RWY nn[L] lub RWY nn[C] lub RWY nn[R]] nnnnHPA [RWY nn[L] 9
lub RWY nn[C] lub RWY nn[R] nnnnHPA] 9
Informacja dodatkowa | Istotne zjawiska CB Jub TS lub MOD TURB lub SEV TURB lub WS lub GR Jub SEV  [FCIN APCH

Wiatr (C)

nnn/[ABV]n[n][n]MPS  [MAX[ABV]nn[n]]
(lub nnn/[ABV]n[n]KT [MAX[ABV]nn])

Widzialnos¢ (C)

Zjawisko pogody:
intensywnos¢ (C)

VIS n[n][n][n]M lub C
VIS n[n]KM A
FBLIub | — NSW v
MOD lub

HVY

Q) meteorologiczne (C) SQL lub MOD ICE lub SEV ICE lub FZDZ lub FZRA lub SEV MTW
lub SS lub DS lub BLSN lub FC WS IN APCH 60M-WIND
360/13MPS WS RWY 12
Lokalizacja IN APCH [n[n][n][n]M-WIND nnn/n[n]MPS] lub IN CLIMB-OUT
zjawisk (C) [n[n][n][n]M-WIND nnn/n[n]MPS] (IN APCH [n[n][n][n]FT- REFZRA
WIND nnn/n[n]KT] /ub IN CLIMB-OUT [n[n][n][n]FT-WIND
nnn/n[n]KT]) lub RWY nnl[L] lub RWY nn[C] lub RWY nn[R] ICB IN CLIMB-OUT RETSRA
Pogoda ubiegta (C) RERASN lub REFZDZ lub REFZRA lub REDZ lub RE[SH]RA lub
RE[SH]SN Jub RESG lub RESHGR /ub RESHGS /ub REBLSN /ub RESS
lub REDS lub RETSRA Jub RETSSN /ub RETSGR /ub RETSGS lub
REFC Jub REPL Jub REUP Jub REFZUP lub RETSUP lub RESHUP lub
REVA Jub RETS
Prognoza TREND (O) Nazwa elementu (M) TREND gg;s.D NOSIG TREND BECMG FEW
Element Szczegotowa zawartos¢ Szablon(-y) Przyktady
Wskaznik zmian (M) BECMG lub TEMPO (TREND BECMG FEW 2000FT)
Okres zmian (C) FMnnnn i/lub TLannn lub ATnnnn
TREND TEMPO 250/18 MPS

MAX25 (TREND TEMPO 250/36KT
MAXS50)

TREND BECMG AT1800 VIS 10KM
NSW TREND BECMG TL1700 VIS
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Zjawisko pogody: NOSIG  |DZ lub FG lub o 800M FG TREND BECMG FM1030
charakterystyka i typ (C) BR lub K TL1130 CAVOK
RA lub SA lub
DU lub TREND TEMPO TL1200 VIS 600M
SN HZ lub BECMG AT1230 VIS 8KM NSW
lub FU lub CLD NSC
SG VA lub
lub sQlub TREND TEMPO FMO0300 TL0430
PO Jub MOD FZRA TREND BECMG
PL lub FClubTS FM1900 VIS 500M HVY SNRA
lub BCEG TREND BECMG FM1100 MOD
DSlub | b BLDU SN TEMPO FM1130 BLSN
ss b lub BLSA
| lubBLSN TREND BECMG AT1130 CLD OVC
ggﬁ l“b 1ub 300M (TREND BECMG AT1130 CLD
u
OVC 1000FT
SHGR ID :DDURSA )
u
;“Z z:si 1ub TREND TEMPO TL1530 HVY
u
SHRA CLD BKN CB 360M
Jub SHSN /D?)SF'\;FG
u
;“z Egg 1ub MIFG (TREND TEMPO TL1530 HVY
u
SHRA CLD BKN CB 1200FT
lubTSRA | lubPRFG )
lub TSSN
Nazwa elementu (C) CLD
Wielko$¢ zachmurzenia i FEW lub | OBSC NSC
widzialno$¢ pionowa (C) SCT lub
BKN /ub
ovc
Rodzaj chmur (C) CB —
lub
Wysoko$¢ podstawy n[n][n][n | [VER VIS
chmur Jub warto$¢ IM (lub n[n][n]M
widzialnosci pionowej n[n][n][n | (lub VER
(€ IFT) VIS
n[n][n][n
IFT)]

GM1 MET.TR.200(a) Komunikaty meteorologiczne i inne informacje
ZAKRESY 1ROZDZIELCZOSC — LOKALNY KOMUNIKAT REGULARNY | LOKALNY
KOMUNIKAT SPECJALNY

€)) Zakresy 1 rozdzielczo$¢ liczbowych warto$ci elementéw zawartych w lokalnym
komunikacie regularnym i lokalnym komunikacie specjalnym zostaty przedstawione w
ponizszej tabeli.

Zakresy i rozdzielczosci dla liczbowych wartos$ci elementow zawartych w lokalnym
komunikacie regularnym i lokalnym komunikacie-specjalnym

Elementy zawarte w lokalnym komunikacie

regularnym-i lokalnym-komunikacie Zakres Rozdzielczo$¢
specjalnym

Droga startowa: 01-36 1
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Kierunek wiatru: rzeczywisty 010 - 360 10
Predko$¢ wiatru: MPS (m/s) 1-99* 1
KT 1-199* 1

Widzialnos$¢ 0-750 50
M 800 — 4 900 100
KM 5-9 1
KM 10 - 0 (stata wartos¢: 10
KM)
Zasieg widzialnosci wzdtuz drogi startowe;: 0-375 25
M
M 400 - 750 50
M 800 — 2 000 100
Widzialnos$¢ pionowa: M 0—75** 15
M 90 - 600 30
FT 0 — 250** 50
FT 300 -2 000 100
Chmury: wysoko$¢ podstawy chmur: M 0—75** 15
M 90-2970 30
FT 0 — 250** 50
FT 300 - 9900 100
FT 10 000 — 20 000 1000
Temperatura powietrza °C -80-+60 1
Temperatura punktu rosy
QNH, QFE hPa 0500-1 100 1

* Nie ma wymogu lotniczego dotyczacego zgtaszania predkosci wiatru przyziemnego
wynoszacej 100 kt (50 m/s) lub wigcej; jednak przewidziano mozliwo$¢ zgtaszania predkosci
wiatru do 199 kt (99 m/s) w celach pozalotniczych, jezeli zajdzie taka potrzeba.
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** W okoliczno$ciach okreslonych w AMC1 MET.TR.205(e)(3); w innym przypadku nalezy
zastosowac rozdzielczos$¢ 100 ft (30 m).

jasnienia skrotow znajdujg si¢ w Doc ,Procedury stuzb zeglugi

b Objasnienia skrotd jduja si Doc 8400 ICAO ,,Proced tuzb zeglugi
powietrznej - Skroty i kody stosowane w mig¢dzynarodowym lotnictwie cywilnym
(PANS-ABC)”.

AMC1 MET.TR.200(a)(4) Komunikaty meteorologiczne i inne informacje
KOMUNIKAT AUTOMATYCZNY

Lokalny komunikat regularny, lokalny komunikat specjalny oraz komunikat METAR z
automatycznych systemow pomiarowych powinny by¢ oznaczone stowem ,,AUTO”.

GM1 MET.TR.200(a)(4) Komunikaty meteorologiczne i inne informacje
KOMUNIKAT AUTOMATYCZNY

Komunikat METAR, lokalny komunikat regularny oraz lokalny komunikat specjalny z
automatycznych systeméw pomiarowych moga by¢ stosowane zgodnie z ustaleniami pomiedzy
lotniskowymi stacjami meteorologicznymi a uzytkownikami.

AMC1 MET.TR.200(a)(12) Komunikaty meteorologiczne i inne informacje
INFORMACIJE UZUPELNIAJACE — POLAUTOMATYCZNE SYSTEMY POMIAROWE

@ W przypadku podawania lokalnego komunikatu regularnego, lokalnego komunikatu
specjalnego oraz komunikatu METAR przez pétautomatyczny system pomiarowy, w
informacjach uzupeiniajacych nalezy podawac nastgpujace ubiegle zjawiska pogodowe,
maksymalnie trzy grupy:

[..]

(b) W przypadku podawania lokalnego komunikatu regularnego i lokalnego komunikatu
specjalnego  przez poétautomatyczny system pomiarowy, w informacjach
uzupelniajacych nalezy podac nastepujace istotne warunki meteorologiczne, lub ich
kombinacje:

[...]
AMC2 MET.TR.200(a)(12) Komunikaty meteorologiczne i inne informacje
INFORMACIJE UZUPELNIAJACE — AUTOMATYCZNY SYSTEM POMIAROWY

W przypadku podawania lokalnego komunikatu regularnego, lokalnego komunikatu
specjalnego oraz komunikatu METAR przez automatyczny system pomiarowy, w informacjach
uzupetniajacych nalezy podawaé nastepujace ubiegle zjawiska pogodowe, maksymalnie trzy

grupy:
[...]

AMC3 MET.TR.200(a)(12) Komunikaty meteorologiczne i inne informacje
INFORMACIJE UZUPELNIAJACE — USKOK WIATRU

Informacje dotyczace uskoku wiatru powinny by¢ uwzglednione jako informacje uzupetniajace
w lokalnym komunikacie regularnym oraz lokalnym komunikacie specjalnym i w komunikacie
METAR, gdy zapewniaja to uwarunkowania lokalne.

AMC4 MET.TR.200(a)(12) Komunikaty meteorologiczne i inne informacje
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INFORMACIJE UZUPELNIAJACE — TEMPERATURA POWIERZCHNI MORZA | STAN
MORZA

W komunikatach METAR, w czg$ci informacji uzupetniajacych nalezy poda¢ dane dotyczace
temperatury powierzchni morza oraz stanu morza lub wysokos$ci istotnego zafalowania,
pochodzace z lotniczych stacji meteorologicznych utworzonych na instalacjach na morzu jako
wsparcie dziatan Smigtowcow.

GM1 do AMC3 MET.TR.200(a)(12) Komunikaty meteorologiczne i inne informacje
INFORMACIJE UZUPELNIAJACE — WARUNKI LOKALNE

Warunki lokalne obejmuja, miedzy innymi, uskok wiatru o niekrotkotrwatej naturze, taki, ktory
moze by¢ zwigzany z dolng inwersjg temperatury lub lokalng topografia.

GM1 MET.TR.200(b) Komunikaty meteorologiczne i inne informacje
PRZYKLAD LOKALNEGO KOMUNIKATU SPECJALNEGO

Lokalny komunikat specjalny:

SPECIAL YUDO 151115Z WIND 050/25KT MAX37 MNM10 VIS 1200M RVR RWY
05 ABV 1800M HVY TSRA CLD BKN CB 500FT T25 DP22 QNH 1008HPA TREND
TEMPO TL1200 VIS 600M BECMG AT1200 VIS 8KM NSW NSC

Znaczenie:

Komunikat specjalny dla Donlon/International* wydany 15 dnia tego miesigca o 11.15
UTC; kierunek wiatru przyziemnego 050 stopni; predkos$¢ wiatru 25 weziéw w porywach
pomiedzy 10 a 37 weztow; widzialno$¢ 1 200 metrow wzdtuz drogi startowej; zasieg
widzialno$ci wzdhuz drogi startowej powyzej 1 800 metréw na progu drogi startowej 05;
burza z silnym deszczem; chmury poprzerywane cumulonimbus na wysokosci 500 stop;
temperatura powietrza 25 stopni Celsjusza; temperatura punktu rosy 22 stopni Celsjusza;
QNH 1 008 hektopaskali; TREND przez nastgpne 2 godziny; widzialno$¢ wzdtuz drogi
startowej czasowo 600 metrow od 11.15 do 12.00, 0 12.00 UTC widzialno$¢ wzdhuz drogi
startowej 8 km, burza w zaniku, oraz brak istotnych zjawisk pogodowych i istotnego
zachmurzenia.

* Fikcyjna lokalizacja

[...]

GM1 MET.TR.200(e)(5) Komunikaty meteorologiczne i inne informacje
PROCEDURY OGRANICZENIA HALASU

Procedury ograniczenia hatasu sg zgodne z punktem 7.2.6 Doc 4444 ICAO ,,Procedury stuzb
zeglugi powietrznej (PANS-ATM)” z pdzniejszymi zmianami.

GM1 MET.TR.205(a)(3)(iii)(A) Komunikowanie elementow meteorologicznych
PROCEDURY OGRANICZENIA HALASU

Procedury ograniczenia hatasu sg zgodne z punktem 7.2.6 Doc 4444 ICAO ,,Procedury stuzb
zeglugi powietrznej (PANS-ATM)” z pdZzniejszymi zmianami.

AMC1 MET.TR.205(b)(1) Komunikowanie elementow meteorologicznych
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WIDZIALNOSC

W komunikatach METAR widzialno$¢ nalezy zglaszaé jako przewazajacg widzialnos¢. Jezeli
widzialno$¢ nie jest taka sama w r6znych kierunkach oraz:

@ jezeli najnizsza widzialno$¢ r6zni si¢ od przewazajacej widzialnosci, 1 (1) jest mniejsza
niz 1 500 m lub (2) jest mniejsza niz 50% przewazajacej widzialno$ci, i mniejsza niz 5
000 m, nalezy réwniez zglasza¢ najnizszg widzialnos¢ i, w miar¢ mozliwosci, ogolny
kierunek dotyczacy punktu odniesienia lotniska wskazanego przez odniesienie do
jednego z o$miu kierunkéw rozy wiatrow;

[...]

AMC1 MET.TR.205(d) Komunikowanie elementéw meteorologicznych
ZJAWISKA POGODY BIEZACEJ — AUTOMATYCZNY SYSTEM POMIAROWY

W lokalnym komunikacie regularnym i lokalnym komunikacie specjalnym oraz w komunikacie
METAR podawanych przez automatyczny system pomiarowy, nalezy podawac nastgpujace
zjawiska pogody biezacej, stosujac odpowiednie skroty i kryteria, w zaleznosci od przypadku:

(@) Opady:
(1) mzawka (DZ);
(2)  deszcz (RA);
(3) $nieg (SN); oraz
4) niezidentyfikowane opady;
(b)  Ograniczenia widzialno$ci przez hydrometeory;
(1)  Mgta (FG): zgtaszana przy widzialnosci mniejszej niz 1000 m;

(2) Zamglenie (BR): zglaszane przy widzialno$ci minimum 1000 m, ale nie
wiekszej niz 5000 m;

(©) Ograniczenie widzialno$ci przez litometeory. Nalezy stosowaé zmetnienie (HZ) jezeli
ograniczenia spowodowane s3 w glowne] mierze przez litometeory 1 widzialnosé
wynosi 5000 m lub mniej; oraz

(d) Tymczasowa awaria systemu/czujnika: zjawiska pogody biezacej nalezy zastapic przez
»//” jezeli nie moga one by¢ zaobserwowane z powodu tymczasowej awarii
systemu/czujnika.

AMC2 MET.TR.205(d) Komunikowanie elementéw meteorologicznych
ZJAWISKA POGODY BIEZACEJ - POLAUTOMATYCZNY SYSTEM POMIAROWY

W lokalnym komunikacie regularnym i lokalnym komunikacie specjalnym oraz w komunikacie
METAR podawanych przez pétautomatyczny system pomiarowy, nalezy podawac nastepujace
zjawiska pogody biezacej, stosujac odpowiednie skroty i kryteria, w zalezno$ci od przypadku:

[...]

AMC3 MET.TR.205(d) Komunikowanie elementow meteorologicznych
ZJAWISKA POGODY BIEZACEJ — NIEZIDENTYFIKOWANE OPADY

W zautomatyzowanym lokalnym komunikacie regularnym i lokalnym komunikacie
specjalnym oraz w komunikacie METAR, oprocz skrotow dla mzawki (DZ), deszczu (RA) i
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$niegu (SN), nalezy stosowac skrot ,,UP” oznaczajacy niezidentyfikowane opady kiedy rodzaj
opadow nie moze zosta¢ zidentyfikowany przez automatyczny system pomiarowy.

AMC1 MET.TR.205(d)(3) Komunikowanie elementow meteorologicznych
ZJAWISKA POGODY BIEZACEJ - DODATKOWA CHARAKTERYSTYKA

€)) W lokalnym komunikacie regularnym i lokalnym komunikacie specjalnym oraz w
komunikacie METAR, tylko jezeli sg podawane przez porautomatyczny system
pomiarowy, nalezy podawaé nastepujace zjawiska pogody biezacej, stosujac
odpowiednie skroty i kryteria, odpowiednio do przypadku:

1) Opady przelotne (SH): wykorzystuje si¢ do zglaszania przelotnych opadow.
Przelotne opady obserwowane w okolicach lotniska nalezy zgtaszac¢, stosujac
skrot ,,VCSH” bez zaznaczenia rodzaju lub intensywnos$ci opadow.

(2) Zamie¢ wysoka (BL): wykorzystuje si¢ z typami zjawisk pogody biezacej
podnoszonych przez wiatr na wysoko$¢ 6 ft (2 m) lub wyzej nad poziomem
ziemi.

(3) Zamie¢ niska (DR): wykorzystuje si¢ z typami zjawisk pogody biezacej
podnoszonych przez wiatr do wysokosci 6 ft (2 m) nad poziomem ziemi.

(4)  Niska mgta (MI): mniej niz 6 ft (2 m) nad poziomem ziemi.
(5)  Ptaty (BC): ptaty mgly losowo pokrywajace lotnisko.

(6) Czesciowo (PR): na znacznej czesci lotniska wystepuje mgla, pozostaly obszar
jest od niej wolny.

(b) W zautomatyzowanym lokalnym komunikacie regularnym i lokalnym komunikacie
specjalnym oraz w komunikacie METAR, jezeli opady przelotne (SH), o ktérych mowa
powyzej, nie moga by¢ okreslone w oparciu o metode, ktora uwzglednia obecnos¢
chmury konwekcyjnej, opady nie powinny by¢ charakteryzowane przez skrot ,,SH”.

AMC2 MET.TR.205(d)(3) Komunikowanie elementéw meteorologicznych
ZJAWISKA POGODY BIEZACEJ - INTENSYWNOSC

W lokalnym komunikacie regularnym i lokalnym komunikacie specjalnym oraz w komunikacie
METAR, odpowiednia intensywno$¢, lub, w stosownych przypadkach, odlegto$¢ do lotniska
obserwowanych zjawisk biezacych pogody, powinna by¢ zgtaszana w nastepujacy sposob:

[]

GM1 MET.TR.205(d)(3)(i) Komunikowanie elementéw meteorologicznych )
ZJAWISKA POGODY BIEZACE] — DETEKTORY WYLADOWAN
ATMOSFERYCZNYCH

€)) Na lotniskach gdzie cztowiek prowadzi obserwacje, detektory wyladowan
atmosferycznych mogg stanowi¢ uzupehlnienie obserwacji prowadzonych przez
cztowieka.

(b) W przypadku lotnisk z automatycznymi systemami pomiarowymi, wytyczne dotyczace
korzystania z detektorow wytadowan atmosferycznych znajduja si¢ w Doc 9837 ICAO
,Podrecznik automatycznych meteorologicznych systemoéw pomiarowych na
lotniskach” (Manual on Automatic Meteorological Observing Systems at Aerodromes).

AMC1 MET.TR.205(e)(1) Komunikowanie elementéw meteorologicznych
CHMURY
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W lokalnym komunikacie regularnym i lokalnym komunikacie specjalnym oraz w komunikacie
METAR:

[...]

AMC1 MET.TR.210(a) Obserwacja elementow meteorologicznych
WIATR PRZYZIEMNY

@ Jezeli lokalny komunikat regularny i lokalny komunikat—specjalny jest wydawany dla
odlatujacych lub przylatujacych statkbw powietrznych, obserwacje wiatru
przyziemnego dla tych komunikatéw powinny by¢ reprezentatywne odpowiednio dla
warunkoéw wzdhuz drogi startowej lub strefy przyziemienia.

[...]

AMC1 MET.TR.210(a)(1) Obserwacja elementéow meteorologicznych
WIATR PRZYZIEMNY - LOKALIZACJA

[...]

(© Czujniki do obserwacji wiatru przyziemnego dla lokalnego komunikatu regularnego i
lokalnego komunikatu specjalnego powinny by¢ zlokalizowane w taki sposob, aby
zapewni¢ najlepsze mozliwe wskazanie warunkéw wzdtuz drogi startowej i stref
przyziemienia.

[...]

AMC1 MET.TR.210(a)(3) Obserwacja elementéw meteorologicznych
WIATR PRZYZIEMNY - USREDNIANIE

Okres usredniania dla pomiaru odchylen od $redniej predkosci wiatru (porywow) zgtoszony
zgodnie z MET.TR.205(a)(3)(iii) powinien wynosi¢ 3 sekundy dla lokalnego komunikatu
regularnego, lokalnego komunikatu specjalnego i komunikatu METAR oraz dla zobrazowan
wiatru shuzacych do przedstawiania odchylen od $redniej predkosci wiatru (porywow) w
organach ATS.

AMCI1 MET.TR.210(b)(1) Obserwacja elementow meteorologicznych
WIDZIALNOSC - WYMAGANIA OGOLNE

[..]

(©) Jezeli lokalny komunikat regularny i lokalny komunikat specjalny jest wydawany dla
odlatujacych statkéw powietrznych, obserwacje widzialnosci dla tych komunikatow
powinny by¢ reprezentatywne dla warunkow wzdtuz drogi startowe;.

(d) Jezeli lokalny komunikat regularny i lokalny komunikat specjalny jest wydawany dla
przylatujacych statkow powietrznych, obserwacje widzialnosci dla tych komunikatow
powinny by¢ reprezentatywne dla strefy przyziemienia drogi startowe;.

[...]

GM1 MET.TR.210(c) Obserwacja elementow meteorologicznych
ZASIEG WIDZIALNOSCI WZDLUZ DROGI STARTOWEJ (RVR) - SZACOWANIE

Szczegotowe informacje na temat szacowania RVR znajduja si¢ w Podreczniku Doc 9328
ICAO ,Widzialno$¢ wzdluz drogi startowej (RVR) — teoria i praktyka obserwacji i
meldunkoéw” (Manual on ,,RVR — Observing and reporting practices>
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AMC1 MET.TR.ZlO(C),(Z) Obserwacja elementow meteorologicznych o
ZASIEG WIDZIALNOSCI WZDLUZ DROGI STARTOWE]J (RVR) — INTENSYWNOSC
SWIATEL DROGI STARTOWEJ

@ Systemy przyrzagdowe powinny uwzglednia¢ intensywnos$¢ §wiatet drogi startowe;.

(b)  Jezeli do oceny RVR wykorzystywane sa systemy przyrzadowe, nalezy wykonac
oddzielne obliczenia dla kazdej dostepnej drogi startowe;.

(© W przypadku lokalnego komunikatu regularnego, lokalnego komunikatu specjalnego,
intensywno$¢ §wiatel wykorzystywana do obliczen powinna wynosic:

(1) dla drogi startowe] z wlaczonymi S$wiattami i1 intensywnos$cig $wiatet
przekraczajaca 3% maksymalnej dostepnej intensywnosci, intensywnos¢ Swiatet
aktualnie w uzyciu na drodze startowej;

(2) dla drogi startowej z wlaczonymi $wiattami 1 intensywnoscia S$wiatet
nieprzekraczajaca 3% lub mniejsza maksymalnej dostepnej intensywnosci,
optymalna intensywnos$¢ $wiatel, ktora bytaby odpowiednia do uzytku
operacyjnego w przewazajacych warunkach; oraz

(3) dla drogi startowej z wylaczonymi §wiattami (lub przy najnizszym ustawieniu
po wznowieniu operacji), optymalna intensywnos$¢ S$wiatet, ktora bylaby
odpowiednia do uzytku operacyjnego w przewazajacych warunkach.

(d) W komunikatach METAR, RVR powinien opiera¢ si¢ na maksymalnej intensywnos$ci
Swiatet dostepnej na drodze startowe;.

GM1 MET.TR.210(c)(2) Obserwacja elementéw meteorologicznych
ZASIEG WIDZIALNOSCI WZDLUZ DROGI STARTOWEJ (RVR) - WYKORZYSTANIE
SYSTEMOW PRZYRZADOWYCH

[...]

(© Wytyczne dotyczace stosowania transmisjometréw i miernikdw rozproszenia w przod
w przyrzadowych systemach zasiggu widzialno$ci wzdluz drogi startowej znajduja si¢
w podreczniku Doc 9328 ICAO ,,Widzialnos¢ wzdtuz drogi startowej (RVR) — teoria i
praktyka obserwacji i meldunkow” (Manual on Runway Visual Range Observing and
Reporting Practices”

AMC1 MET.TR.210(d)(1) Obserwacja elementéw meteorologicznych
ZJAWISKA POGODY BIEZACEJ - WYMAGANIA OGOLNE

@ W przypadku lokalnego komunikatu regularnego, lokalnego komunikatu specjalnego,
informacje o zjawiskach pogody biezacej powinny by¢ reprezentatywne dla warunkow
na lotnisku.

[...]

AMC1 MET.TR.210(e) Obserwacja elementow meteorologicznych
CHMURY - WYMAGANIA OGOLNE

@ Obserwacje zachmurzenia dla lokalnego komunikatu regularnego i lokalnego
komunikatu specjalnego powinny by¢ reprezentatywne dla progu drogi startowej
(progow drog startowych) w uzyciu.

[...]
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AMC1 MET.TR.210(e)(2) Obserwacja elementow meteorologicznych
CHMURY — LOKALIZACJA

[...]

(b) W przypadku lokalnego komunikatu regularnego i lokalnego komunikatu specjalnego,
na lotniskach z drogami startowymi wykorzystywanymi do podej$¢ precyzyjnych,
czujniki do pomiaru wielko$ci zachmurzenia i wysokos$ci podstawy chmur powinny by¢
zlokalizowane w taki sposob, aby dostarcza¢ mozliwie najlepsze wskazania wielkosci
zachmurzenia 1 wysokos$ci podstawy chmur na progu drogi startowej w uzyciu. W tym
celu, czujnik powinien by¢ zainstalowany na odlegtosci nie mniejszej niz 4000 ft (1200
m) przed progiem ladowania.

AMC1 MET.TR.210(f) Obserwacja elementow meteorologicznych
TEMPERATURA POWIETRZA | TEMPERATURA PUNKTU ROSY

Pomiary temperatury powietrza i temperatury punktu rosy dla lokalnego komunikatu
regularnego i lokalnego komunikatu specjalnego oraz dla komunikatu METAR powinny by¢
reprezentatywne dla calego kompleksu drog startowych.

AMC3 MET.TR.215(a) Prognozy i inne informacje
ZAUTOMATYZOWANE SYSTEMY INFORMACJI PRZED LOTEM

[...]

(© stosowa¢ procedury dostepu i1 zapytan w postaci tekstu otwartego z uzyciem
obowigzujacych skrotow oraz, w stosownych przypadkach, w postaci wskaznikow
lokalizacji ICAO oraz lotniczych wskaznikéw typu danych meteorologicznych
okreslonych przez Swiatowa Organizacje Meteorologiczna, lub na podstawie interfejsu
uzytkownika opartego na menu lub innych witasciwych mechanizmach zgodnie z
ustaleniami  pomig¢dzy instytucja zapewniajaca stuzbe meteorologiczng a
zainteresowanymi operatorami; oraz

[..]

GM1 do AMC3 MET.TR.215(a) Prognozy i inne informacje
ZAUTOMATYZOWANE SYSTEMY INFORMACIJI PRZED LOTEM

@ Skroty i kody ICAO oraz wskazniki lokalizacji znajduja si¢ odpowiednio w Doc 8400
ICAO ”Procedury shuzb zeglugi powietrznej — Skroty i1 kody stosowane w
migdzynarodowym lotnictwie cywilnym (PANS-ABC)”, oraz w Doc 7910 ICAO
,,Wskazniki lokalizacji”.

(b)  Lotnicze wskazniki typu danych meteorologicznych znajdujg si¢ w Publikacji
Swiatowej Organizacji Meteorologicznej nr 386, ,,Podrecznik globalnego systemu
telekomunikacyjnego”.

AMC1 MET.TR.215(e) Prognozy i inne informacje
DOKUMENTACJA LOTNICZO-METEOROLOGICZNA

€)) W przypadku gdy prognozy sa dostarczane w postaci map, dokumentacja lotniczo-
meteorologiczna dla lotow na matej wysokosci, w tym lotow VFR operujacych do
poziomu lotu 100 lub do poziomu lotu 150 w obszarach gorskich lub wyzszego, gdzie
jest to konieczne, powinna zawiera¢ nastepujace elementy, stosownie do lotu:

(1)  danez SIGMET i AIRMET;
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[...]

AMC1 MET.TR.215(f) Prognozy i inne informacje
MAPY

Mapy zawarte w dokumentacji lotniczo-meteorologicznej powinny mie¢ wysoki standard
jasnosci 1 czytelno$ci oraz powinny mie¢ nastepujace wtasciwosci fizyczne:

@ Dla wygody, najwigkszy rozmiar map powinien wynosi¢ okolo 42 x 30 cm
(standardowy rozmiar A3), a najmniejszy rozmiar powinien wynosi¢ okoto 21 x 30 cm
(standardowy rozmiar A4). Wybdr pomiedzy tymi rozmiarami powinien zaleze¢ od
dlugosci trasy i ilosci szczegdtow, ktore muszg by¢ podane na mapach zgodnie z
ustaleniami pomig¢dzy lotniskowym biurem meteorologicznym a zainteresowanymi
uzytkownikami;

[...]

GM1 MET.TR.215(g) Prognozy i inne informacje
W FORMIE MAP

@) Mapy dotyczace polaczonych prognoz wiatru i temperatury na gérnych poziomach
atmosfery powinna by¢ zapewniane zgodnie z ustaleniami pomigdzy instytucja
zapewniajacg stuzby meteorologiczne a zainteresowanym operatorem.

(b) Wytyczne dotyczace projektowania, formulowania i stosowania polaczonych map
znajduja si¢ w Doc 8896 ICAO ,,Podrgcznik meteorologii praktycznej” z pdzniejszymi
zZmianami.

GM2 MET.TR.215(i) Prognozy i inne informacje
ZESTAWIENIA KLIMATOLOGICZNE — MODELE

Modele zestawiefi klimatologicznych, o ktorych mowa w pkt (a) do (e) w AMC6
MET.TR.215(i) znajduja si¢ w Publikacji nr 49 Swiatowej Organizacji Meteorologiczne;j,
Przepisy techniczne, Tom Il, Cze¢s¢ 111 — ,, KLIMATOLOGIA LOTNICZA”

GM1 MET.TR.220 Prognozy dla lotniska
— PRZYKLADY

TAF dla YUDO (Donlon/International)*:

TAF YUDO 152300Z 1600/1706 13010KT 9000 BKN025 BECMG 1606/1608 BKN014CB
BKNO020 TEMPO 1608/1612 17015G25KT 1000 TSRA BKN009CB BKN020 FM161230
15008KT 9999 BKNO020

Znaczenie prognozy:

TAF dla Donlon/International* wydany 15-ego dnia miesigca o 23.00 UTC wazny od 00.00
UTC do 06.00 UTC 17-ego dnia miesigca; kierunek wiatru przyziemnego 130 stopni;
predkos¢ wiatru 10 weztéw; widzialnosé 9 kilometrow, chmura poprzerywana na wysokosci
2 500 stop; pomiedzy 06.00 UTC i 08.00 UTC 16-ego dnia miesigca, rozproszona chmura
cumulonimbus na wysokos$ci 1 400 stop 1 chmura poprzerywana na wysokosci 2 000 stop;
tymczasowo pomig¢dzy 08.00 UTC a 12.00 UTC 16-ego dnia miesigca, kierunek wiatru
przyziemnego 170 stopni; predkos¢ wiatru 15 weztow z porywami do 25 weztow;
widzialno§¢ 1 000 metrow w burzy z umiarkowanym deszczem, rozproszona chmura
cumulonimbus na wysokosci 900 stop i chmura poprzerywana na wysokosci 2 000 stop; od
12.30 UTC 16-tego dnia miesigca, kierunek wiatru przyziemnego 150 stopni; predkosé

Strona 16 z 37



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —228 - Poz. 24

wiatru 8 weztow; widzialno$¢ 10 km lub wigcej; oraz poprzerywana chmura na wysokos$ci 2
000 stop.

* Fikcyjna lokalizacja

GM2 MET.TR.220 Prognozy dla lotniska
TAF - PRZYKELAD ANULOWANIA

Anulowanie TAF for YUDO (Donlon/International)*:
TAF AMD YUDO 1619157 1618/1703 CNL
Znaczenie prognozy:

Zmieniony TAF dla Donlon/International* wydany 16-ego dnia miesigca o 19.00 UTC
anulujacy poprzednio wydany TAF wazny od 18.00 UTC 16-ego dnia miesigca do 03.00
UTC 17-ego dnia miesigca.

* Fikcyjna lokalizacja

GM3 MET.TR.220 Prognozy dla lotniska
TAF — DOKLADNOSC

[...]

Proanozowan Minimalny procent
glement y Operacyjnie pozgdana doktadnos¢ prognoz  przypadkow w danym
zakresie
TAF
Kierunek wiatru +20° 80% przypadkow
Predkos¢ wiatru + 2,5 m/s (5 kt) 80% przypadkow
Widzialno$¢ + 200 m do 800 m 80% przypadkow
+ 30% pomiedzy 800 m a 10 km
Opady Wystepowanie lub brak 80% przypadkow
Zachmurzenie Jedna kategoria ponizej 450 m (1 500 ft) 70% przypadkow
Wystepowanie lub brak zachmurzenia
poprzerywanego (BKN) lub catkowitego
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(OVC) pomiedzy 450 m (1500 ft) a 3 000 m
(10 000 ft)

Wysoko$¢ chmur  + 30 m (100 ft) do 300 m (1 000 ft) 70% przypadkow
+ 30% powyzej 300 m (1 000 ft

Temperatura +1°C 70% przypadkow
powietrza

AMC1 MET.TR.220(c) Prognozy dla lotniska
OKRES WAZNOSCI

@ Okresy waznosci dla 9-godzinnych komunikatow TAF powinny rozpoczynaé si¢ o
godzinach 00, 03, 06, 09, 12, 15, 18 i 21 UTC oraz dla 24- i 30-godzinnych
komunikatéw TAF o godzinach 00, 06, 121 18 UTC lub 03, 09, 151i 21 UTC.

(b)  24-i 30-godzinne okresy waznosci komunikatow powinny by¢ okreslone w oparciu o
rodzaje operacji, zgodnie z wustaleniami pomiedzy lotniskowym biurem
meteorologicznym a zainteresowanymi operatorami.

()  Regularny komunikat TAF wazny przez 9 godzin powinien by¢ wydawany co trzy
godziny, a komunikaty wazne prze 24 lub 30 godzin powinny by¢ wydawane co 6
godzin.

(d) Na lotniskach o ograniczonym czasie dziatania, poczatek okresu waznosci TAF
powinien rozpoczac si¢ co najmniej godzine przed rozpoczeciem wykonywania operacji
lotniczych lub  wigcej, jak uzgodniono pomig¢dzy lotniskowym biurem
meteorologicznym a zainteresowanymi operatorami, w celu spelnienia wymagan
planistycznych dla statkoéw powietrznych ladujacych zaraz po otwarciu lotniska.

GM1 MET.TR.220(d) Prognozy dla lotniska
TAF — POSTAC CYFROWA

(@)  Jezeli TAF jest rozpowszechniany w postaci cyfrowe;j, jest to dodatkowa forma oprocz
kodu TAF.

(b) Wytyczne dotyczace modelu wymiany informacji, j¢zyka znacznikdw geograficznych
(GML) i profilu metadanych znajduja si¢ w Doc 10003 ICAO ,,Podrecznik modelu
wymiany informacji meteorologicznych ICAQ”.

GM1 MET.TR.225(c)(2)(iii) Prognozy dla ladujacych statkow powietrznych
WIDZIALNOSC

W prognozach TREND dotaczonych do lokalnego komunikatu regularnego i lokalnego
komunikatu specjalnego, widzialno§¢ dotyczy prognozowanej widzialnosci wzdtuz drogi
startowej (drog startowych).

AMC1 MET.TR.235 Ostrzezenia lotniskowe oraz ostrzezenia i alarmy 0 uskoku wiatru
OSTRZEZENIA LOTNISKOWE — FORMAT

[...]

Szablon ostrzezen lotniskowych
Legenda:
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M = Wilaczone obowigzkowo;
C = Wiaczone warunkowo, w zalezno$ci od warunkow meteorologicznych;

[...]

GM1 MET.TR.235 Ostrzezenia lotniskowe oraz ostrzezenia i alarmy o uskoku wiatru
ZAKRESY I ROZDZIELCZOSC — OSTRZEZENIA LOTNISKOWE

[...]

(b)  Objasnienia uzytych skrotow mozna znalez¢é w Doc 8400 ICAO ,,Procedury shuzb
zeglugi powietrznej — Kody i skroty stosowane w migedzynarodowym lotnictwie
cywilnym (PANS-ABC)”

[...]

AMC1 MET.TR.235(a) Ostrzezenia lotniskowe oraz ostrzezenia i alarmy o uskoku wiatru
OSTRZEZENIA LOTNISKOWE — FORMAT

GMI1 MET.TR.235 Ostrzezenia lotniskowe oraz ostrzezenia i alarmy o uskoku wiatru
ZAKRESY I ROZDZIELCZOSC — OSTRZEZENIA LOTNISKOWE

[...]
Zakresy i rozdzielczos$¢ liczbowych wartosci elementéw zawartych w informacji
doradczej dotyczacej pylu wulkanicznego i cyklonoéw tropikalnych, SIGMET,
{AIRMET, ostrzezeniu-lotniskowym i ostrzezeniu 0 uskoku wiatru

[...]

GM1 MET.TR.235(a) Ostrzezenia lotniskowe oraz ostrzezenia i alarmy o uskoku wiatru
RODZAJE USKOKU WIATRU

Po otrzymaniu zgloszen o uskoku wiatru zarowno od przylatujacych jak i odlatujacych statkéw
powietrznych, moga wystapi¢ dwa rozne ostrzezenia o uskoku wiatru: jedno dla Iadujacych
statkow powietrznych i1 drugie dla startujagcych statkéw powietrznych.

GM2 MET.TR.235(a) Ostrzezenia lotniskowe oraz ostrzezenia i alarmy o uskoku wiatru
ZGLASZANIE INTENSYWNOSCI USKOKU WIATRU

Specyfikacje dotyczace zglaszania intensywno$ci uskoku wiatru sg wcigz w fazie
opracowywania. Uznaje si¢ jednak, Ze piloci, ktdrzy zglaszaja uskok wiatru, moga poshugiwaé
si¢ terminami ,,umiarkowany”, ,,silny” lub ,,bardzo silny”, w znacznej mierze opierajac si¢ na
subiektywnej ocenie intensywnosci napotkanego uskoku wiatru.

GM1 MET.TR.235(c) Ostrzezenia lotniskowe oraz ostrzezenia i alarmy o uskoku wiatru
WYKRYWANIE USKOKU WIATRU
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AMC2 MET.TR.250(a) SIGMET
PRZESTRZEN POWIETRZNA

W sytuacji kiedy przestrzen powietrzna podzielona jest na rejon informacji powietrznej (FIR)
oraz gorny rejon informacji powietrznej (UIR), SIGMET powinna by¢ identyfikowana przy
uzyciu wskaznika lokalizacji organu ATS obstugujacego FIR.

GM1 MET.TR.250(a) SIGMET
REJON INFORMACJI POWIETRZNEJ

SIGMET ma zastosowanie do calej przestrzeni wewnatrz bocznych granic FIR, tj. do FIR i do
UIR. Okreslone strefy i/lub poziomy lotow dotknigte zjawiskami meteorologicznymi
powodujacymi wydawanie SIGMET zostaty podane w tekscie informacji.

GM2 MET.TR.250(a) SIGMET
PRZYKLAD SIGMENT 1 JEJ ANULOWANIE

SIGMET
YUDD SIGMET T02 VALID 101200/101600 YUSO —

YUDD SHANLON FIR/UIR OBSC TS FCST S OF N54 AND E OF W012 TOP
FL390 MOV E 20 KT WKN

Anulowanie SIGMET
YUDD SIGMET T03 VALID 101345/101600 YUSO —
YUDD SHANLON FIR/UIR CNL SIGMET T02 101200/101600

GM3 MET.TR.250(a) SIGMET
PRZYKLAD SIGMET DOTYCZACEJ CYKLONU TROPIKALNEGO

YUCC SIGMET CO3 VALID 251600/252200 YUDO —

YUCC AMSWELL FIR TC GLORIA PSN N2706 WO07306 CB OBS AT 1600Z W1-250NM
OF TC CENTRE TOP FL500 NC FCST AT 2200Z TC CENTRE PSN N2740 W07345

Znaczenie:

Trzecia SIGMET o cyklonie tropikalnym wydana dla rejonu informacji powietrznej
AMSWELL* (identyfikowany przez centrum kontroli obszaru YUCC Amswell) przez
meteorologiczne biuro nadzoru Donlon/International®* (YUDO) od 00.01 UTC; SIGMET jest
wazna od 16.00 UTC do 22.00 UTC 25 dnia miesigca; cyklon tropikalny Gloria 27 stopni 6
minut na potnoc i 73 stopnie 6 minut na zachdd; cumulonimbus zaobserwowano o 16.00
UTC w odlegtosci 250 mil morskich od $rodka cyklonu tropikalnego z wierzchotkiem na
poziomie lotu 500; nie przewiduje si¢ zadnych zmian intensywnos$ci; prognozuje si¢, Ze o
22:00 UTC srodek cyklonu tropikalnego bedzie znajdowac si¢ 27 stopni 40 minut na poinoc
173 stopnie 45 minut na zachod.

Strona 23 z 37


http://met.tr/

Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -235- Poz. 24

* Fikcyjne lokalizacje

GM4 MET.TR.250(a) SIGMET
PRZYKLAD SIGMET DOTYCZACEJ PYLU WULKANICZNEGO

YUDD SIGMET AO2 VALID 101200/101800 YUSO- YUDD SHANLON FIR VA
ERUPTION MT ASHVAL PSN N4315 E02115 VA CLD OBS AT 1200Z WI N4315
E02115 - N4345 E02145 — N4330 E02215 — N4245 E02230 - N4230 E02145 - N4315
E02115 FL250/370 WKN FCST AT 1800Z NO VA EXP=

Znaczenie:

Druga SIGMET o pyle wulkanicznym wydana dla rejonu informacji powietrznej
SHANLON* (identyfikowany przez centrum kontroli obszaru/goérny rejon informacji
powietrznej Shanlon YUDD) przez meteorologiczne biuro nadzoru Shanlon/International™*
(YUSO) od 00.01 UTC; SIGMET jest wazna od 12.00 UTC do 18.00 UTC 10 dnia miesigca;
erupcja pylu wulkanicznego Mount Ashval* potozonej 43 stopnie 15 minut na péinoc i 21
stopni na 15 minutach na wschod; chmura pytu wulkanicznego obserwowana o 12.00 UTC
na obszarze ograniczonym przez 43 stopnie 15 minut na pétnoc i 21 stopni 15 minut na
wschod do 43 stopni 30 minut na poétnoc i 22 stopnie 15 minut na wschod do 42 stopni 45
minut na pétnoc i 22 stopni 30 minut na wschod do 42 stopni 30 minut na pétnoc i 21 stopni
45 minut na wschod do 43 stopni 15 minut na péinoc i 21 stopni 15 minut na wschod migdzy
poziomami lotu 250 i 370, ostabienie i prognozowany na 18.00 UTC zanik bez
spodziewanego pytu wulkanicznego.

* Fikcyjne lokalizacje

GMS5 MET.TR.250(a) SIGMET ,
PRZYKLAD SIGMET DOTYCZACEJ CHMURY PROMIENIOTWORCZE]

YUCC SIGMET RO2 VALID 201200/201600 YUDO —

YUCC AMSWELL FIR RDOACT CLD OBS AT 1155Z WI S5000 W14000 — S5000
W13800 — S5200 W13800 — S5200 W14000 — S5000 W14000 SFC/FL100 WKN FCST
AT 1600Z WI S5200 W14000 — S5200 W13800 — S5300 W14000 — S5200 W14000

Znaczenie:

Druga SIGMET o chmurze promieniotworczej wydana dla rejonu informacji powietrznej
AMSWELL* (identyfikowany przez osrodek kontroli obszaru YUCC Amswell) przez
meteorologiczne biuro nadzoru Donlon/International* (YUDOQO) od 00.01 UTC; SIGMET jest
wazna od 12.00 UTC do 16.00 UTC 20 dnia miesigca; chmura promieniotworcza
zaobserwowana 0 11.55 UTC w obszarze ograniczonym 50 stopni 0 minut na potudnie i 140
stopni 0 minut na zachod do 50 stopni 0 minut na potudnie i 138 stopni 0 minut na zachod
do 52 stopni 0 minut na potudnie i1 138 stopni 0 minut na zachdd do 52 stopni 0 minut na
potudnie 1 140 stopni 0 minut na zachdd do 50 stopni 0 minut na potudnie i 140 stopni na 0
minut na zachod i pomigdzy powierzchnig ziemi a poziomem lotu 100; przewiduje sie, ze
chmura promieniotwoércza osltabnie na intensywnosci.

* Fikcyjne lokalizacje

GM6 MET.TR.250(a) SIGMET
PRZYKLAD SIGMET DOTYCZACEJ SILNEJ TURBULENCJI
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YUCC SIGMET UO05 VALID 221215/221600 YUDO —

YUCC AMSWELL FIR SEV TURB OBS AT 1210Z N2020 W07005 FL250 MOV E 20KT
WKN FCST 1600Z S OF N2020 E OF W06950

Znaczenie:

Pigta SIGMET o silnej turbulencji wydana dla rejonu informacji powietrznej AMSWELL*
(identyfikowanego przez osrodek kontroli obszaru YUCC Amswell) przez meteorologiczne
biuro nadzoru Donlon/International* (YUDO) od 00.01 UTC; SIGMET jest wazna od 12.15
UTC do 16.00 UTC 22 dnia miesigca; silna turbulencja zaobserwowana o 12.10 UTC 20
stopni 20 minut na péinoc 1 70 stopni 5 minut na zachdd na poziomie lotu 250; przewiduje
si¢ przemieszczenie turbulencji na wschéd przy predkosci 20 weztow 1 zwickszenie
intensywnosci; o 16.00 UTC prognozowana pozycja silnej turbulencji na potudnie od 20
stopni 20 minut na poétnoc i na wschdd od 69 stopni 50 minut na zachod.

* Fikcyjne lokalizacje

AMC1 MET.TR.250(c) SIGMET
NUMER KOLEJNY

@) Numer kolejny sktadajacy si¢ z trzech znakdéw powinien by¢ skonstruowany przy uzyciu
jednej litery identyfikujacej zjawisko, po ktorej nastepuja dwie cyfry odpowiadajace
numerowi SIGMET wydanej dla tego zjawiska dla okreslonego rejonu informacji
powietrznej od godziny 00.01 UTC w danym dniu.

(b)  Litery, ktore powinny by¢ stosowane jako pierwsze znaki W numerze kolejnym
SIGMET dla wskazania okreslonych zjawisk pogodowych na trasie, dla ktorych
SIGMET zostata wydana, powinny by¢ nastepujace:

[...]
AMC1 MET.TR.250(d) SIGMET
KRYTERIA DOTYCZACE ZJAWISK
Burza piaskowa/burza pytowa powinna by¢ uznana za:
@ silna, jezeli widzialno$¢ jest mniejsza niz 200 m, a niebo jest niewidoczne; oraz
(b)  umiarkowang zawsze, jezeli widzialnos¢ jest:
(1)  mniejsza niz 200 m, a niebo jest widoczne; lub
(2)  pomigdzy 200 a 600 m.

GM1 MET.TR.250(d) SIGMET
KRYTERIA DOTYCZACE ZJAWISK

[...]

GM1 MET.TR.250(f)(1) SIGMET
SIGMET — POSTAC CYFROWA

€)) Jezeli SIGMET jest rozpowszechniana w postaci cyfrowej, jest to dodatkowa forma
oprocz kodu SIGMET.
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(b)

Wytyczne dotyczace modelu wymiany informacji, jezyka znacznikdéw geograficznych

(GML) i profilu metadanych znajduja si¢ w Doc 10003 ICAO ,,Podrecznik modelu

wymiany informacji meteorologicznych ICAO”.

AMC1 MET.TR.250(g) SIGMET

23°

24

23"

22°

21°

20"

19

FORMAT
Informacje SIGMET, przygotowane w postaci graficznej, powinny odpowiada¢ ponizszej
specyfikacji:
@) SIGMET DLA CYKLONU TROPIKALNEGO — WZOR STC
107° 108" 109° 110° 111° 112° 113° 114° 115* 116° 117° 118 119 120
25°f _S 2T
S
24°H| i
'._Q__J__J__L_.L_L._I_‘.-’.L: ! -
2374 | Y e T - } J it
4 = AT
| \ 4 ’,'xfp‘ 032 '\ L
22K = (a0 ol 2 4 Jus )
— "‘_..V.X..‘ s L ,-l } (' 21;‘ L
G- 11 LY L >
2"?{({&—‘ € 4 : 4 { ’ .J/'/ :
J 8 \MW~” ©
20 = — .' -_,’4'.; { | 4 + /
. A
N : \ :
19 » £
: g N\ “
; A /"
18°F i N A
T /
& S \ e
TS [Yucc siomeT 83 7/ CB TOP FL 450
VALID 152320/160300 YUDO :
el Kompasu NW 8KT INTSF |
08S 21002
15°]| |~~~ BDRY of FRQ CB \
[\t
14° - N — — -
; | I
107°  108° 109° 110° 111° 112° 113° 114° 115° 116° 117° 118 119" 120

Note: G wd Fictitious FIR,

(b) SIGMET DLA PYEU WULKANICZNEGO ~-WZOR SVA
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GM1 MET.TR.255(a) AIRMET
PRZYKELAD AIRMET DLA EAGODNEJ FALI GORSKIE]

YUCC AIRMET 2 VALID 221215/221600 YUDO —
YUCC AMSWELL FIR MOD MTW OBS AT 1205Z N48 E010 FL080 STNR NC
Znaczenie:

Druga AIRMET wydana dla rejonu informacji powietrznej AMSWELL*
(identyfikowanego przez osrodek kontroli obszaru YUCC Amswell) meteorologiczne biuro
nadzoru Donlon/International* (YUDO) od 00.01 UTC; AIRMET jest wazna od 12.15
UTC do 16.00 UTC 22 dnia miesigca; umiarkowana fal¢ gorskg zaobserwowana 0 12.05
UTC na 48 stopniu na potnoc 1 10 stopniu na wschdd na poziomie lotu 080; przewiduje si¢,
ze fala gorska pozostanie nieruchoma i nie zajdg zmiany w jej intensywnosci.

* Fikcyjne lokalizacje

GM2 MET.TR.255(a) AIRMET
PRZYKLAD AIRMET | JEJ ANULOWANIE

AIRMET
YUDD AIRMET 1 VALID 151520/151800 YUSO —
YUDD SHANLON FIR ISOL TS OBS N OF S50 TOP ABV FL100 STNR WKN

Anulowanie AIRMET
YUDD AIRMET 2 VALID 151650/151800 YUSO —
YUDD SHANLON FIR CNL AIRMET 1 151520/151800

GM1 MET.TR.255(b) AIRMET
FIR

[...]

GM1 MET.TR.255(c) AIRMET
KRYTERIA DOTYCZACE ZJAWISK

[...]

AMC1 MET.TR.255(d) AIRMET
KRYTERIA DOTYCZACE ZJAWISK

[...]

GM1 MET.TR.255(e) AIRMET
AIRMET — POSTAC CYFROWA

€)) Jezeli AIRMET jest rozpowszechniana w postaci cyfrowej, jest to dodatkowa forma
oprocz kodu AIRMET.
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(b)  Wytyczne dotyczace modelu wymiany informacji, jezyka znacznikow geograficznych
(GML) 1 profilu metadanych znajdujg si¢ w Doc 10003 ICAO ,,Podrecznik modelu
wymiany informacji meteorologicznych ICAO”.

AMC1 MET.TR.260 Prognozy obszarowe dla lotow na malych wysokosciach
ZMIANA PROGNOZ OBSZAROWYCH DLA LOTOW NA MALYCH WYSOKOSCIACH

[...]

(©) Graficzna cz¢$¢ mapy SIGWX powinna przedstawia¢ sytuacje pogodowa na poczatku
okresu waznosci. Wraz z odstepami czasowymi okre$lajgcymi czas trwania
oczekiwanych zmian nalezy zilustrowaé znaczace zmiany poczatkowych parametrow

pogodowych.
GM1 MET.TR.265(a) Obowiazki centrum doradczego ds. chmury pylu wulkanicznego
PRZYKLAD INFORMACII DORADCZEJ DOTYCZACEJ PYLU WULKANICZNEGO
VA ADVISORY
DTG: 20160614/0925Z
VAAC: LONDON
VOLCANO: HEKLA 372070
PSN: N6359 W01942
AREA: ICELAND
SUMMIT ELEV: 1491M
ADVISORY NR: 2016/002
INFO SOURCE: ICELAND MET OFFICE
AVIATION COLOUR CODE: RED

ERUPTION DETAILS: ERUPTION STARTED AT 0600Z ONGOING, PLUME TO
14KM

OBS VA DTG: 14/0900Z

OBS VA CLD: SFC/FL200 N6421 W02030 - N6421 W01900 - N6315 W01856 —
N6303 W02025 - N6421 W02030 FL200/350 N6423 7W02021 - N6423

W01854 - N6309 W01856 - N6309 W02022 - N6423 W02021 FL350/550

N6422 W02023 - N6422 W01856 - N6304 W01854 - N6306 W02023 - N6422 W02023

FCST VA CLD +6HR: 14/1500Z SFC/FL200 N6423 W01822 - N6138 W01826 - N6135
W02205 - N6423 W02213 - N6423 W01822 FL200/350 N6425 W01814 - N6051
W01825 - N6050 W02348 - N6424 W02055 - N6425 W01814 FL350/550 N6419
WO01737 - N6109 W01753 - N6116 W02234 - N6423 W02108 - N6419 W01737

FCST VA CLD +12HR: 14/2100Z SFC/FL200 N6449 W02121 - N6441 W01717 - N5921
W01659 - N5922 W02419 - N6449 W02121 FL200/350 N6441 W02002 - N6227
W01556 - N5831 W01927 - N5833 W02629 - N6441 W02002 FL350/550 N6448
W01941 - N6117 WO01507 - N5846 W02024 - N5910 W02520 - N6448 W01941

FCST VA CLD +18HR: 15/0300Z SFC/FL200 N6554 W02018 - N6053 W01348 - N5542
W02046 - N5606 W02724 - N6554 W02018 FL200/350 N6446 W01949 - N6039
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W01415 - N5535 W02019 - N5538 W02851 - N6446 W01949 FL350/550 N6500
W01928 - N5918 W01407 - N5516 W02235 - N5927 W02532 - N6500 W01928

RMK: T+0 CONFIDENCE HIGH, PLUME HEIGHT OBTAINED BY MOBILE RADAR
NXT ADVISORY: WILL BE ISSUED BY 20160614/1200Z

VA ADVISORY

DTG: 20171010/1200Z

VAAC: TOULOUSE

VOLCANO: CAMPI FLEGREI 211010

PSN: N4049 E01408

AREA: ITALY

SUMMIT ELEV: 458M

ADVISORY NR: 2017/03

INFO SOURCE: INGV

AVIATION COLOUR CODE: RED

ERUPTION DETAILS: THE VOLCANO ACTIVITY CONTINUES

OBS VA DTG: 10/0600Z

OBS VA CLD: SFC/FL100 N4135 E01325 - N4155 E01410 - N4155 E01610 -
N4000 E01655 - N4005 E01335 - N4135 E01325 FL100/390 N4130 E01335 -
N4150 E01410 - N4115 E01645 - N3940 E01925 - N3715 E01800 - N3745
E01630 - N3910 E01500 - N4000 E01335 - N4130 E01335 MOV SE 20KT
FCST VA CLD +6HR: 10/1800Z SFC/FL100 N4150 E01255 - N4220 E01535 -
N4115 E01845 - N3940 E01955 - N3820 E01915 - N4000 E01235 - N4150
E01255 FL100/390 N4135 E01310 - N4120 E02050 - N3750 E02335 - N3520
E02215 - N3525 E01935 - N3840 E01640 - N3945 E01255 - N4135 E01310
FCST VA CLD +12HR: 11/0000Z SFC/FL100 N4150 E01210 - N4215 E01530 -
N4130 E01935 - N3925 E02200 - N3700 E02125 - N3830 E01650 - N3920
E01220 - N4150 E01210 FL100/390 N4130 E01310 - N4140 E02020 - N4030
E02400 - N3645 E02555 - N3455 E02350 - N3810 E01820 - N3935 E01255 -
N4130 E01310

FCST VA CLD +18HR: 11/0600Z SFC/FL100 N4125 E01255 - N4120 E01820 -
N4000 E02405 - N3530 E02430 - N3540 E02220 - N3725 E01845 - N3840
E01320 - N4115 E01255 - N4125 E01255 FL100/390 N4135 E01300 - N4145
E02010 - N4115 E02650 - N3900 E03105 - N3250 E02805 - N3720 E01830 -
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N3845 E01340 - N4135 E01300
RMK: VA CLD EVIDENT ON SATELLITE IMAGERY
NXT ADVISORY: NO FURTHER ADVISORY

GM1 MET.TR.265(b) Obowigzki centrum doradczego ds. chmury pylu wulkanicznego )
INFORMACJA DORADCZA DOTYCZACA PYLU WULKANICZNEGO - POSTAC
CYFROWA

€)) Jezeli informacja doradcza dotyczaca pytu wulkanicznego jest rozpowszechniana w
postaci cyfrowej, jest to dodatkowa forma oprocz kodu informacji doradczej dotyczacej
pytu wulkanicznego.

(b) Wytyczne dotyczace modelu wymiany informacji, jezyka znacznikéw geograficznych
(GML) i profilu metadanych znajduja si¢ w Doc 10003 ICAO ,,Podrecznik modelu
wymiany informacji meteorologicznych ICAO”.

AMC1 MET.TR.265(c) Obowiazki centrum doradczego ds. chmury pylu wulkanicznego
INFORMACJA DORADCZA DOTYCZACA PYLU WULKANICZNEGO — POSTAC
GRAFICZNA

Informacje doradcze dotyczace pytu wulkanicznego wymienione w Dodatku 6 do Zatgcznika
V (Cze¢$¢ MET) do rozporzadzenia (UE) 2017/373, przygotowane w postaci graficznej,
powinny odpowiada¢ ponizszej specyfikacji.
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B ADVISORY SUMMIT_ELEV: 14511 RItE; CONFIDENCE HIGH, PLUME HEIGHT OBTANED BY
OTE: 240825 ADVISORY_ND: 20184002 MOEBILE RADAR

VAAL: LONDON IKFO_SOURCE: ICELAND MET OF FICE NEXT_ADVISORY: WILL B ISSUED BY

VOLCAND: HEKLA 372070 COLOUR_CODE: RED 1B OEI4MI00Z

VOLCAND_NO: 372070 ERUPTION_DETAILE: ERURTION STARTED AT 08007 WMO_SUFFIE: 01

PEMNEISE WD1942 ERURTION DNGOING, PLUME TO 145M

ARE A ICELAND

Przyktad informacji doradczej dotyczacej pytu wulkanicznego w postaci graficznej z centrum
doradczego ds. chmury pytu wulkanicznego w Londynie.

Uwaga: Powyzszy przyktad jest fikcyjny.
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Przyktad informacji doradczej dotyczacej pylu wulkanicznego w postaci graficznej z centrum
doradczego ds. chmury pytu wulkanicznego w Tuluzie.

Uwaga: Powyzszy przyktad jest fikcyjny.
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GM1 MET.TR.270(b) Obowiazki centrum doradczego ds. cyklonéw tropikalnych
INFORMACJA DORADCZA DOTYCZACA CYKLONOW TROPIKALNYCH -
PRZYKLAD

TC ADVISORY

DTG:20170214/0600z

TCAC:REUNION

TC:DINEO

NR:4

PSN:S2220 E03849

MOV:SW 05KT

C:985HPA

MAX WIND:50KT

FCST PSN +06HR:14/1200Z S2236 E03831
FCST MAX WIND +06HR:55KT

FCST PSN +12HR:14/1800Z S2251 E03812
FCST MAX WIND +12HR:60KT

FCST PSN +18HR:15/0000Z S2304 E03748
FCST MAX WIND +18HR:70KT

FCST PSN +24HR:15/0600Z S2316 E03712
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FCST MAX WIND +24HR:80KT
RMK:NIL
NXT MSG:20170214/1200Z

GM1 MET.TR.265(b) Obowiazki centrum doradczego ds. cyklonu tropikalnego )
INFORMACJA DORADCZA DOTYCZACA CYKLONU TROPIKALNEGO - POSTAC
CYFROWA

@ Jezeli informacja doradcza dotyczaca cyklonu tropikalnego jest rozpowszechniana w
postaci cyfrowej, jest to dodatkowa forma oprocz kodu informacji doradczej dotyczacej
cyklonu tropikalnego.

(b)  Wytyczne dotyczace modelu wymiany informacji, jezyka znacznikéw geograficznych
(GML) 1 profilu metadanych znajduja si¢ w Doc 10003 ICAO ,,Podrecznik modelu
wymiany informacji meteorologicznych ICAO”.

AMC1 MET.TR.270(d) Obowiazki centrum doradczego ds. cyklonu tropikalnego ’
INFORMACJA DORADCZA DOTYCZACA CYKLONU TROPIKALNEGO - POSTAC
GRAFICZNA

Informacje doradcze dotyczace cyklonu tropikalnego wymienione w Dodatku 7 do Zatacznika
V (Cz¢s¢ MET) do rozporzadzenia (UE) 2017/373, przygotowane w postaci graficznej,
powinny odpowiada¢ ponizszej specyfikacji.

— \\ ‘,I G METED TROP|CAL CYCLOMNE
— . ),‘ r r | FRANCE ADVISORY
- B Y DTG: 2017021 4/0806F
T TCAG: AEUMION
\ L T DMNED
b, . MR: 4
\ PEN B2220 ECIN4D
| MOV SW SkT
I C #8s HPA
\ MLAX WIMD: SOKT
7z J RME: HIL
NXT ADVISORY: 201703141 200
{
} P e e FRG CE
I — GALE-FORCE WIND

LT HOE
BLAX SR GOECT

— TCG_examplel (2)

Przyktad informacji doradczej dotyczacej cyklonu tropikalnego w postaci graficznej z centrum
doradczego ds. cyklonu tropikalnego w La Réunion.

Strona 36 z 37


http://met.tr/
http://met.tr/

Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —248 - Poz. 24

Uwaga: Powyzszy przyktad jest oparty na prawdziwym zdarzeniu.

Strona 37 z 37



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —249 - Poz. 24

Zakacznik nr 7

+~AMC i GM do Cze¢sci - FPD — Wydanie 1, Zmiana 1”
Spis tresci

AMC/GM DO Czg8ci - FPD ...t e

WYMAGANIA SZCZEGOLOWE DOTYCZACE INSTYTUCJI ZAPEWNIAJACYCH
SEUZBY PROJEKTOWANIA PROCEDUR LOTU .......ccoooiiiiiiiiieiiieeciee

PODCZESC A —- DODATKOWE WYMAGANIA ORGANIZACYJNE DOTYCZACE
INSTYTUCJI ZAPEWNIAJACYCH SLUZBY PROJEKTOWANIA PROCEDUR
LOTU (FPD.OR) ...t e,

Sekcja 1l — Wymagania 080INe ......cceeeiniiniieiiiiniieiiecnrentsnsessssnsonssssnssnssscscnnn

AMCI1 FPD.OR.100 Stuzby projektowania procedur lotu (FPD) .................coiinnnn.
ZRODLO
GM1 FPD.OR.100 Stuzby projektowania procedur lotu (FPD) ...
WYMAGANIA OGOLNE .....ooiiiiiiiiiiiaie et
GM2 FPD.OR.100 Stuzby projektowania procedur lotu (FPD) ...
PROJEKT I DOKUMENT ACIA ..o
GM3 FPD.OR.100 Stuzby projektowania procedur lotu (FPD) ...
WALIDACJADANYCHLOTNICZYCH ...
GM1 do AMC1 FPD.OR.100 Stuzby projektowania procedur lotu (FPD) ...................
ZRODLO NIEMIARODAINE .....cooiiiiiiiiiiiiieee et
GM1 FPD.OR.105 System zarzgdzania .............cceeviuiiiniieiieaieiieeieenieeenneennnn
WYMAGANIA OGOLNE .....ooiiiiiiiiiiiiiiiii e
GM1 FPD.OR.105(a) System zarzgdzania ..............coouveiiiiiiieiiiiiienieeieneeennn,
POZYSKIWANIE DANY CH ... e,
AMC1 FPD.OR.105(c) System zarzadzania ...............ooeeiiiiiiiiiiiiniiiieenienneaaennnns
DOKUMENTACJA PROJEKTU PROCEDURY LOTU ....cooiiiiiiiiiiieeeeen
GM1 FPD.OR.105(e) System zarzgdzania ..............coouveiiiiinieeiieiiieeieeieeeneennn,
WYMAGANIA OGOLNE .....ooiiiiiiiiiiiiiiiiit e
AMCI FPD.OR.105(e) System zarzadzania .............c.ooueeinieeiiienieeineeneeaineenneenns.
WALIDACIAPOWIERZCHNIZIEMI ...
AMC2 FPD.OR.105(e) System zarzadzania .............cooueeiniieiniennieeineeneeenneenneenns.
WALIDACIA LOTU e
GM2 FPD.OR.105(e) System zarzgdzania ..............coouveiiiiiiieiieiiieiiieeieeeneennn,
WALIDACIA LOTU i e
AMCI FPD.OR.115(a)(1) Zdolnosci oraz kompetencje techniczne i operacyjne ............
SZK O LENIE .o
GM1 FPD.OR.115(a)(1) Zdolnosci oraz kompetencje techniczne i operacyjne ..............
SZK O LENIE .. e
GM2 FPD.OR.115(a)(1) Zdolnosci oraz kompetencje techniczne i operacyjne ..............
SZK O LENIE .. e



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -250 - Poz. 24

GM3 FPD.OR.115(a)(1) Zdolnosci oraz kompetencje techniczne i operacyjne ..............
SZKOLENIE ..ot e e e
AMC1 FPD.OR.115(a)(2) Zdolnos$ci oraz kompetencje techniczne i operacyjne ............
DOSWIADCZENIE PROJEKTANTOW PROCEDUR LOTU ...........occcvveiiinn.
GM1 do AMCL1 FPD.OR.115(a)(2) Zdolnosci oraz kompetencje techniczne i operacyjne
CZAS TRWANIA SZKOLENIAPRAKTYCZNEGO .....ciiiiiiiiiiiiiieieeee,
GM1 FPD.OR.115(a)(3) Zdolnosci oraz kompetencje techniczne i operacyjne ..............
SZKOLENIE UZUPELNIAJACE ...t
GM1 FPD.OR.115(b) Zdolno$ci oraz kompetencje techniczne i operacyjne .................
KOMPETENTNY PILOT ..o e
GM1 FPD.OR.120 Wymagane relacje ..........c.cooiuiiriiriiii e,
FORMALNE UZGODNIENIA ... e
PODCZESC B - WYMAGANIA TECHNICZNE DOTYCZACE INSTYTUCII
ZAPEWNIAJACYCH SEUZBY PROJEKTOWANIA PROCEDUR LOTU (FPD.TR)....

Sekcja 1l — Wymagania 080INe ......covvevuiiieininiieiniiiiernrsesesasssecnsssssassssssnsessnn

AMCI1 FPD.TR.100 Wymogi dotyczace projektowania procedur lotu ........................
KRYTERIAPROJEKTOWE ...t

DODATEK 1 DO ZALACZNIKA XI (CZESC - FPD) ..oovniiiieeie e,

WYMAGANIA DOTYCZACE STRUKTUR PRZESTRZENI POWIETRZNEJ ORAZ
ZAWARTYCH W NICH PROCEDUR LOTU ..ot

0T N N

Specyfikacje dotyczace rejonéw informacji powietrznej, obszarow kontrolowanych,
stref kontrolowanych lotniska oraz stref informacji pOwWietrznej ..ceceeeeeeeeeneeeenennnns

AMC1 SEKCJA | — (a) REJONY INFORMACJI POWIETRZNEJ ........ccoveeiieeeann,
OGRANICZONE PRZEZ GORNY REGION INFORMACJI POWIETRZNEJ .........
AMC1 SEKCJA 1 — (b) OBSZARY KONTROLOWANE .......ccoovuiiiiiiiiieieiiee,
GORNE GRANICE ... oo,
GM1 SEKCJA | — (b) OBSZARY KONTROLOWANE .....coouniiiiiiiiiieiiiieeeiieeei
WYMAGANIA OGOLNE ... oo
AMC1 SEKCJA | — (c) STREFY KONTROLOWANE LOTNISK ....coovviiiieiiiieennn.
GRANICE POZIOME ... e,
GM1 SEKCJA | — () STREFY KONTROLOWANE LOTNISK ....oooviiiiiiiiiiiii,
WYMAGANIA OGOLNE ...t

80 S O N

Oznaczanie tras ATS innych niz standardowe trasy odlotu i dOIOtU ........ccuvuvnennnnn.

AMC2 SEKCIA N o
WYMAGANIA OGOLNE ...,
GIML SEKCIA 1l e,
WYMAGANIA OGOLNE ...,

0 S O N [

Oznaczanie standardowych tras odlotu i dolotu oraz zwigzane z nimi procedury...
AMCL SEKCIA T = (8)(1) +oneneiniie e e e e



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -251- Poz. 24

SYSTEM OZNACZEN ...
GM1 do AMCL SEKCIA T = (@)(1) «evveeeee e,
SYSTEM OZNACZEN ...
AMGCL SEKCIA T = (B)(2) e
OZNACZENIE WYRAZONE TEKSTEM OTWARTYM ...ooovenieieeieeie e,
AMGCL SEKCIA = (D)(2) <ot
WSKAZNIK BAZOWY ..o,
AMGCL SKCIA T = (0)(5) e
OZNACZENIE KODOWE ...t e,
GML SEKCIA Tl e e,
WYMAGANIA OGOLNE ...t

SEKCIA TV aetiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieititietiteetatiettecsetscsassscscesssscnscnscscnns

Ustalanie i oznaczanie znaczacych punktow nawigacyjnych ....cceeeviveiieiiiiiiinniennnn
AMC1 SEKCJA IV

GML SEK CIA IV oo
WYMAGANIA OGOLNE ..o

SEKCIA YV ctitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiattiecttetieatetacatsetacstsesssscsssssssnsnsssses

Minimalne wysokoS$ci bezwzgledne 10tu ........cccovviiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii.

ML SEK CIA V oo
WYMAGANIA OGOLNE ..o

SEKCIA VI ciiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiitiiieietaettiecattttecatsetesacstsecassesecssssnsnes

Oznaczanie i wyznaczanie strefy zakazanej, ograniczonej lub niebezpiecznej ..........

AMCL SEKCIA VI L
OZNACZENIE STREFY ZAKAZANEJ, OGRANICZONEJ LUB NIEBEZPIECZNEJ.
GML SEKCIA VI oo
STREFA ZAKAZANA, OGRANICZONA LUB NIEBEZPIECZNA ............c.c.....



Dziennik

Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —-252 -

Poz. 24

AMC/GM DO CZESSCI - FPD

WYMAGANIA SZCZEGOLOWE DOTYCZACE INSTYTUCJI ZAPEWNIAJACYCH

SLUZBY PROJEKTOWANIA PROCEDUR LOTU

PODCZESC A - DODATKOWE WYMAGANIA ORGANIZACYJNE DOTYCZACE

INSTYTUCJI ZAPEWNIAJACYCH SLUZBY PROJEKTOWANIA PROCEDUR
LOTU (FPD.OR)

Sekcja 1 — Wymagania ogolne

AMC1 FPD.OR.100 Stuzby projektowania procedur lotu (FPD)
ZRODLO

Instytucja zapewniajaca shuzby projektowania procedur lotu powinna wykorzystywac¢ dane
pochodzace z wiarygodnych zrddet. Jezeli wykorzystywane dane nie sg formalnie udostepniane
przez wiarygodne zrddlo lub nie speiniaja obowigzujacych wymagan dotyczacych jakosci
danych (DQR), ale s3 wymagane przez uzytkownikéw koncowych, instytucja zapewniajaca
stuzby FPD moze wykorzysta¢ dane z innych (niemiarodajnych) zrodet, pod warunkiem, ze
dane te zostaty zweryfikowane i walidowane przez sama instytucje zapewniajacg stuzby FPD
i/lub inne instytucje zapewniajace stuzby ATM/ANS pod katem zgodnosci z odpowiednimi
normami i DQR.

GM1 FPD.OR.100 Stuzby projektowania procedur lotu (FPD)
WYMAGANIA OGOLNE

(@)

(b)

(©)

Jezeli procedura(-y) lotu lub jej(ich) zmiana powoduje zmiang w systemie
funkcjonalnym instytucji zapewniajacej ATS, instytucja ta powinna przeprowadzi¢
oceng bezpieczenstwa zmiany w systemie funkcjonalnym zgodnie z ATS.OR.205 przed

wdrozeniem tej procedury lotu.

W innych sytuacjach organizacje przeprowadzajace oceng bezpieczenstwa moga by¢
rozne. Na przyktad ocena bezpieczenstwa dla zmiany procedury lub procedur lotu na

lotnisku moze =zosta¢ przeprowadzona przez operatora lotniska zgodnie
ADR.OR.B.040(f) rozporzadzenia Komisji (UE) nr 139/2014 lub zgodnie

V4
V4

ustawodawstwem krajowym w przypadku lotnisk, ktore nie sg certyfikowane zgodnie z

rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 139/2014.

Zatwierdzenie moze nie by¢ wymagane W przypadku nieznacznych zmian, w tym

mig¢dzy innymi:

(1)  publikacja nowych standardowych odlotow wedlug wskazan przyrzadow (SID),

w wyniku skrocenia juz opublikowanych SID,;

(2)  wlaczenie do istniejagcych standardowych tras dolotu wedlug wskazan

przyrzadow (STAR) segmentow juz opublikowanych w innych STAR,

wysokosciach rownych lub wyzszych od opublikowanych;

0
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(3) zmiana w oznaczeniu mapy podejscia proceduralnego: planowanie przejscia dla
zmiany na oznaczenie mapy podejscia wedlug wskazan przyrzadéw z RNAV na
RNP, zgodnie z Okoélnikiem 353 ICAO; oraz

(4)  usuniecie segmentéw SID lub STAR z procedur lotu.

GM2 FPD.OR.100 Stuzby projektowania procedur lotu (FPD)
PROJEKT | DOKUMENTACJA

Projekt i dokumentacja procedur lotu obejmuje czynnosci zwigzane z obstugg 1 okresowymi
przegladami.

W odniesieniu do przegladow okresowych, nalezy zapoznaé¢ si¢ z AMCI1 do art. 3(9)
Zapewnianie ATM/ANS 1 projektowanie struktur przestrzeni powietrznej ,,PRZEGLAD
OKRESOWY”.

GM3 FPD.OR.100 Stuzby projektowania procedur lotu (FPD)
WALIDACJA DANYCH LOTNICZYCH

Procesy walidacji danych lotniczych realizowane przez instytucje zapewniajaca stuzby FPD
powinny spetnia¢ standardy okreslone w dokumencie EUROCAE ED-76 A/RTCA DO-200B
»Standardy przetwarzania danych lotniczych” (“Standards for Processing Aeronautical Data’)
z czerwca 2015 r., w szczegolnosci w Sekcji 2.4.1 (6) | Zatgczniku C, w szczegdlnosci pkt C.2.1
i C.2.2. Dokument EUROCAE ED76/RTCA DO-200A moze by¢ rowniez wykorzystany do
wykazania zgodno$ci.

GM1 do AMC1 FPD.OR.100 Stuzby projektowania procedur lotu (FPD)
ZRODLO NIEMIARODAJINE

(@)  Zrédtem niemiarodajnym moze by¢ organizacja inna niz te zdefiniowane w Zataczniku
I pkt 32, ale dostarczajaca i/lub publikujaca dane pochodzace z przeprowadzonych
procesOw gromadzenia lub pomiaru danych (np. przez operatorow statkow
powietrznych, zatoge lotnicza, instytucje swiadczace ustugi w zakresie danych lub inne
podobne organizacje operacyjne lub ich kombinacja), przeksztatcajaca rozne zrodta w
celu dostarczania danych lotniczych, ktére sg zgodne z odpowiednimi normami i DQR
okreslonymi przez uzytkownikow koncowych przestrzeni powietrzne;.

(b) Podczas walidacji danych z niemiarodajnego zrodta, instytucja zapewniajgca shuzby
FPD powinna postegpowac korzystajac z dodatkowych zrédet informacji w celu
walidacji tych danych (takich jak zdjecia satelitarne, dane lub instrukcje od innych
instytucji, uzytkownikow, wojska itp.) lub korzystajac z danych, ktore zostaty
przetestowane i potwierdzone operacyjnie.

(© Pierwsza znana instytucja zapewniajagca stuzby FPD, ktora wykorzystuje dane
pochodzace z innych (niemiarodajnych) zrédet w tancuchu danych lotniczych,
przyjmuje na siebie odpowiedzialnos$¢ tworcy danych (tj. zapewnia, ze dane speiniaja

DQR).

GM1 FPD.OR.105 System zarzadzania
WYMAGANIA OGOLNE
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Doc 9906 ICAO, Tom 1 ,,System zapewnienia jako$ci projektowania procedur lotu” (‘Flight
Procedure Design Quality Assurance System’) zawiera wytyczne dotyczace procesu
projektowania procedur lotu.

GM1 FPD.OR.105(a) System zarzadzania
POZYSKIWANIE DANYCH

Proces projektowania procedur lotu rozpoczyna si¢ od weryfikacji danych wejsciowych we
wspotpracy z zainteresowanymi stronami. Nalezy uwzgledni¢ nastepujace aspekty:

€)) lotnisko, pomoce nawigacyjne, przeszkody i dane o terenie;
(b)  dane o przestrzeni powietrznej i zwigzane z nimi wymagania;

(©) wymagania uzytkownikow, tj. uzytkownikow przestrzeni powietrznej i instytucji
zapewniajacej shuzby ruchu lotniczego;

(d) infrastruktura i wyposazenie portu lotniczego;

(e wzgledy s$rodowiskowe (np. ludno$¢, na ktéorag moze znaczgco oddziatywaé hatas
statkbw powietrznych); oraz

U] wszelkie inne informacje potencjalnie okreslone przez wtasciwy organ.

AMC1 FPD.OR.105(c) System zarzadzania
DOKUMENTACJA PROJEKTU PROCEDURY LOTU

Dokumentacj¢ projektu procedury lotu nalezy przechowywaé co najmniej przez caly czas
obowigzywania procedury lotu, chyba ze wlasciwy organ okresli inacze;j.

GM1 FPD.OR.105(e) System zarzadzania
WYMAGANIA OGOLNE

(@  Walidacja jest niezbednym koncowym etapem zapewnienia jakosci w projekcie
procedury lotu. Walidacja moze obejmowaé walidacje powierzchni ziemi i/lub
walidacje¢ lotu. Doc 9906 ICAO, Tom 5 ,,Walidacja procedur lotu wedlug wskazan
przyrzadow” zawiera wytyczne dotyczace przeprowadzania procesu walidacji procedur
lotu wedlug wskazan przyrzadéw, w tym bezpieczenstwa, zdolnosci do lotu oraz
weryfikacji doktadnosci i kompletnosci danych. Walidacja powierzchni ziemi jest
zawsze przeprowadzana, ale walidacja lotu nie zawsze jest wymagana.

(b)  Procedura lotu moze by¢ walidowana przy uzyciu jednej lub wiecej z nastgpujacych
metod, uznanych za konieczne do planowanego uzycia:

(1) modelowanie przestrzeni powietrznej;
2 symulacja ATC;

(3)  préby na zywo;

4 symulacja lotu;

(5)  narzedzia do analizy danych;
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(6) analiza statystyczna;
(7) modelowanie ryzyka kolizji; i/lub
(8) modelowanie hatasu i emisji.

AMCI1 FPD.OR.105(e) System zarzadzania
WALIDACJA POWIERZCHNI ZIEMI

@ Walidacja powierzchni ziemi powinna by¢ zawsze przeprowadzana w celu zapewnienia
zgodnosci z obowigzujacymi wymaganiami, tj. W celu wykrycia bledéw w kryteriach i
dokumentacji oraz oceny na ziemi, w mozliwym zakresie, tych elementéw, ktore moga
by¢ ocenione w walidacji lotu, gdy jest to konieczne.

Walidacje powierzchni ziemi powinna przeprowadzi¢ osoba przeszkolona w zakresie
projektowania procedur lotu zgodnie z FPD.OR.115, inna anizeli osoba, ktora
zaprojektowata procedure lotu, i1 ktéra ma odpowiedniag wiedz¢ w zakresie walidacji
lotu.

(b)  Walidacja powierzchni ziemi powinna obejmowaé systematyczny przeglad etapow i
obliczen zwigzanych z projektem procedury lotu oraz jej wpltywu, majacy na celu:

(1)  zapewnienie, ze zostaly zapewnione odpowiednie przewyzszenia nad
przeszkodami i terenem;

(2)  sprawdzenie, czy dane nawigacyjne (np. traki, odlegtosci i wysokosci lotu),
ktore maja by¢ opublikowane, sg prawidlowe;

(3)  przeprowadzenie oceny zdolnosci do lotu w celu ustalenia, czy dana procedura
moze by¢ wykonana bezpiecznie; oraz

(4)  ocene map, przewyzszania nad przeszkodami i innych czynnikéw operacyjnych.

AMC?2 FPD.OR.105(e) System zarzadzania
WALIDACJA LOTU

@ Na podstawie wynikow walidacji powierzchni ziemi zgodnie z AMC1 FPD.OR.105(e),
walidacja lotu powinna:

(1) zweryfikowaé, czy dane nawigacyjne, ktore maja by¢ opublikowane, sg
poprawne;

(2) sprawdzi¢, czy cata wymagana infrastruktura wspiera realizacj¢ tej procedury
(np. oznakowanie poziome drogi startowej, o$wietlenie, zrodta tacznosci i
nawigacji);

(3)  zweryfikowa¢ zdolnos$¢ do wykonania lotu wedtug procedury; oraz

(4)  ocenié projekt map, przewyzszen nad przeszkodami i terenem oraz inne czynniki
operacyjne.
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(b)  Walidacja lotu powinna by¢ wymagana, jezeli zmiana istniejacej procedury wptywa na
nowe pomoce nawigacyjne lub zmniejszenie minimalnego przewyzszenia nad
przeszkodami.

(©) W przypadku drog lotniczych z dolng granicg rowng lub wyzsza niz FL145, walidacja
lotu nie jest wymagana, jezeli walidacja powierzchni ziemi zostata zakonczona i jest
zadowalajaca.

GM2 FPD.OR.105(e) System zarzadzania
WALIDACJA LOTU

€)) Walidacja lotu moze by¢ wymagana, jezeli:

(1)  zdolno$¢ do wykonania lotu wedtug procedury nie moze by¢ okreslona innymi
srodkami;

(2) procedura zawiera niestandardowe elementy projektu (odchylenia od kryteriow,
np. niestandardowe katy/gradienty podejscia, niestandardowe dhugosci
segmentow, predkosci, katy przechylenia, itp.);

(3)  doktadno$¢ i/lub integralno$¢ danych o przeszkodach i terenie nie moze by¢
okreslona innymi $rodkami;

4) nowe procedury znacznie r6znig si¢ od istniejacych procedur; oraz
(5)  zastosowane maja by¢ procedury PinS dla $§miglowca

(b) Doc 9906 ICAO, Tom 5 ,,Walidacja procedur lotu wedlug wskazan przyrzadow”
(‘Validation of Instrument Flight Procedures’) zawiera dalsze wytyczne dotyczace
walidacji lotu.

AMC1 FPD.OR.115(a)(1) Zdolnosci oraz kompetencje techniczne i operacyjne
SZKOLENIE

Szkolenie powinno zapewni¢ projektantom procedur lotu:

@ znajomos$¢ przepisow technicznych dotyczacych projektowania i ustanawiania procedur
lotu wedlug wskazan przyrzadow;

(b)  znajomo$¢ kryteriow projektowych;

(©) znajomos¢ katalogu danych, w tym obowiazujacych wymagan dotyczacych jakosci
danych; oraz

(d) kompetencje w zakresie projektowania procedur lotu za pomocg wybranych narzedzi
zgodnie z kryteriami projektowymi.

GM1 FPD.OR.115(a)(1) Zdolnosci oraz kompetencje techniczne i operacyjne
SZKOLENIE

Oprocz szkolenia w zakresie projektowania PANS-OPS, szkolenie powinno obejmowac:
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€)) rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2017/373 ustanawiajace wspdlne wymogi
dotyczace instytucji zapewniajgcych zarzadzanie ruchem lotniczym/stuzby zeglugi
powietrznej i inne funkcje sieciowe zarzadzania ruchem lotniczym oraz nadzoru nad
nimi;

(b) rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 923/2012 ustanawiajace wspdlne zasady
w odniesieniu do przepisoOw lotniczych i1 operacyjnych dotyczacych stuzb i1 procedur
zeglugi powietrznej;

(© kryteria projektowe okreslone w FPD.TR.100;

(d) Zatacznik 4 ICAO ,,Mapy lotnicze”;

(e) Doc 9613 ICAO ,,Podrecznik nawigacji w oparciu o charakterystyki systemow (PBN)”;
()] Doc 9906 ICAO ,,Podrecznik zapewnienia jakosci projektowania procedur lotu”; oraz

narzedzia stosowane w projektowaniu, ktéore mozna naby¢ w ramach szkolenia
g ¢ proj y
praktycznego.

GM2 FPD.OR.115(a)(1) Zdolnosci oraz kompetencje techniczne i operacyjne
SZKOLENIE

Personel instytucji zapewniajacej FPD zaangazowany w umieszczanie na mapach i/lub
kodowanie procedur lotu powinien pomyslnie ukonczy¢ szkolenie zapewniajace podstawowy
poziom kompetencji w zakresie umieszczania na mapach i/lub kodowania.

GM3 FPD.OR.115(a)(1) Zdolnos$ci oraz kompetencje techniczne i operacyjne
SZKOLENIE

Doc 9906 ICAOQO, tom 2 ,,Szkolenie projektanta procedur lotu” zawiera wytyczne dotyczace
ustanowienia szkolenia projektantéw procedur lotu i jego mozliwego zakresu.

AMC1 FPD.OR.115(a)(2) Zdolnosci oraz kompetencje techniczne i operacyjne
DOSWIADCZENIE PROJEKTANTOW PROCEDUR LOTU

W celu wykazania przez projektantow procedur lotu, ze posiadaja oni odpowiednie
do$wiadczenie, aby pomyslnie stosowa¢ wiedzg teoretyczna, powinni udowodnic, ze:

€)) pracowali nad projektami procedur lotu w okresie czasu okreslonym przez wlasciwy
organ; lub

(b) przeszli odpowiednie szkolenie praktyczne. W zwigzku z tym, projektant procedur
powinien przej$¢ minimalne szkolenie praktyczne w zakresie projektowania PANS-
OPS, zanim wykaze odpowiednie kompetencje w praktycznym zastosowaniu kryteriow
projektowych.

GM1 do AMCL1 FPD.OR.115(a)(2) Zdolnosci oraz kompetencje techniczne i operacyjne
CZAS TRWANIA SZKOLENIA PRAKTYCZNEGO

Zaleca sig¢, aby szkolenie praktyczne trwato minimum 2 lata. Okres ten moze zosta¢ znacznie
skrocony w przypadkach, gdy projektant posiada doswiadczenie w zakresie procedur lotu.



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —-258 - Poz. 24

GM1 FPD.OR.115(a)(3) Zdolnosci oraz kompetencje techniczne i operacyjne
SZKOLENIE UZUPELNIAJACE

Szkolenie uzupekliajace ma na celu omdwienie zmian w obowigzujacych kryteriach
projektowych i przepisach.

Doc 9906 ICAO, Tom 2 ,,Szkolenie projektanta procedur lotu” zawiera wytyczne dotyczace
ustanowienia szkolenia projektanta procedur lotu.

GM1 FPD.OR.115(b) Zdolnosci oraz kompetencje techniczne i operacyjne
KOMPETENTNY PILOT

Doc 9906 ICAO, Tom 6 ,,Szkolenie i ocena pilotow przeprowadzajacych walidacje lotu”
zawiera wytyczne dotyczace ustanowienia szkolenia pilotow w zakresie prowadzenia walidacji
procedur lotu.

GM1 FPD.OR.120 Wymagane relacje
FORMALNE UZGODNIENIA

@ Formalne uzgodnienia mogg mie¢, miedzy innymi, form¢ umowy na poziomie stuzb
(SLA), umowy lub memorandum o porozumieniu (MoU), ktére powinny okresla¢
zakres danych lotniczych i informacji lotniczych, ktore majg by¢ odebrane/dostarczone.

(b)  Instytucja zapewniajaca FPD powinna wykazac, ze wdrozono formalne uzgodnienia ze
zrédtami danych lotniczych. W tym kontek$cie nalezy ustanowi¢ procedury
przekazywania 1 reagowania na przypadki btednych, niespdjnych lub brakujacych
danych.

(© Procedury instytucji zapewniajagcej FPD powinny potwierdzac, ze istniejg skuteczne
mechanizmy kontrolne uniemozliwiajgce udostepnienie niebezpiecznego produktu oraz
ze takie obawy sg przekazywane innym instytucjom zapewniajagcym stuzby, operatorom
lotnisk i/lub uzytkownikom statkow powietrznych.

(d) Instytucja zapewniajagca FPD powinna wykazaé, ze istniejg formalne uzgodnienia z
podmiotem, ktéry ma nastepnie stosowaé procedury w celu potwierdzenia, ze jej
whnioski 0 projekt procedury sg jasno zdefiniowane i podlegajg przeglagdowi.

PODCZESC B- WYMAGANIA TECHNICZNE DOTYCZACE INSTYTUCJI
ZAPEWNIAJACYCH SLUZBY PROJEKTOWANIA PROCEDUR LOTU (FPD.TR)

Sekcja 1 — Wymagania ogolne

AMC1 FPD.TR.100 Wymogi dotyczace projektowania procedur lotu
KRYTERIA PROJEKTOWE

@ Kryteria projektowe okreslone przez wiasciwy organ powinny by¢ oparte na
dokumencie ICAO Doc 8168 (PANS-OPS), Tom II ,,Opracowywanie procedur lotu z
widocznoscig i wedlug wskazan przyrzadow”, z pdzniejszymi zmianami, tak aby
zapewni¢ bezpieczenstwo operacji statkow powietrznych.
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(b) W odniesieniu do procedury RNP AR, kryteria projektowe powinny by¢ oparte na
dokumencie ICAO Doc 9905 , Required Navigation Performance Authorization
Required (RNP AR) Procedure Design Manual”, z pdzniejszymi zmianami.

DODATEK 1 DO ZALACZNIKA XI (CZESC - FPD)

WYMAGANIA DOTYCZACE STRUKTUR PRZESTRZENI POWIETRZNEJ ORAZ
ZAWARTYCH W NICH PROCEDUR LOTU

SEKCJA |

Specyfikacje dotyczgce rejonow informacji powietrznej, obszarow kontrolowanych, stref
kontrolowanych lotniska oraz stref informacji powietrznej

AMC1 SEKCJA | — (a) REJONY INFORMACJI POWIETRZNEJ
OGRANICZONE PRZEZ GORNY REGION INFORMACJI POWIETRZNE]

W przypadku ograniczenia przez gorny rejon informacji powietrznej, dolna granica okreslona
dla goérnego rejonu informacji powietrznej powinna stanowi¢ gorng granic¢ pionowg rejonu
informacji powietrznej i powinna pokrywac si¢ z poziomem przelotu VFR okreslonym w
tabelach w Dodatku 3 do rozporzadzenia wykonawczego Komisji. (UE) nr 923/2012.

AMC1 SEKCJA | - (b) OBSZARY KONTROLOWANE
GORNE GRANICE

Jezeli zostaly ustalone, gorne granice obszaru kontrolowanego powinny pokrywac si¢ z
poziomem przelotu VFR okre§lonym w tabelach w Dodatku 3 do rozporzadzenia
wykonawczego Komisji (UE) nr 923/2012.

GM1 SEKCJA | - (b) OBSZARY KONTROLOWANE
WYMAGANIA OGOLNE

@) Jezeli dolna granica obszaru kontrolowanego znajduje si¢ 900 m (3000 ft) powyzej
sredniego poziomu morza (MSL), powinna pokrywaé si¢ z poziomem przelotu VFR

okreslonym w tabelach w Dodatku 3 do rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE)
Nr 923/2012.

(b) W danym obszarze kontrolowanym, dolna granica moze by¢ ustalona nierbwnomiernie.

(c) Wybrany poziom przelotu VFR dla dolnej granicy obszaru kontrolowanego powinien
by¢ taki, aby spodziewane lokalne zmiany ci$nienia atmosferycznego nie powodowaty
obnizenia tej granicy do wysokosci mniejszej niz 200 m (700 ft) nad ziemig lub woda.

(d) W obszarze kontrolowanym innym niz obszar utworzony przez system drog lotniczych
mozna ustanowi¢ system tras w celu ulatwienia zapewniania kontroli ruchu lotniczego.

AMC1 SEKCJA | — (c) STREFY KONTROLOWANE LOTNISK
GRANICE POZIOME
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Granice poziome strefy kontrolowanej lotniska powinny si¢ga¢ co najmniej 9,3 km (5 NM) od
srodka danego lotniska lub lotnisk w kierunkach, z ktérych wykonywane bedzie podejscie.

GM1 SEKCJA | — (c¢) STREFY KONTROLOWANE LOTNISK
WYMAGANIA OGOLNE

€)) Jezeli strefa kontrolowana lotniska znajduje si¢ poza granicami poziomymi obszaru
kontrolowanego, nalezy ustali¢ gorng granicg.

(b) W razie potrzeby mozna ustali¢ gorng granic¢ wyzsza niz dolna granica gornej obszaru
kontrolowanego.

(© Jezeli pozadane jest ustalenie gornej granicy strefy kontrolowanej lotniska na poziomie
wyzszym niz dolna granica obszaru kontrolowanego ustanowionego nad nig lub jesli
strefa kontrolowana lotniska znajduje si¢ poza bocznymi granicami obszaru
kontrolowanego, jej gérng granice nalezy ustali¢ na poziomie, ktory pilot moze tatwo
zidentyfikowaé. Gdy granica ta przekracza 900 m (3000 ft) MSL, powinna pokrywac
si¢ z poziomem przelotu VFR okreslonym w tabelach w Dodatku 3 do rozporzadzenia
wykonawczego Komisji (UE) nr 923/2012.

(d)  Wybrany poziom przelotu VFR gornej granicy strefy kontrolowanej lotniska powinien
by¢ taki, aby spodziewane lokalne zmiany ci$nienia atmosferycznego nie powodowaty
obnizenia tej granicy do wysoko$ci mniejszej niz 200 m (700 ft) nad ziemig lub woda.

(e Strefa kontrolowana lotniska moze obejmowaé¢ dwa lub wigcej lotnisk potozonych
blisko siebie.

U] Przy projektowaniu bocznych granic stref kontrolowanych lotniska, statki powietrzne
oczekujace w poblizu lotnisk sg traktowane jako przylatujace statki powietrzne.

SEKCJA I
Oznaczanie tras ATS innych nii standardowe trasy odlotu i dolotu

AMCI1 SEKCJIA I
WYMAGANIA OGOLNE

Trasy kontrolowane, trasy ze stuzbg doradczg doradcze i trasy niekontrolowane ATS, z
wyjatkiem standardowych tras dolotu i odlotu, nalezy oznacza¢ w nastepujacy sposob:

@ Podstawowe oznaczenie powinno sktada¢ si¢ z jednej litery alfabetu, po ktorej nastepuje
liczba od 1 do 999. Wyboru litery nalezy dokona¢ sposroéd wymienionych ponize;j:

(1) »A”,,,B”,,,G”, ,,R” w przypadku tras, ktore stanowig czg$¢ regionalnej sieci tras
ATS i nie sg trasami nawigacji obszarowej;

(2) L7, M7,  N”, | P” w przypadku tras nawigacji obszarowej, ktore stanowig
czes$¢ regionalnych sieci tras ATS;

(3) »H”,.,,07,,,V”,  W” w przypadku tras, ktore nie stanowig czg¢sci regionalnej sieci
tras ATS 1 nie s3 trasami nawigacji obszarowej; oraz
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4 »Q7, ., 17, ,,Y”, ,Z” w przypadku tras nawigacji obszarowej, ktore nie stanowig
czes$ci regionalnych sieci tras ATS.

(b) Oznaczenie trasy ATS powinno sktadac si¢ z 0znaczenia podstawowego uzupetnionego,
jesli to konieczne, o:

(1)  jeden przedrostek; stosownie do przypadku, jedna dodatkowa litera moze by¢
dodana jako przedrostek do oznaczenia podstawowego zgodnie z ponizszym:

Q) K’ w celu wskazania trasy niskopoziomowej ustanowionej do uzytku
gléwnie przez smiglowce;

(i)  ,,U” dla wskazania, ze trasa lub jej cze¢$¢ wyznaczona jest w gornej
przestrzeni powietrznej; oraz

(i) ,,S” dla wskazania trasy wyznaczonej wytacznie do uzytku przez
naddzwigkowe statki powietrzne podczas przyspieszania, zmniejszania
predkosci i podczas lotu z predkoscia ponaddzwigkows; oraz

(2)  jedng dodatkowa litere; jezeli jest to nakazane przez wilasciwy organ lub na
podstawie regionalnych porozumien zeglugi powietrznej, po oznaczeniu
podstawowym danej trasy ATS mozna doda¢ dodatkowa liter¢ dla wskazania
rodzaju stuzby zgodnie z ponizszym:

Q) ,,F”” dla wskazania, ze na trasie lub jej czgsci zapewniana jest tylko stuzba
doradcza; oraz

(i)  ,,G”dlawskazania, ze na trasie lub jej czesci zapewniana jest tylko stuzba
informacji powietrznej.

(©) Liczba znakéw wymaganych do utworzenia oznaczenia nie powinna przekraczac
szesciu.

(d)  Liczba znakéw wymaganych do utworzenia oznaczenia powinna, w miar¢ mozliwosci,
by¢ ograniczona do maksymalnie pigciu.

GM1 SEKCJA II
WYMAGANIA OGOLNE

€)) Wytyczne dotyczace wyznaczania tras i procedur ATS sg zawarte w dokumencie ICAO
Doc 9426 ,,Podrecznik planowania stuzb ruchu lotniczego”.

(b)  Wytyczne dotyczace sposobu ustalania tras ATS okreslanych za pomoca VOR sa
zawarte w Zataczniku A do Zatacznika 11 ICAO.

(© Wytyczne dotyczace oznacznikow kodow i tras ICAO (ICARD) znajdujg sie w
dokumencie ,,ICAO Five-Letter Name-Codes (5LNC) Guidelines”.

(d)  Odstep miedzy rownolegltymi trakami lub miedzy réwnolegtymi liniami srodkowymi
tras ATS w oparciu o nawigacj¢ opartg na charakterystykach systemow powinien
zaleze¢ od odpowiedniej wymaganej specyfikacji nawigacyjnej.
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(e Jezeli uzasadnia to gestos¢, ztozonos$¢ lub charakter ruchu, nalezy ustanowi¢ specjalne
trasy do uzytku przez ruch na matej wysokosci, w tym smigtowce obstugujgce platformy
$migtowcowe na pelnym morzu. Przy okreslaniu poziomych odstepdéw mig¢dzy takimi
trasami nalezy wzig¢ pod uwage dostepne srodki nawigacyjne oraz sprzg¢t nawigacyjny
znajdujacy si¢ na poktadzie Smigtoweca.

SEKCJA 111
Oznaczanie standardowych tras odlotu i dolotu oraz zwigzane z nimi procedury

AMC1 SEKCJA 111 - (a)(1)
SYSTEM OZNACZEN

System oznaczen powinien:
(@) dokonywa¢ wyraznego rozro6znienia miedzy:
(1)  trasami odlotu i trasami dolotu;
(2)  trasami odlotu lub dolotu oraz innymi trasami ATS; oraz

(3)  trasami wymagajacymi nawigacji w oparciu o naziemne pomoce radiowe lub
niezalezne pomoce pokladowe oraz trasami wymagajacymi nawigacji z
widzialno$cig ziemi;

(b)  by¢ zgodny z wymogami dotyczgcymi przetwarzania i zobrazowania danych ATS i
statku powietrznego;

(© zachowywac jak najwigksza zwiezlo$§¢ w zastosowaniu operacyjnym;
(d)  unika¢ redundancji; oraz

(e zapewnia¢ wystarczajgce mozliwo$ci rozszerzenia w celu zaspokojenia wszelkich
przysztych wymagan bez potrzeby wprowadzania fundamentalnych zmian.

GM1 do AMC1 SEKCJA 111 — (a)(1)
SYSTEM OZNACZEN

Termin ,.trasa” jest uzywany w znaczeniu ,,trasa i zwigzane z nig procedury”.

AMC1 SEKCJIA 111 - (a)(2)
OZNACZENIE WYRAZONE TEKSTEM OTWARTYM

Oznaczenie wyrazone tekstem otwartym dla standardowej trasy odlotu lub dolotu powinno
sktadac si¢ z:

€)) wskaznika bazowego, po ktérym nastepuje;
(b) wskaznik aktualno$ci, po ktérym nastepuje;

(©) wskaznik trasy, jesli jest wymagany, po ktérym nastepuje;
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(d)  wyraz ,,odlot” lub ,,dolot”, po ktorym nastepuje;

() stowo ,,z widocznoscig”, jezeli trasa zostala wyznaczona do uzytku przez statki
powietrzne lecace zgodnie z przepisami wykonywania lotow z widocznos$cig (VFR) lub
zgodnie z przepisami wykonywania lotéw wedlug wskazan przyrzadow (IFR) w
warunkach meteorologicznych z widocznoscig (VMC).

AMC1 SEKCJA 111 - (b)(2)
WSKAZNIK BAZOWY

Za wskaznik bazowy nalezy uzna¢ nazwe lub kod nazwy znaczgcego punktu, w ktorym konczy
si¢ standardowa trasa odlotu lub zaczyna si¢ standardowa trasa dolotu.

AMC1 SEKCJIA 111 - (b)(5)
OZNACZENIE KODOWE

Oznaczenie kodowe standardowej trasy odlotu lub standardowej trasy dolotu, wedtug wskazan
przyrzadéw lub z widocznoscia, powinno sktada¢ si¢ z:

@ oznaczenia kodowego lub kodu nazwy znaczacego punktu, po ktorym nastgpuje;
(b) wskaznik aktualno$ci, po ktérym nastepuje;
(c)  wskaznik trasy, jesli jest wymagany.

GM1 SEKCJA III
WYMAGANIA OGOLNE

@ Wytyczne dotyczace ustalania standardowych tras odlotu i dolotu oraz zwigzanych z
nimi procedur sg zawarte w dokumencie ICAO Doc 9426 ,,Podrecznik planowania stuzb
ruchu lotniczego™.

(b) Konwencja nazewnictwa procedur lotu jest zawarta w dokumencie ICAO Doc 8168
(PANS-OPS), Tom II,,Opracowywanie procedur lotu z widocznoscig i wedtug wskazan
przyrzadow”, z pozniejszymi zmianami,.

(© Oznaczenie wyrazone tekstem otwartym uzywane W frazeologii jest zawarty w
dokumencie ICAO Doc 4444 (PANS-ATM) ,,Zarzadzanie ruchem lotniczym”, z
pozniejszymi zmianami.

(d) Szczegbtowe wymagania dotyczace oOznaczenia drogi startowej sa zawarte w
Zataczniku 14 ICAO, Tom I, pkt 5.2.2.

(e) Przyktady oznaczen wyrazonych tekstem otwartym 1 oznaczen kodowych
standardowych tras odlotu i dolotu oraz zwigzanych z nimi procedur

1) Przyktad 1: Standardowa trasa odlotu - wedlug wskazan przyrzadow
Oznaczenie wyrazone tekstem otwartym: BRECON ONE DEPARTURE

Oznaczenie kodowe: BCN 1
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Znaczenie: oznaczenie okresla standardowa trase odlotu wedlug wskazan
przyrzadow, ktéra konczy si¢ w znaczacym punkcie BRECON (wskaznik
bazowy). BRECON to urzadzenie radionawigacyjne z identyfikacja BCN
(wskaznik bazowy oznaczenia kodowego). Wskaznik aktualnosci ONE (1 w
oznaczeniu kodowym) oznacza, ze pierwotna wersja trasy nadal obowigzuje lub
ze dokonano zmiany z poprzedniej wersji NINE (9) na obecnie obowigzujaca
wersje¢ ONE (1). Brak wskaznika trasy oznacza, ze tylko jedna trasa, w tym
przypadku trasa odlotu, zostata ustalona w odniesieniu do BRECON.

(2)  Przykiad 2: Standardowa trasa dolotu - wedlug wskazan przyrzadow
Oznaczenie wyrazone tekstem otwartym: KODAP TWO ALPHA ARRIVAL
Oznaczenie kodowe: KODAP2A

Znaczenie: Oznaczenie to okresla standardowa tras¢ dolotu wedlug wskazan
przyrzadow, ktora zaczyna si¢ w znaczacym punkcie KODAP (wskaznik
bazowy). KODAP jest znaczagcym punktem nieoznaczonym przez lokalizacje
urzadzenia radionawigacyjnego i dlatego przypisano mu pigcioliterowy kod
nazwy zgodnie z Zatacznikiem 2 do Zatgcznika 11 ICAO. Wskaznik aktualnosci
TWO (2) oznacza, ze dokonano zmiany z poprzedniej wersji ONE (1) na obecnie
obowigzujaca wersje¢ TWO (2). Wskaznik trasy ALPHA (A) identyfikuje jedna
z kilku tras ustanowionych w odniesieniu do KODAP i jest specyficznym
znakiem przypisanym do tej trasy.

(3)  Przyktad 3: Standardowa trasa odlotu — z widoczno$cig

Oznaczenie wyrazone tekstem otwartym: ADOLA FIVE BRAVO
DEPARTURE VISUAL

Oznaczenie kodowe: ADOLA 5B

Znaczenie: Oznaczenie to okresla standardowa trase¢ odlotu W czesci lotu z
widocznoscia, ktora konczy si¢ w ADOLA, znaczacym punkcie nieoznaczonym
przez lokalizacje urzadzenia radionawigacyjnego. Wskaznik aktualnosci FIVE
(5) oznacza, ze dokonano zmiany z poprzedniej wersji FOUR (4) na obecnie
obowigzujaca wersje FIVE (5). Wskaznik trasy BRAVO (B) wskazuje jedng z
kilku tras wyznaczonych w odniesieniu do ADOLA.

)] Przyktady oznaczen wyrazonych tekstem otwartym i oznaczen kodowych dla procedur
podejscia

(1) Przyktad 1: Podejscie wedlug wskazan przyrzadow do drogi startowe;j

Oznaczenie wyrazone tekstem otwartym: RNP ZULU APPROACH RUNWAY
ONE EIGHT

Oznaczenie kodowe: RNP Z RWY18

Znaczenie: Oznaczenie okresla procedure podejscia RNAV do drogi startowe;j
18. Litera przyrostka ZULU (Z) oznacza jedno z kilku podejs¢ RNAV
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ustalonych na drodze startowej 18 i jest specyficznym znakiem przypisanym do
tej procedury.

(2) Przyktad 2: Podejscie wedtug wskazan przyrzadow do drogi startowe;j

Oznaczenie wyrazone tekstem otwartym: ILS ZULU APPROACH RUNWAY
THREE TWO

Oznaczenie kodowe: ILS Z RWY32

Znaczenie: Oznaczenie okre$la procedure podejscia ILS do drogi startowej 32.
Litera przyrostka ZULU (Z) oznacza jedno z kilku podej$¢ ILS ustanowionych
na drodze startowej 32 i jest specyficznym znakiem przypisanym do tej
procedury.

(3)  Przyktad 3: Podejscie wedtug wskazan przyrzadéw do lotniska dla smigtowcow
(PinS)

Oznaczenie wyrazone tekstem otwartym: RNP APPROACH TWO THREE
TWO

Oznaczenie kodowe: RNP 232

Znaczenie: Oznaczenie okresla procedure podejscia RNAV do lotniska dla
$miglowcow, dla ktorej koncowy trak podejscia jest rowny 232°.

(@) W niniejszej sekcji termin ,trasa” jest uzywany w znaczeniu ,.trasa i zwigzane Z nig
procedury”.

SEKCJA IV

Ustalanie i oznaczanie znaczgcych punktow nawigacyjnych

AMC1 SEKCJA IV
WYMAGANIA OGOLNE

@ Znaczace punkty nawigacyjne powinny, w miar¢ mozliwosci, by¢ ustalane w
odniesieniu do pomocy radionawigacyjnych naziemnych lub kosmicznych. W
przypadku gdy nie ma takich naziemnych Ilub kosmicznych pomocy
radionawigacyjnych, znaczace punkty nawigacyjne powinny by¢ ustalone w miejscu,
ktore mozna okresli¢ za pomocg niezaleznych poktadowych pomocy nawigacyjnych lub
w przypadku nawigacji z widoczno$cig ziemi, za pomoca obserwacji wzrokowe;j.
Poszczegolne punkty moga by¢ wyznaczone jako punkty ,.przekazania kontroli” na
mocy porozumienia miedzy sasiednimi organami kontroli ruchu lotniczego lub
odno$nymi stanowiskami kontroli.

(b) Oznaczenie znaczacego punktu nawigacyjnego powinno by¢ oznaczone przez miejsce
pomocy radionawigacyjnej.

(1) Nazwy wyrazone tekstem otwartym dla znaczacych punktéw nawigacyjnych
oznaczonych przez miejsce pomocy radionawigacyjnej
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Q) Tam, gdzie jest to mozliwe, znaczace punkty nawigacyjne powinny by¢
nazwane w oparciu 0 mozliwe do zidentyfikowania i najlepiej istotne
potozenie geograficzne.

(i) Przy wyborze nazwy dla znaczgcego punktu nawigacyjnego nalezy
zadbag, aby spetnione byly nastgpujace warunki:

(A)  nazwa nie powinna stwarza¢ trudnosci w wymowie pilotom lub
personelowi ATS podczas moéwienia w jezyku uzywanym w
tacznosci ATS. Jezeli nazwa polozenia geograficznego w jezyku
narodowym wybranym do oznaczenia znaczacego punktu
nawigacyjnego powoduje trudno$ci w wymowie, nalezy wybraé
skrocong lub umowng wersje tej nazwy, ktora zachowuje jak
najwigksze Znaczenie geograficzne (np.
FUERSTENFELDBRUCK = FURSTY);

(B)  nazwa powinna by¢ tatwo rozpoznawalna w taczno$ci fonicznej i
nie powinna zawiera¢ niejasnosci w stosunku do nazw innych
znaczacych punktow nawigacyjnych na tym samym obszarze.
Ponadto nazwa nie powinna powodowaé nieporozumien w
odniesieniu do innych komunikatow wymienianych migdzy
stuzbami ruchu lotniczego a pilotami;

(C) nazwa powinna, jesli to mozliwe, sklada¢ si¢ z co najmniej
sze$ciu liter tworzacych dwie sylaby, a najlepiej nie wigcej niz
trzy; oraz

(D)  wybrana nazwa powinna by¢ taka sama zaréwno dla znaczacego
punktu nawigacyjnego, jak i oznaczajacej go pomocy
radionawigacyjnej.

(2) Sktad oznaczen kodowych dla znaczacych punktow nawigacyjnych
oznaczonych przez miejsce pomocy radionawigacyjnej

Q) Oznaczenie kodowe powinno by¢ takie samo jak oznaczenie pomocy
radionawigacyjnej. W miare mozliwo$ci powinno by¢ skonstruowane w
taki sposob, aby ulatwi¢ skojarzenie z nazwa punktu wyrazong tekstem
otwartym.

(i) Oznaczenia kodowe nie powinny by¢ powielane w promieniu 1 100 km
(600 NM) od lokalizacji danej pomocy radionawigacyjnej, z wyjatkiem
przypadkéw wymienionych ponize;j.

(ili)  Wymagania poszczegolnych Panstw dotyczace oznaczen kodowych
nalezy zglosi¢ do regionalnych biur ICAO w celu koordynacji.

(© Oznaczenie znaczgcego punktu nawigacyjnego nieoznaczonego przez miejsce pomocy
radionawigacyjnej

(1)  Jezeli wymagany jest znaczacy punkt nawigacyjny w miejscu nieoznaczonym
przez miejsce pomocy radionawigacyjnej, i jest on wykorzystywany do celow
ATC, powinien by¢ oznaczony niepowtarzalnym piecioliterowym ,,.kodem
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nazwy”, ktory mozna wymowic¢. To oznaczenie — kod nazwy stuzy nastepnie
zarowno jako nazwa, jak 1 o0znaczenie kodowe znaczgcego punktu
nawigacyjnego.

(2)  Oznaczenie — kod nazwy powinno by¢ dobrane w taki sposéb, aby unikng¢
jakichkolwiek trudnosci w wymowie przez pilotow lub personel ATS podczas
mowienia w jezyku uzywanym w tacznosci ATS.

Przyktady: ADOLA, KODAP

(3)  Oznaczenie — kod nazwy powinno by¢ tatwo rozpoznawalne w 1gcznosci
fonicznej i nie powinno powodowac¢ dwuznacznosci z oznaczeniami uzywanymi
dla innych znaczacych punktow nawigacyjnych na tym samym obszarze.

4) Niepowtarzalne pigcioliterowe, dajace si¢ wymowié, oznaczenie — kod nazwy
przypisane do znaczacego punktu nawigacyjnego nie powinno by¢ przypisane
do zadnego innego znaczacego punktu nawigacyjnego. Gdy zachodzi potrzeba
przeniesienia znaczgcego punktu, nalezy wybra¢ nowe oznaczenie kodowe. W
przypadkach, gdy panstwo chce zachowa¢ przydziat okreslonych kodow nazw
do ponownego wykorzystania w innym miejscu, takie kody nazw powinny by¢
stosowane dopiero po uptywie co najmniej 6 miesiecy.

(5) Wymagania  poszczegdlnych  Panstw  dotyczace  niepowtarzalnych,
piecioliterowych, wymawialnych oznaczen — kody nazw nalezy zglosi¢ do
regionalnych biur ICAO w celu koordynacji.

(6) Na obszarach, na ktérych nie ustanowiono zadnego systemu tras statych lub na
ktorych trasy, po ktorych poruszajg si¢ statki powietrzne, r6znig si¢ w zaleznosci
od uwarunkowan operacyjnych, znaczace punkty nawigacyjne nalezy okresli¢ i
poda¢ w postaci wspolrzednych geograficznych Swiatowego Systemu
Geodezyjnego - 1984 (WGS-84), z wyjatkiem przypadkow kiedy nalezy
wyznaczy¢ ustalone na state znaczace punkty nawigacyjne stuzace jako punkty
wyjs$cia 1/lub wejscia do takich obszarow.

(d)  Znaczace punkty nawigacyjne sa wykorzystywane do celow meldowania.

(1) W celuumozliwienia ATS uzyskania informacji dotyczacych postepu lotu statku
powietrznego, moze zaistnie¢ potrzeba wyznaczenia wybranych znaczacych
punktow nawigacyjnych jako punktow meldowania.

(2) Przy ustalaniu takich punktéw nalezy wzia¢ pod uwage nastepujace czynniki:
(1 rodzaj zapewnianych shuzb ruchu lotniczego;
(i)  wielko$¢ normalnie napotykanego ruchu,

(iii)  doktadnos$¢, z jaka statki powietrzne sg w stanie przestrzega¢ waznego
planu lotu;

(iv)  predkosc statku powietrznego;

(V) zastosowane minima separacji;
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(vi)  zlozono$¢ struktury przestrzeni powietrznej;
(vii)  zastosowane metody kontroli;

(viii) poczatek lub koniec znaczacych faz lotu (wznoszenie, znizanie, zmiana
kierunku, itp.);

(ix)  procedury przekazania kontroli;
(x)  aspekty dotyczace bezpieczenstwa oraz poszukiwania i ratownictwa,
(xi)  obciazenie praca w kokpicie i tacznoscig powietrze-ziemia.

(3) Punkty meldowania nalezy ustanowic¢ jako ,,obowigzkowe” lub ,,na zadanie”.

(4)  Przy ustanawianiu ,,obowigzkowych” punktéw meldowania nalezy stosowac
nastgpujace zasady:

Q) obowigzkowe punkty meldowania powinny by¢ ograniczone do
minimum niezbe¢dnego do rutynowego dostarczania organom stuzb ruchu
lotniczego informacji o postepach lotu statku powietrznego, majac na
uwadze potrzebe ograniczenia obcigzenia pracg Kokpitu i kontrolera oraz
tacznosciag powietrze-ziemia do minimum;

(i)  dostgpnos¢ pomocy radionawigacyjnej w danym miejscu niekoniecznie
powinna decydowa¢ o wyznaczeniu jej jako obowigzkowego punktu
meldowania; oraz

(ili)  obowiazkowe punkty meldowania niekoniecznie powinny byé
ustanawiane na granicy rejonu informacji powietrznej lub obszaru
kontrolowanego.

(5) Wyznaczenie punktéw meldowania obowigzkowych 1 na zadanie powinno by¢
poddawane regularnym przegladom w celu ograniczenia wymagan dotyczacych
rutynowego meldowania pozycji do minimum niezbgdnego do zapewnienia
efektywnych stuzb ruchu lotniczego.

GM1 SEKCJA IV
WYMAGANIA OGOLNE

(@) Jezeli dwie pomoce radionawigacyjne dziatajace w rdznych pasmach widma
czestotliwosci znajdujg sie w tym samym miejscu, ich identyfikacja radiowa jest zwykle
taka sama.

(b) Punkty meldowania ,,na zgdanie” mogg by¢ ustanawiane w zwigzku z wymaganiami
stuzb ruchu lotniczego w zakresie dodatkowych meldunkéw o pozycji, jezeli wymagaja
tego warunki ruchowe.

(© System mi¢dzynarodowych oznaczen kodow i tras ICAO (International Codes and
Routes Designators - ICARD) stuzy do zarzadzania przydzialem niepowtarzalnych
piecioliterowych kodow nazw (5LNC) dla znaczacych punktow nawigacyjnych. Sg one
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zglaszane do biur regionalnych ICAO w celu koordynacji i rejestracji w systemie bazy
danych ,,piecioliterowych oznaczen — kody nazw oraz oznaczen tras ICAO (ICARD)”.

(d) Dodatkowe szczegotowe informacje dotyczace zastosowania systemu ICARD i
powiazanej bazy danych znajdujg si¢ w dokumencie ,,Kody i 0znaczenia tras ICAO.
Pigcioliterowe kody nazw. Wytyczne” (‘ICAO codes and route designators. Five-Letter
Name-Codes. Guidelines’).

() W celu uniknigcia nieporozumien, oznaczenie znaczacego punktu nawigacyjnego nie
powinno by¢ ponownie wykorzystywane przez okres co najmniej 6 miesiecy od
anulowania punktu, ktérego dotyczy.

SEKCJAV
Minimalne wysokosci bezwzgledne lotu

GM1 SEKCJA V
WYMAGANIA OGOLNE

(@) Wysoko$¢ okreslona 1 opublikowana dla kazdego odcinka trasy zapewnia wymagane
minimalne przewyzszenie nad przeszkodami (MOC) znajdujagcymi si¢ wewnatrz
obszaréw przewyzszen nad przeszkodami.

(b)  Wysokos¢ bezwzgledna/wzgledna stosowana jest do okreslenia profilu pionowego

procedury lotu na lub powyzej minimalnej wysokos$ci bezwzglednej/wzglednej
przewyzszenia nad przeszkodami, o ile zostata ustanowiona.

SEKCJA VI
Oznaczanie i wyznaczanie strefy zakazanej, ograniczonej lub niebezpiecznej

AMC1 SEKCJA VI
OZNACZENIE STREFY ZAKAZANEJ, OGRANICZONEJ LUB NIEBEZPIECZNEJ

@ Oznaczenie powinno by¢ uzywane do identyfikacji strefy we wszystkich kolejnych
powiadomieniach dotyczacych tej strefy.

(b) Oznaczenie powinno sktadac si¢ z nastepujacych grup liter i cyfr:

(1) litery narodowosci dla wskaznikéw lokalizacji, przypisane do panstwa lub
terytorium, ktore ustanowito przestrzen powietrzng;

(2) litera ,,P” dla strefy zakazanej, litera ,,R” dla strefy ograniczonej i litera ,,D” dla
strefy niebezpiecznej, stosownie do przypadku;

(3) numer, ktory nie zostal powielony w danym panstwie lub na danym terytorium.
(© Aby unikng¢ nieporozumien, numery identyfikacyjne nie powinny by¢ ponownie

wykorzystywane przez okres co najmniej 1 roku od anulowania strefy, do ktorej sie
odnosza.
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GM1 SEKCJA VI
STREFA ZAKAZANA, OGRANICZONA LUB NIEBEZPIECZNA

(@ W przypadku ustanowienia strefy zakazanej, ograniczonej lub niebezpiecznej, strefa ta
powinna by¢ tak mata, jak to tylko mozliwe i powinna zawiera¢ si¢ W prostych
granicach geometrycznych, tak aby umozliwi¢ uwzglednienie jej przez wszystkich
zainteresowanych.

(b)  Litery narodowosci zawarte sg w dokumencie ICAO Doc 7910 ,,Wskazniki lokalizacji”.



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -271 - Poz. 24

Zatacznik nr 8

»AMC i GM do Czesci - AIS — Wydanie 1, Zmiana 1”
Spis tresci

AMC/GIM DO CZESC = ATS enveeeeeerneeernesaseereseesnssasasssssesnssesnssssassnssssassssnsens

SZCZEGOLOWE WYMAGANIA DOTYCZACE INSTYTUCJI
ZAPEWNIAJACYCH SLUZBY INFORMACJI LOTNICZEJ .....cccueeeevnnnnnnnns

PODCZESC A - DODATKOWE WYMAGANIA ORGANIZACYJINE
DOTYCZACE INSTYTUCJI ZAPEWNIAJACYCH SLUZBY INFORMACJI
(IO N I N TOFZ4 =N N (] SN O ]

Sekcja 1l — Wymagania 080INe .....c.cueveiiiiniiniieiieriiniiecseenrsnsensessessnsonsossnsonsonse

GM1 AIS.OR.100 Zarzadzanie informacjg lotniczg ..............c.ooooiiiiiiiiiiiiiiin..
INFORMAGCIE LOTNICZE ...
GM1 AIS.OR.105(1) Obowiazki instytucji zapewniajacych stuzby informacji lotniczej

PERSONEL UCZESTNICZACY W OPERACJACH LOTNICZYCH, W TYM
ZALOGI LOTNICZE, PLANOWANIE LOTU | SYMULATORY LOTU ...............
GM1 AIS.OR.105(3) Obowiazki instytucji zapewniajacych stuzby informacji lotniczej
(AL e
SEUZBY ODPOWIEDZIALNE ZA INFORMACJE PRZED LOTEM ....................
GM1 AIS.OR.105 Obowiazki instytucji zapewniajacych stuzby informacji lotniczej
(AL e
DOSTEPNOSC DANYCH LOTNICZYCH I INFORMACJI LOTNICZYCH ..........

Sekcja 2 — Zarzadzanie jakos$cia danych .......ccccvuvuininiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiee

GM1 AIS.OR.200(a) Wymagania 0Z0INe ............ccovriiiniiriiiiiiiiiiieeeieeeenanaane,
KATALOG DANYCH LOTNICZYCH ...oviiiiii e
GM1 AIS.OR.200(b) Wymagania 0Z0INe .............c.oeiiiriiriiiiiiiiiiiieieeeeaea,
JAKOSC DANYCH ..t
AMCI AIS.OR.200(c) Wymagania 0gOINe ..........ocevviriiiriiiiiiiieeieaieeieeaaeennnnn
ZAUTOMATYZOWANE PRZETWARZANIE DANYCH ..o,
AMC1 AIS.OR.205 Formalne ustalenia ............ccoooiiiiiiiiii e
MINIMALNA ZAWARTOSC ..o,
AMC1 AIS.OR.210(a) Wymiana danych lotniczych i informacji lotniczych ................
MODEL WYMIANY oo
GM1 AIS.OR.210(a) Wymiana danych lotniczych i informacji lotniczych ..................
MODEL WYMIANY oo
GM2 AIS.OR.210(a) Wymiana danych lotniczych i informacji lotniczych ..................
CYFROWE DANE O TERENIE ..ot
GM1 AIS.OR.210(b) Wymiana danych lotniczych i informacji lotniczych ...............
SRODKI ELEKTRONICZNE ........cccciiiiiiiiiiiiiiiiiee e e e e e e,
GM1 AIS.OR.215 Narzedzia i oprogramowanie KOmputerowe .............coeevvvennnennn...
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OPROGRAMOWANIE ... e
GM2 AIS.OR.215 Narzedzia i oprogramowanie KOmputerowe ................oceeeevevinnnnn.
NARZEDZIA ..o,
GM1 AIS.OR.220 Walidacja i WeryfiKacja ............ccoovviiiiiiiiiiii e,
WYMAGANIA OGOLNE ...ttt
AMC1 AIS.OR.220 Walidacja i weryfikacja ............ccoooiiiiiiiiiiiiiiii e,
OCHRONA DANY CH ...ttt
GML AIS.OR.225 MEetadane ........ouoirininiitii e e
DANE OSOBOWE .. e e e
GM1 AIS.OR.230 Wykrywanie btedéw w danych i uwierzytelnianie danych ............
WYMAGANIA OGOLNE .....oiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeee e,
WYKRYWANIE BLEDOW W DANYCH ..ottt
GM1 AIS.OR.230(a) Wykrywanie bledow w danych i uwierzytelnianie danych .........
BEAD .o
GM1 AIS.OR.235 Powiadamianie o bledach, pomiary btedéw oraz dziatania korygujace
ZARZADZANIE BEEDAMI .....ooiiiiiiiiiii e,
AMC1L AIS.OR.250 WYMmMOEZi SPOJNOSCL .. ..enuententatieee ettt et
POWTORZONE INFORMACIE ......oviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiee et
GM1 AIS.OR.250 WymOgi SPOJNOSCL ... .uenuineententiteat ettt et
POWTORZONE INFORMACIE ......ouviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieee e

Sekcja 3 — Produkty informacji IotNICZEJ cueeeeeeereiieiiieiieeneinienreeeeecrenceecescncanes

GM1 AIS.OR.300 Wymagania ogo6lne — produkty informacji lotniczej ......................
DANE I INFORMACJE LOTNICZE UDOSTEPNIANE W WIELU FORMATACH..

Rozdzial 1 — Ustandaryzowana forma prezentacji informacji lotniczych ...............

AMC1 AIS.OR.325 Mapy IOtNICZE ......cvonieii e
PRODUKGCIA ..o e e,
GM1L AIS.OR.330(2) NOTAM ...t
KROTKOOKRESOWA/Z KROTKIM WYPRZEDZENIEM .....ooveiieiiiiee,
GML AIS.OR.330(0) NOTAM ..o
ZAZNAJOMIENIE Z INFORMACJA W ODPOWIEDNIM CZASIE ............cc......
GM2 AIS.OR.330(0) NOTAM ..ot
SYTUACTE WYJATKOWE ...t

Rozdzial 2 — Cyfrowe zbiory danyCh .....cceeeeiiiiiieiiiieiiniiiiiniiiirniiesncniiecncnsnnes

GM1 AIS.OR.335(a) Wymagania ogolne — cyfrowe zbiory danych ...........................
ZBIORY DANYCH ...
GM1 AIS.OR.345 Zbidr danych AIP ..ot e
WYMAGANTA OGOLNE ..ottt
GM1 AIS.OR.350 Dane o terenie i przeszkodach — wymagania ogélne ......................
WYMAGANIA OGOLNE ..ottt
GM2 AIS.OR.350 Dane o terenie i przeszkodach — wymagania ogélne ......................
ZASTOSOWANIA NAWIGACYINE ...t
GM1 AIS.OR.355 Zbiory danych 0 terenie ..........coooviiiiiiiii e,
DODATKOWE DANE O TERENIE ...
GM1 AIS.OR.355(b)(3) Zbiory danych o terenie ..............coooeviiiiiiiiiiiiieieeee
SEKTOR SCIEZKI WZNOSZENIA/OBSZAR TORU WZNOSZENIA PO STARCIE
GM1 AIS.OR.355(b)(4) Zbiory danych o terenie ..............ccoovviiiiiiiiiiiiiiieeeene
POWIERZCHNIE OGRANICZAJACE PRZESZKODY LOTNISKOWE ...............
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GML1 AIS.OR.360 Zbiory danych o przeszkodach ...............cocoiiiiiiiiiiiiii i,
DODATKOWE DANE O PRZESZKODACH ...

Sekcja 4 — Stuzby dystrybucji i stuzby informacji przed lotem .....cceeevveiieiieennnnnnn.

GM1 AIS.OR.400(a) Stuzby dyStrybucCil .....veieiiiiiiii e,
SPOSOB DOSTARCZANIA ......oiiiiiiiteeeaee et

GM1 AIS.OR.405(a) Stuzby informacji przed lotem ..............cooiiiiiiiiiiiiii e
KOMUN I K A G A e

GM1 AIS.OR.405(b) Stuzby informacji przed lotem ..............ccoviiiiiiiiiiiii i,
ZNACZENIE OPERACYINE ...

Sekcja 5 — Aktualizacje produktow informacji lotniczej ......ccoeeveeiiniiniieeneennnns

GM1 AIS.OR.505 Regulacja i Kontrola Rozpowszechniania Informacji Lotniczych
SYSTEM AIRAC ..o e

AMC1 AIS.OR.505(2) Regulacja i Kontrola Rozpowszechniania Informacji Lotniczych..
ROZPOWSZECHNIANIE ... o e e

GM1 AIS.OR.515 Aktualizacje zbioru danych ...............ccoiiiiiiiiii e,
WYMAGANIA OGOLNE .....oviiiiiiiiiiii e

Sekcja 6 — Wymagania dotyczace personelu .......ccoeeveviiniieiiiiiiniieciecrenriecennn

GML1 AIS.OR.600(b) Wymagania 0goINe .............ceviieeriiiiiniiiiiiiineeieeeenenenen,
KOMPETENCIE ...,
UPOW A ZNIENIE ..o e

PODCZESC B - DODATKOWE WYMAGANIA TECHNICZNE DOTYCZACE
INSTYTUCJI ZAPEWNIAJACYCH SLUZBY INFORMACJI LOTNICZEJ
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AMC/GM DO CZESCI - AIS

SZCZEGOLOWE WYMAGANIA DOTYCZACE INSTYTUCJI ZAPEWNIAJACYCH
SLUZBY INFORMACJI LOTNICZEJ

PODCZESC A - DODATKOWE WYMAGANIA ORGANIZACYJNE DOTYCZACE
INSTYTUCJI ZAPEWNIAJACYCH SLUZBY INFORMACJI LOTNICZEJ (AIS.OR)

Sekcja 1 — Wymagania ogélne

GM1 AIS.OR.100 Zarzadzanie informacja lotnicza
INFORMACJE LOTNICZE

@) Celem stuzb informacji lotniczej jest zapewnienie przeptywu danych lotniczych i
informacji lotniczych niezbednych do zapewnienia bezpieczenstwa, regularnosci,
oszczednosci | skuteczno$ei globalnego systemu zarzadzania ruchem lotniczym (ATM)
w sposob zrownowazony dla srodowiska.

(b)  Rola i znaczenie danych lotniczych i informacji lotniczych ulegly znacznej zmianie
wraz z wdrozeniem nawigacji obszarowej (RNAV), nawigacji W oparciu o
charakterystyki systeméw (PBN), pokladowych komputerowych systemow
nawigacyjnych, tacznosci w oparciu o charakterystyki systemow (PBC), dozorowania
w oparciu o charakterystyki systemow (PBS), systeméw laczy danych i satelitarnej
tacznosci fonicznej (SATVOICE). Znieksztatcone, btedne, spdznione lub brakujace
dane lotnicze 1 informacje lotnicze moga potencjalnie wptyngé na bezpieczenstwo
zeglugi powietrznej.

(© Wytyczne dotyczace organizacji 1 dziatania stuzb informacji lotniczej sg zawarte w
dokumencie ICAO Doc 8126 ,,Podrecznik stuzb informacji lotniczej”.

GM1 AIS.OR.105(1) Obowiazki instytucji zapewniajacych stuzby informacji lotniczej
(AIS)

PERSONEL UCZESTNICZACY W OPERACJACH LOTNICZYCH, W TYM ZALOGI
LOTNICZE, PLANOWANIE LOTU | SYMULATORY LOTU

Instytucje $wiadczace ustugi w zakresie danych (DAT) sg uznawane za jeden z podmiotoéw lub
stron, o ktorych mowa w AlIS.OR.105(1). Instytucje te rowniez otrzymuja, gromadza, thumacza,
wybieraja, formatujg, rozpowszechniajg i/lub integrujg dane i1 informacje lotnicze, ktére sg
udostgpniane przez wiarygodne Zzrdédlto do wykorzystania w bazach danych lotniczych
dotyczacych zastosowan/wyposazenia certyfikowanych statkow powietrznych.

GM1 AIS.OR.105(3) Obowiazki instytucji zapewniajacych stuzby informacji lotniczej
(AIS)
SEUZBY ODPOWIEDZIALNE ZA INFORMACJE PRZED LOTEM

Instytucja zapewniajgca AlS uzyskuje dane lotnicze i informacje lotnicze w celu zapewnienia
stuzby informacji przed lotem i zaspokojenia zapotrzebowania na informacje podczas lotu od/z:

@ stuzb informacji lotniczej innych panstw;
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(b) innych zrodet, ktore moga by¢ dostepne.

GM1 AIS.OR.105 Obowiazki instytucji zapewniajacych stuzby informacji lotniczej (AIS)
DOSTEPNOSC DANYCH LOTNICZYCH I INFORMACIJI LOTNICZYCH

Instytucja zapewniajgca AIS nie jest zobowigzana do dostarczania danych lub informacji, o
ktére wnioskuja inne instytucje zapewniajace AlS, jezeli nie sg one dostepne.

Sekcja 2 — Zarzadzanie jakoScig danych

GM1 AIS.OR.200(a) Wymagania ogoélne
KATALOG DANYCH LOTNICZYCH

Katalog danych lotniczych przedstawia zakres danych, ktére moga by¢ gromadzone i
utrzymywane przez instytucje zapewniajace AIS, oraz zapewnia wspdlng terminologie, ktora
moze by¢ uzywana przez tworcoOw danych i instytucje zapewniajace stuzby.

GM1 AIS.OR.200(b) Wymagania ogolne
JAKOSC DANYCH

Jakos$¢ danych to stopien lub poziom pewnosci, ze dostarczone dane speiniaja wymagania
uzytkownika. Minimalne wymagania dotyczace przetwarzania danych lotniczych mozna
znalez¢ w dokumencie EUROCAE ED-76A ,,Standardy przetwarzania danych lotniczych”,
ktorego celem jest zapewnienie wsparcia podmiotom i wladzom w tancuchu danych lotniczych
w wypehianiu ich obowigzkéw. Dokument przeznaczony jest do uzytku przez organizacje
starajgce si¢ o zatwierdzenie metod, ktorych uzywaja do przetwarzania lub obstugi danych.

AMC1 AlS.OR.200(c) Wymagania ogélne
ZAUTOMATYZOWANE PRZETWARZANIE DANYCH

W przypadku gdy procesy lub czgsci procesow wykorzystywane przy tworzeniu, produkcji,
przechowywaniu, obstudze, przetwarzaniu, przekazywaniu i1 rozpowszechnianiu danych
lotniczych i informacji lotniczych podlegaja automatyzacji, powinny by¢:

@) zautomatyzowane do poziomu wspotmiernego do kontekstu przetwarzania danych;

(b) zautomatyzowane, aby zoptymalizowa¢ przydziat i interakcj¢ miedzy cztowiekiem a
maszyng, aby osiggna¢ wysoki poziom korzysci zwigzanych z bezpieczenstwem i
jakoscig procesu;

(©) zautomatyzowane, aby zapewni¢ identyfikowalno$¢ wykonanych czynnosci;
(d) zaprojektowane w taki sposob, aby uniknaé wprowadzenia btedow w danych; oraz

(e) zaprojektowane w taki sposob, aby wykrywaé bledy w otrzymanych/wejsciowych
danych.

AMC1 AIS.OR.205 Formalne ustalenia
MINIMALNA ZAWARTOSC

Formalne ustalenia powinny obejmowac¢ co najmniej nastgpujaca zawartosc:
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€)) dane lotnicze, ktore maja by¢ dostarczone;

(b)  wymagania dotyczace jakosci danych (DQR) dla kazdego elementu danych
dostarczonego zgodnie z katalogiem danych lotniczych;

(©) metode(-y) wykazania, ze dostarczone dane sg zgodne z okreslonymi wymaganiami;

(d) dzialania, jakie nalezy podja¢ w przypadku wykrycia bledu lub niespdjnosci w
dostarczonych danych;

(e nastepujace minimalne kryteria powiadamiania o zmianach danych:

(1) kryteria okreslania terminowosci dostarczenia danych na podstawie znaczenia
operacyjnego zmiany lub znaczenia zwigzanego z bezpieczenstwem,;

(2)  wszelkie wczesniejsze powiadomienia o spodziewanych zmianach; oraz
(3) $rodki, jakie nalezy przyja¢ w celu powiadomienia;
()] podmiot odpowiedzialny za dokumentowanie zmian danych;

(9) szczegotowe informacje dotyczace wymiany danych, takie jak format lub proces zmiany
formatu;

(n)  wszelkie ograniczenia wykorzystania danych;

(i) wymogi dotyczace sporzadzania sprawozdan dotyczacych jakosci tworzenia danych;
() wymagane metadane; oraz

(k)  wymogi awaryjne dotyczace ciaggtosci dostarczania danych.

AMC1 AIS.OR.210(a) Wymiana danych lotniczych i informacji lotniczych
MODEL WYMIANY

Instytucja zapewniajgca AlS powinna korzysta¢ z modelu wymiany informacji lotniczych
(AIXM), aby umozliwi¢ zarzadzanie i dystrybucje danych stuzb informacji lotniczej w

formacie cyfrowym.

GML1 AIS.OR.210(a) Wymiana danych lotniczych i informacji lotniczych
MODEL WYMIANY

€)) AIXM 5.1 jest uwazany za minimalny punkt odniesienia dla wymiany danych i
informacji lotniczych.

(b)  Wiecej informacji na temat AIXM mozna znalez¢ pod adresem http://www.aixm.aero.

GM2 AlS.OR.210(a) Wymiana danych lotniczych i informacji lotniczych
CYFROWE DANE O TERENIE

@ Istniejgce formaty wymiany elektronicznych zbioréw danych o terenie nie spetniajg w
pelni wymagan serii ISO 19100 w zakresie informacji geograficznej, dlatego
preferowany jest format GeoTIFF i plik Shape z metadanymi.


http://www.aixm.aero/
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(b) Lista najczesciej uzywanych formatow z danymi o terenie znajduje si¢ w Zaltaczniku D
do dokumentu EUROCONTROL ,,Podr¢cznik danych o terenie i przeszkodach (TOD)”
(,,Terrain and Obstacle Data (TOD) Manual)” (Wydanie 2.2, z dnia 28 listopada 2019

r.)

GM1 AlS.OR.210(b) Wymiana danych lotniczych i informacji lotniczych
SRODKI ELEKTRONICZNE

Wymiana danych i informacji lotniczych moze odbywaé si¢ droga elektroniczng, unikajac
koniecznos$ci r¢cznej interakcji z samymi danymi.

GM1 AIS.OR.215 Narzedzia i oprogramowanie komputerowe
OPROGRAMOWANIE

@) Srodkiem, za pomoca ktorego mozna spetni¢ wymagania okre§lone w AIS.OR.215, jest
weryfikacja oprogramowania zastosowanego do znanej wykonywalnej wersji
oprogramowania w docelowym $rodowisku operacyjnym.

(b) Weryfikacja oprogramowania jest procesem majagcym na celu zapewnienie, zZe
oprogramowanie spetnia wymagania dotyczace okreslonego zastosowania lub
zamierzonego wykorzystania danych i informacji lotniczych.

(© Weryfikacja oprogramowania jest oceng wynikd6w procesu opracowania
oprogramowania do tworzenia danych i/lub informacji lotniczych w celu zapewnienia
poprawnosci 1 spdjnosci w odniesieniu do danych wejsciowych oraz obowigzujacych
norm, regul i konwencji oprogramowania wykorzystywanych w tym procesie.

GM2 AIS.OR.215 Narzedzia i oprogramowanie komputerowe
NARZEDZIA

Narzedzia moga by¢ kwalifikowane po spelnieniu wymagan pkt 2.4.5 Kwalifikacja narzedzi
danych lotniczych dokumentu EUROCAE ED76A/RTCA DO-200B ,,Standardy przetwarzania
danych lotniczych” z czerwca 2015 r.

GM1 AIS.OR.220 Walidacja i weryfikacja
WYMAGANIA OGOLNE

@ Walidacja

Walidacja to czynno$¢, w ramach ktorej sprawdza sie, czy element danych ma wartos¢,
ktéra w pelni ma zastosowanie do tozsamos$ci przypisanej elementowi danych, lub w
ramach ktorej zbior elementéw danych jest sprawdzany jako akceptowalny do uzycia
zgodnie ze swoim przeznaczeniem.

Zastosowanie technik walidacji uwzglednia caty tancuch danych lotniczych. Obejmuje
on walidacj¢ przeprowadzong przez poprzednich uczestnikéw tancucha danych oraz
wszelkie wymagania natozone na dostawce danych. Jezeli integralno$¢ danych zostata
zapewniona, nie ma potrzeby powtarzania wczesniejszych walidacji.

Przyktadowe techniki walidacji to:
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(1)  Walidacja przez zastosowanie danych w warunkach testowych. W niektorych
przypadkach moze to nie by¢ praktyczne. Za najskuteczniejszg forme¢ walidacji
uwaza si¢ walidacj¢ przez zastosowanie. Na przyktad, inspekcja w locie danych
segmentu podejscia koncowego przed publikacja moze by¢ wykorzystana do
zapewnienia, ze opublikowane dane sg akceptowalne.

(2) Spéinos¢ logiczna polega na pordwnaniu dwoch rdéznych zbioréw lub
elementow danych i identyfikacji niespojnosci pomiedzy warto$ciami w oparciu
o reguly operacyjne (np. reguly biznesowe).

(3) Spdjnosé semantyczna polega na porownaniu danych z oczekiwang wartoscia
lub zakresem wartosci charakterystyk danych.

4) Walidacja poprzez prébkowanie ocenia reprezentatywnag probke danych i stosuje
analize statystyczng w celu okre$lenia zaufania do jako$ci danych.

(b)  Weryfikacja

Weryfikacja to proces sprawdzania integralnosci elementu danych, w ktorym element
danych jest poréwnywany z innym zroédtem, pochodzacym z innego procesu lub z
innego punktu tego samego procesu. Chociaz weryfikacja nie moze zagwarantowac, ze
dane sg poprawne, moze skutecznie zapewni¢, ze dane nie zostaly znieksztatcone w
procesie przetwarzania danych.

Zastosowanie technik weryfikacji uwzglednia tylko cze$¢ tancucha danych lotniczych
kontrolowanego przez organizacj¢. Jednak techniki weryfikacji moga by¢ stosowane na
wielu etapach tancucha przetwarzania danych.

Przyktadowe techniki weryfikacji to:

(1) Sprawdzanie informacji zwrotnych to poréwnanie stanu wyj$ciowego i
wejsciowego zbioru danych.

(2) Sprawdzanie niezaleznej nadmiarowosci polega na przetwarzaniu tych samych
danych w dwodch lub wigcej niezaleznych procesach i poréwnaniu danych
wyjsciowych kazdego procesu.

(3)  Poréwnanie aktualizacji polega na porownaniu zaktualizowanych danych z
poprzednig wersjg. Poréwnanie to moze zidentyfikowaé wszystkie elementy
danych, ktore ulegly zmianie. List¢ zmienionych elementow mozna nastepnie
poréwna¢ z podobng lista wygenerowang przez dostawce. Problem mozna
wykry¢, jesli element zostanie zidentyfikowany jako zmieniony na jedne;j liScie,
a na drugiej nie.

AMCL1 AIS.OR.220 Walidacja i weryfikacja
OCHRONA DANYCH

€)) Procesy wdrozone w celu przeprowadzenia walidacji 1 weryfikacji powinny okresla¢
srodki zastosowane w celu:

(1) weryfikacji otrzymanych danych i potwierdzenia, ze dane zostaty otrzymane bez
znieksztalcen;
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(2) zachowania jako$ci danych i zapewnienia ochrony przechowywanych danych
przed znieksztalceniem; oraz

(3)  potwierdzenia, ze utworzone dane nie zostaly znieksztalcone przed ich
przechowywaniem.

(b)  Procesy te powinny okreslac:

(1) dziatania, ktore nalezy podja¢, gdy dane nie przejda weryfikacji lub walidacji;
oraz

(2) narzedzia wymagane do weryfikacji i walidacji.

GM1 AIS.OR.225 Metadane
DANE OSOBOWE

Przy gromadzeniu metadanych obowigzuje ochrona oséb fizycznych w zwigzku z
przetwarzaniem danych osobowych oraz w zwiazku ze swobodnym przeptywem takich danych,
zgodnie z Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27
kwietnia 2016 r. w sprawie ochrony o0sob fizycznych w zwigzku z przetwarzaniem danych
osobowych i w sprawie swobodnego przeptywu takich danych oraz uchylenia dyrektywy
95/46/WE (og6lne rozporzadzenie o ochronie danych).

GM1 AIS.OR.230 Wykrywanie bledéw w danych i uwierzytelnianie danych
WYMAGANIA OGOLNE

Wigcej wyjasnien 1 wytycznych dotyczacych ochrony danych, w tym wykrywania btedow w
danych i uwierzytelniania, mozna znalez¢ w Sekcji 2 dokumentu EUROCAE ED-76A.

WYKRYWANIE BLEDOW W DANYCH

Przykladem cyfrowej techniki wykrywania btedow jest uzycie cyklicznej kontroli
nadmiarowosci (CRC). Techniki kodowania mogg by¢ efektywne niezaleznie od $rodkow
transmisji (np. dyski komputerowe, komunikacja modemowa lub internet).

GM1 AIS.OR.230(a) Wykrywanie bledow w danych i uwierzytelnianie danych
BLAD

Termin ,,btad” oznacza wadliwe, zdegradowane, utracone, zagubione lub znieksztatcone
elementy danych lub elementy danych niespelniajace okre§lonych wymagan dotyczacych
jakosci.

GM1 AIS.OR.235 Powiadamianie o bledach, pomiary bledow oraz dzialania korygujace
ZARZADZANIE BLEDAMI

€)) Instytucja zapewniajagca AIS powinna posiada¢ system usuwania biedow i
nieprawidlowosci zidentyfikowanych zaro6wno podczas przetwarzania danych, jak 1 po
dostarczeniu danych do uzytkownikow.

(b)  Wszystkie zgloszone problemy dotyczace danych powinny zosta¢ przeanalizowane, a
wszelkie bledy lub nieprawidtowosci udokumentowane i rozwigzane.
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(c)  Wszystkie bledy lub nieprawidlowosci wykryte w danych powinny zosta¢ rozwigzane
lub rozstrzygnigte przed ich dostarczeniem.

(d)  Informacje dotyczace wszelkich bledow w danych, ktore zostaty dostarczone, powinny
by¢ udostepnione wszystkim uzytkownikom, ktorych dotyczy problem.

AMCI1 AIS.OR.250 Wymogi spéjnosci
POWTORZONE INFORMACIJE

Instytucja zapewniajaca AlS powinna zapewnié, ze:

@ zostala ustanowiona koordynacja oOraz zawarto porozumienie z instytucjami
zapewniajagcymi AIS odpowiedzialnymi za zbiory informacji lotniczych (AIP)
zainteresowanych panstw przed wprowadzeniem zmian w publikowanych danych i
informacjach granicznych lub transgranicznych; oraz

(b) przeprowadzane sg okresowe przeglady w celu wykrycia niespdjnosci miedzy AIP
zainteresowanych panstw.

GM1 AIS.OR.250 Wymogi spojnosci
POWTORZONE INFORMACIJE

@ Procesy koordynacji 1 ujednolicania pomigdzy instytucjami zapewniajacymi AlS
powinny w miare mozliwo$ci wykracza¢ poza zawartos¢ AIP i obejmowac wszystkie
powtorzone dane i informacje lotnicze.

(b)  Instytucja zapewniajaca AIS moze zidentyfikowaé i prowadzi¢ liste danych i informacji,
ktore powinny podlega¢ koordynacji, do wgladu i wykorzystania przez jej personel
operacyjny.

(©) Przy ustalaniu okresowych przegladdéw instytucja zapewniajaca AIS moze uwzglednié

te przeglady w formalnych ustaleniach zawartych z innymi instytucjami
zapewniajacymi AlS.

Sekcja 3 — Produkty informacji lotniczej

GM1 AIS.OR.300 Wymagania ogolne — produkty informacji lotniczej
DANE I INFORMACJE LOTNICZE UDOSTEPNIANE W WIELU FORMATACH

,Dane i informacje lotnicze udostepniane w wielu formatach” odnosza si¢ do danych lotniczych

i informacji lotniczych udostepnianych przy uzyciu réznych produktow, takich jak zbiory
danych, produkty elektroniczne lub papierowe.

Rozdzial 1 — Ustandaryzowana forma prezentacji informacji lotniczych

AMCL1 AIS.OR.325 Mapy lotnicze
PRODUKCJA

Mapy lotnicze nalezy sporzadza¢ zgodnie ze specyfikacjami zawartymi w Zataczniku 4 ICAO,
Zmiana nr 61.
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GM1 AIS.OR.330(a) NOTAM
KROTKOOKRESOWA/Z KROTKIM WYPRZEDZENIEM

€)) Termin ,,krétkookresowa” nalezy ogdlnie rozumie¢ jako krotszy niz 3 miesigce.

(b)  Termin ,,z krotkim wyprzedzeniem” nalezy rozumie¢ jako €zas niewystarczajacy dla
instytucji zapewniajacej AlS na rozpowszechnienie suplementu lub zmiany do AlP.

GM1 AIS.OR.330(b) NOTAM
ZAZNAJOMIENIE Z INFORMACJA W ODPOWIEDNIM CZASIE

Mozna uznaé, ze zaznajomienie z informacja ma miejsce ,,w odpowiednim czasie”, jezeli
dociera ona do personelu wykonujacego operacje lotnicze na czas zapewniajac bezpieczenstwo,
regularnos¢ i efektywno$¢ operacji lotniczych.

GM2 AIS.OR.330(b) NOTAM
SYTUACJE WYJATKOWE

@ Uznaje si¢, ze w przypadku NOTAM-u lub cyfrowego NOTAM-u, ktory ma kluczowe
znaczenie dla zapewnienia bezpieczenstwa lotu, nie zawsze jest mozliwe spetnienie
wszystkich odpowiednich przepiséw rozporzadzenia. Nie jest jednak rowniez mozliwe
ustalenie a priori wszystkich przypadkow, w ktéorych taka uwaga moze miec
zastosowanie; zalezy to od indywidualnej oceny kazdego przypadku dokonanej przez
kompetentny personel AlS.

(b) W przypadku stwierdzenia, ze nie jest mozliwe spetnienie wszystkich odpowiednich
przepiséw rozporzadzenia, biuro NOTAM zapewnia co najmniej, zZe:

(1)  podmiot, z ktoérego pochodza dane lotnicze, jest zrodtem upowaznionym i/lub
uprawnionym/rozsadnym;

(2)  tres¢ jest wiarygodna; oraz

(3)  wymagania dotyczace jako$ci danych sa walidowane po publikacji, tak szybko,
jak to mozliwe.

Rozdzial 2 — Cyfrowe zbiory danych

GM1 AIS.OR.335(a) Wymagania ogolne — cyfrowe zbiory danych
ZBIORY DANYCH

Elementy danych moga pojawiac si¢ w wielu zbiorach danych.

GM1 AIS.OR.345 Zbiér danych AIP
WYMAGANIA OGOLNE

Celem zbioru danych AIP jest wsparcie poczatkowego przejscia domeny ATM w kierunku
wykorzystania zbiorow danych cyfrowych zamiast produktow papierowych. W zwigzku z tym
jego zakres jest okre§lony z uwzglednieniem prawdopodobienstwa, ze dane zawarte w tym
zbiorze sg faktycznie wykorzystywane w formacie cyfrowym przez instytucje zapewniajace
stuzby, kontrolg¢ ruchu lotniczego oraz uzytkownikow przestrzeni powietrznej stosujacych
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przepisy wykonywania lotow wedlug wskazan przyrzadéw/przepisy wykonywania lotow z
widocznoscia.

GM1 AlIS.OR.350 Dane o terenie i przeszkodach — wymagania ogélne
WYMAGANIA OGOLNE

(@) Przydatne informacje dla organizacji bioracych udziat w tworzeniu, przetwarzaniu i
dostarczaniu cyfrowych danych o terenie i przeszkodach, od momentu, w ktorym
okreslono potrzebe ich powstania, do momentu, gdy panstwo cztonkowskie udostepnia
je zgodnie z wymogami Zalgcznika 15 ICAO, =znajdujg sie¢ w podreczniku
EUROCONTROL ,,Dane o terenie i przeszkodach (TOD)” (‘Terrain and Obstacle Data
(TOD)’), (wydanie 2.2 z dnia 28 listopada 2019 r.).

(b)  Ponadto dokument EUROCAE ED-98C ,,Wymagania uzytkownika dotyczace danych
o terenie i przeszkodach” (‘User Requirements For Terrain And Obstacle Data’)
(pazdziernik 2015 r.) zawiera wytyczne dotyczace gromadzenia danych przez tworcow
danych, przetwarzania danych przez integratorow danych, wdrazania przez
integratorow aplikacji oraz koncowego wykorzystania przez spotecznos¢ lotnicza (np.
przewoznicy lotniczy, stuzby ruchu lotniczego, projektanci procedur).

GM2 AIS.OR.350 Dane o terenie i przeszkodach — wymagania ogélne
ZASTOSOWANIA NAWIGACYJINE

@) Dane o terenie i przeszkodach sg przeznaczone do wykorzystania w zastosowaniach
nawigacyjnych takich jak:

(1) system ostrzegania o blisko$ci ziemi z funkcjg wyprzedzajacego unikania terenu
1 system ostrzegania o minimalnej bezpiecznej wysokosci (MSAW);

(2) okreslenie procedur awaryjnych do wykorzystania w przypadku zagrozenia
podczas nieudanego podejsécia lub startu;

(3) analiza ograniczen uzytkowania statku powietrznego;
4) projekt procedury lotu wedtug wskazan przyrzadow (w tym procedura krazenia);

(5) okreslenie procedury ,,opadania” na trasie oraz miejsca lgdowania awaryjnego
na trasie;

(6)  zaawansowany system kierowania i kontroli ruchu naziemnego (A-SMGCS);
oraz

(7) tworzenie map lotniczych i poktadowe bazy danych.

Dodatkowe informacje na temat wykorzystania danych o terenie i przeszkodach mozna
znalez¢ w Zalaczniku C do EUROCAE ED-98C.

(b) Dane moga by¢ réwniez wykorzystywane w innych zastosowaniach, takich jak
symulator lotu i syntetyczne systemy wizyjne, oraz mogg pomdc w okresleniu
ograniczenia wysokosci lub usunigciu przeszkod, ktore stanowia zagrozenie dla zeglugi
powietrznej.
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GM1 AIS.OR.355 Zbiory danych o terenie
DODATKOWE DANE O TERENIE

W przypadku gromadzenia dodatkowych danych o terenie w celu spetnienia innych wymagan
lotniczych, zbiory danych o terenie mogg zosta¢ rozszerzone o te dodatkowe dane.

GM1 AlS.OR.355(b)(3) Zbiory danych o terenie
SEKTOR SCIEZKI WZNOSZENIA/OBSZAR TORU WZNOSZENIA PO STARCIE

»Sektor Sciezki wznoszenia” zdefiniowano w pkt 3.8.2 Zatacznika 4 ICAO.

GM1 AIS.OR.355(b)(4) Zbiory danych o terenie
POWIERZCHNIE OGRANICZAJACE PRZESZKODY LOTNISKOWE

,Powierzchnie ograniczajace przeszkody lotniskowe” zdefiniowano w Rozdziale H -
Powierzchnie ograniczajace przeszkody lotniskowe rozporzadzenia (UE) nr 139/2014.

GM1 AIS.OR.360 Zbiory danych o przeszkodach
DODATKOWE DANE O PRZESZKODACH

W przypadku gromadzenia dodatkowych danych o przeszkodach w celu spehienia innych
wymagan lotniczych, zbiory danych o przeszkodach moga zostaé¢ rozszerzone o te dodatkowe
dane.

Sekcja 4 — Stuzby dystrybucji i stuzby informacji przed lotem

GM1 AIS.OR.400(a) Shuzby dystrybucji
SPOSOB DOSTARCZANIA

(@) Dystrybucja dostgpnych produktow informacji lotniczej do uzytkownikoéw rdzni si¢ pod
wzgledem stosowanej metody dostarczania, ktéra moze mie¢ forme:

(1)  dystrybucji fizycznej — sposob, za pomoca ktorego dystrybucja danych
lotniczych i informacji lotniczych jest realizowana poprzez dostarczenie paczki,
na przyktad w ramach ustug pocztowych; lub

(2)  bezposredniej dystrybucji elektronicznej — sposdb, za pomoca ktorego
dystrybucja danych lotniczych i informacji lotniczych jest realizowana
automatycznie  poprzez = wykorzystanie  bezposredniego  potaczenia
elektronicznego mig¢dzy instytucja zapewniajaca AIS a uzytkownikiem.

(b) Rézne metody dostarczania 1 no$niki danych moga wymaga¢ roznych procedur w celu
zapewnienia wymaganej jakos$ci danych.

(© Dalsze wytyczne dotyczace dystrybucji cyfrowych zbiorow danych znajdujg si¢ W
dokumencie ICAO Doc 10039 ,,Podrgcznik koncepcji systemowego zarzadzania
informacjg (SWIM)” (‘Manual on System Wide Information Management (SWIM)
Concept’).

(d Do dostarczania produktow informacji lotniczej moga by¢ wykorzystywane globalne
sieci facznosci 1 ustugi sieciowe.
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(e Wytyczne majace na celu zapewnienia wsparcia dla instytucji zapewniajacych AIS w
zakresie opracowania i dostosowania swoich systeméw do dystrybucji krajowego AIP
w Internecie jako oficjalnego i wiarygodnego zrodla informacji znajduja si¢ W
,Wytycznych EUROCONTROL w zakresie dystrybucji Zbioru informacji lotniczych
(AIP) w Internecie” (‘Guidelines for Aeronautical Information Publication (AIP)
distribution on the Internet’) (Wydanie 1.0 z pazdziernika 2017 r.).

GM1 AIS.OR.405(a) Stuzby informacji przed lotem
KOMUNIKACJA

Informacje przed lotem moga by¢ udzielane w formie ustnej odprawy lub odprawy
automatycznej (self-briefing).

GM1 AIS.OR.405(b) Shuzby informacji przed lotem
ZNACZENIE OPERACYJNE

@ Zasigg geograficzny stuzb informacji przed lotem powinien by¢ okreslony i poddawany
okresowej ocenie. Ogoélnie rzecz biorac, strefa pokrycia powinna by¢ ograniczona do
rejonu informacji powietrznej (FIR), w ktorym znajduje si¢ lotnisko/lotnisko dla
Smiglowcow, przyleglych do niego rejonow informacji powietrznej oraz calej trasy
lotniczej lub czesci trasy wykonanej bez ladowania posredniego, rozpoczynajacej si¢ na
lotnisku/lotnisku dla $miglowcow i wykraczajacej poza wspomniany FIR.

(b)  Elementy produktow informacji lotniczej mogg by¢ ograniczone do publikacji
krajowych oraz, na ile jest to mozliwe, do publikacji panstw w bezposrednim
sgsiedztwie, pod warunkiem ze w centralnej lokalizacji dostepna jest pelna biblioteka
informacji lotniczych oraz dostepne sg $rodki bezposredniego porozumiewania si¢ z ta
biblioteka.

(©) Zestawienie obowigzujagcych NOTAM-6w 0 znaczeniu operacyjnym oraz inne
informacje o pilnym charakterze moga by¢ udostepnione zatogom lotniczym w formie
pisemnych Biuletynow Informacji Przed Lotem (PIB).

(d)  Wytyczne dotyczace przygotowania stuzb informacji przed lotem oraz PIB znajduja si¢
w Rozdziale 8 Doc 8126 ICAO ,,Podrgcznik stuzb informacji lotniczej” (‘Aeronautical
Information Services Manual’) oraz w Rozdziale 7 ,,Wytycznych EUROCONTROL —
Procedury operacyjne dla dynamicznych danych AIS (OPADD)” (‘Guidelines —
Operating Procedures for AIS Dynamic Data (OPADD)’) (wydanie 4.0 z dnia 17
kwietnia 2015 r.).

Sekcja 5 — Aktualizacje produktéw informacji lotniczej

GM1 AIS.OR.505 Regulacja i Kontrola Rozpowszechniania Informacji Lotniczych
(AIRAC)
SYSTEM AIRAC

Dalsze wyjasnienia dotyczace zastosowania systemu AIRAC znajdujg si¢ w dokumencie
EUROCONTROL ,,Procedura oceny informacji do powiadomienia przez AIRAC” (Procedure
for the Assessment of Information for Notification by AIRAC) (SDP/8) (wydanie 2.0 z dnia 17
lipca 2009 r.). Dodatkowe szczegotowe informacje znajduja si¢ w SDP/9, 10 i 13 w odniesieniu
do okreslonych produktow.



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego — 287 - Poz. 24

AMC1 AIS.OR.505(2) Regulacja i Kontrola Rozpowszechniania Informacji Lotniczych
(AIRAC)
ROZPOWSZECHNIANIE

Informacje AIRAC, rozpowszechniane jako nos$nik fizyczny, nalezy przesyta¢ co najmniej 42
dni przed datg wejscia w zycie AIRAC w celu dotarcia do odbiorcow co najmniej 28 dni przed
datg wejscia w zycie.

GML1 AIS.OR.515 Aktualizacje zbioru danych
OGOLNE

€)) W przypadku udostepnienia ponownie wydanego pelnego zbioru danych, nalezy
wskaza¢ roznice w stosunku do poprzednio wydanego petnego zbioru danych.

(b) Gdy tymczasowe zmiany o krotkim okresie obowigzywania sg udost¢pniane jako dane
cyfrowe, powinny stosowac ten sam model informacyjny jak w przypadku pelnego
zbioru danych.

Sekcja 6 — Wymagania dotyczace personelu

GM1 AIS.OR.600(b) Wymagania ogdlne
KOMPETENCJE

,,Kompetencje” sg rozumiane jako sytuacja, w ktorej personel odpowiedzialny za tworzenie
danych lotniczych i informacji lotniczych posiada wymagany poziom wiedzy, techniczne i
behawioralne umiejetnosci i doswiadczenie, oraz w razie potrzeby bieglos¢ jezykowa, w celu
uzyskania upowaznienia do wykonywania swoich obowigzkow.

UPOWAZNIENIE

Upowaznienie dla personelu jest zazwyczaj udzielane przez instytucje zapewniajaca AlS, ale
moze go udzieli¢ inny podmiot, w zaleznosci od krajowych ustalen dotyczacych zarzadzania
kompetencjami i dziataniami personelu AlS.

PODCZESC B - DODATKOWE WYMAGANIA TECHNICZNE DOTYCZACE
INSTYTUCJI ZAPEWNIAJACYCH SLUZBY INFORMACJI LOTNICZEJ (AIS.TR)

Sekcja 2 — Zarzadzanie jako$cia danych

GM1 AIS.TR.200(b) Wymagania ogolne
DOKLADNOSC — ROZDZIELCZOSC

€)) Rozdzielczo$¢ danych zawartych w bazie danych moze by¢ taka sama lub lepsza niz
rozdzielczos$¢ publikacii.

(b) Stwierdzenie, ze rozdzielczo$¢ danych lotniczych musi by¢ dopasowana do ich
faktycznej dokladnos$ci, oznacza, ze dane cyfrowe musza mie¢ wystarczajaca
rozdzielczos$¢, aby zachowaé doktadnos¢. Zazwyczaj, jesli wymagana jest doktadnos¢
0,1 jednostki, wowczas rozdzielczos¢ 0,01 lub 0,001 jednostki umozliwitaby
tancuchowi danych zachowanie dokladnos$ci bez probleméw. Wigksza rozdzielczosé¢
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moze wprowadza¢ w blad, poniewaz mozna by przypuszczaé, ze wspiera wigksza
doktadnos¢. Ten przedziat wspotczynnika od 10 do 100 miedzy doktadnoscig a
rozdzielczoscig ma zastosowanie niezaleznie od zastosowanych jednostek miary.

AMC1 AIS.TR.200(d) Wymagania ogélne
IDENTYFIKOWALNOSC

Dane lotnicze i zwigzane z nimi metadane powinny by¢ przechowywane przez okres co
najmniej 5 lat poza okres waznosci powigzanych informacji lotniczych.

AMC1 AIS.TR.210 Wymiana danych lotniczych i informacji lotniczych
MODELE WYMIANY

@ Zastosowany model wymiany powinien obejmowac dane lotnicze i informacje lotnicze,
ktére majg by¢ wymieniane.

(b)  Zastosowany model wymiany powinien:

(1)

(@)
3)
(4)

()
(6)

()

uzywa¢ ujednoliconego jezyka modelowania (UML) do opisu obiektow
informac;ji lotniczej 1 ich wiasciwosci, powigzan i typow danych;

obejmowac¢ ograniczenia wartoéci danych i zasady weryfikacji danych;
zawierac przepisy dotyczace metadanych;

zawiera¢ model czasowy, aby umozliwi¢ uchwycenie ewolucji wtasciwosci
obiektu informacji lotniczej w trakcie jego cyklu zycia;

stosowac powszechnie uzywany format kodowania danych;

obejmowaé wszystkie obiekty, cechy, typy danych i powigzania modelu
informacji lotniczych; oraz

zapewnia¢ mechanizm rozszerzenia, za pomocg ktorego grupy uzytkownikow
mogg rozszerza¢ wlasciwosci istniejgcych obiektow i dodawac nowe obiekty, co
nie wplywa w niekorzystny sposob na globalng standaryzacje.

GM1 do AMC1 AIS.TR.210 Wymiana danych lotniczych i informacji lotniczych
UMOZLIWIENIE WYMIANY

€)) Celem

stosowania powszechnie uzywanego formatu kodowania danych jest

zapewnienie interoperacyjnosci wymiany danych lotniczych migdzy agencjami i
organizacjami zaangazowanymi w tancuch przetwarzania danych.

(b) Przyktady powszechnie uzywanych formatow kodowania danych obejmujg
rozszerzalny jezyk znacznikow (XML), jezyk znacznikdéw geograficznych (GML) i
notacje obiektowa JavaScript (JSON).

AMC1 AIS.TR.225(a) Metadane
IDENTYFIKACJA
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Zebrane metadane powinny jasno okresla¢ organizacj¢ lub podmiot, z ktérych pochodza, a
takze kazda organizacje¢ lub podmiot wprowadzajacy zmiany do danych.

AMC1 AIS.TR.225(b) Metadane
PRZEPROWADZONE DZIALANIE

Metadane odzwierciedlajace kazde przeprowadzone dziatanie obejmujace tworzenie danych
lub ich przetwarzanie powinny odzwierciedla¢ potencjalny wplyw na zgodno$¢ =z
obowigzujacymi wymaganiami dotyczacymi jako$ci danych.

GM1 AIS.TR.225 I\/!etadane
WYMAGANIA OGOLNE

Dalsze wyjasnienia dotyczace schematu wymaganego do opisu informacji geograficznych i
stuzb za pomocg metadanych mozna znalez¢ w:

(@) Migdzynarodowej Organizacji Normalizacyjnej, ISO 19115 - Informacje geograficzne
- Metadane, Czg¢s¢ I; i

(b) EUROCONTROL ,,Wytyczne dotyczace dostarczania metadanych w celu wsparcia
wymiany danych lotniczych” (wydanie 1.0 z dnia 28 listopada 2019 r.)

GM1 AIS.TR.240 Ograniczenia danych
ADNOTACJA

(@) Celem takiej adnotacji jest powiadomienie uzytkownikow produktow AIS
obejmujgcych dane lotnicze, ze okre$lone wymagania jakoSciowe nie sg spetnione, a
zatem moze to oznacza¢ ograniczenia w operacyjnym wykorzystaniu odpowiednich
danych lotniczych.

(b)  Zastosowanie majg nastepujace zasady:
(1)  rozwigzanie dotyczy zardwno elektronicznego AlP, jak i papierowego AlP;

(2)  uzycie ,,gwiazdki” jest niepozadane, poniewaz jest juz uzywana w przypadku
WGS-84;

(3)  niezgodnos¢ dotyczy wszystkich czgsci AIP, tj. tekstowych danych lotniczych i
map; oraz

4) niezgodne z wymogami elementy danych lotniczych sg identyfikowane w
sposob indywidualny i jednoznaczny oraz unika si¢ stosowania jakichkolwiek
og6lnych stwierdzen z zamiarem objecia zakresu elementéw danych.

(©) Sekcja AIP GEN 1.7 shizy do identyfikacji niezgodnych z wymogami danych
lotniczych. Na koncu obecnej sekcji nalezy doda¢ nowy podtytut ,,Dane niezgodne z
rozporzadzeniem Komisji Europejskiej (UE) 2017/373.

(d) W ramach AIP GEN 1.7 proponuje si¢ dwie nast¢pujace alternatywy. Wybor zalezy od
uwarunkowan krajowych, ktore bazujg albo na liczbie publikowanych adnotacji, albo
na indywidualnych istniejacych ograniczeniach operacyjnych lub technicznych.
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)

Wariant w zakresie adnotacji nr 1

Wariant nr 1 jest zalecany, jesli liczba stwierdzonych niezgodno$ci obejmuje nie
wiecej niz dwie strony AIP.

Odpowiednie niezgodne elementy danych sg wymienione w tabeli zawierajace;j
CO najmniej:

— okreslony element danych;

— sekcja (sekcje) AIP, ktorej to dotyczy;
— powdd niezgodnosci,

— uwagi.

Proponowany format tabeli:

Element danych Sekcja AIP Powod niezgodnosci Uwagi

(@)

Wariant w zakresie adnotacji nr 2

Wariant nr 2 jest zalecany, jesli liczba niezgodnosci przekracza wigcej niz dwie
strony AIP. Nalezy wtedy zawrze¢ ogolne (globalne) stwierdzenie wskazujace,
ze ,,Kilka elementow danych nie jest zgodnych z danym rozporzadzeniem —
szczegotowe informacje mozna uzyska¢ pod adresem <link>". Link kieruje
uzytkownika do listy na stronie internetowej, ktora musi potwierdza¢ zgodnosé
z minimalnymi wymaganiami: lista musi by¢ dost¢pna online.

Uwaga: Wskazanie ,,dostepna na zadanie”, lub podobne, jest wyraznie
niewystarczajace. Lista musi by¢ aktualna 1 w pelni zsynchronizowana (spojna)
z cyklami aktualizacji AIP, stosownie do przypadku. Lista powinna mie¢ forme¢
tabeli, jak wskazano w wariancie 1, z uwzglednieniem tego, ze zostanie
udostgpniona uzytkownikom jako dodatkowy element poza AIP.

Sekcja 3 — Produkty informacji lotniczej

GM1 AIS.TR.300(b) Wymagania ogélne — produkty informacji lotniczej
NAZWY MIEJSC

Wyrazenie ,,gdy jest to konieczne” oznacza ,,do celow interoperacyjnosci”’, np. w produktach
informacji lotniczej, ktore majg by¢ przetwarzane przez zautomatyzowane systemy (NOTAM,
zbiory danych, itp.).

AMCI1 AIS.TR.305(a) Zbior informacji lotniczych (AIP)
FORMA ELEKTRONICZNA
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Elektroniczny AIP (eAlP), zmiany do eAlP i suplementy do eAlIP powinny by¢ zapewniane
zgodnie z dokumentem EUROCONTROL ,,Specyfikacja elektronicznego zbioru informacji
lotniczych (eAIP)” (‘Specification for the Electronic Aeronautical Information Publication
(eAlIP)") (wydanie 2.1 z dnia 6 pazdziernika 2015 r.).

AMC2 AIS.TR.305(a) Zbiér informacji lotniczych (AIP)
ELEKTRONICZNY AIP

W przypadku zapewniania eAIP powinien on by¢ dostepny na fizycznym no$niku (CD, DVD,
itp.) i/lub online w Internecie.

GM1 AIS.TR.305(a) Zbior informacji lotniczych (AIP)
DRUKOWANY AIP

@) Nalezy przyja¢ system numeracji stron, ktory umozliwia dodawanie lub usuwanie
arkuszy. Numer strony powinien zawierac:

(1)  oznaczenie czgsci AlP;
(2)  sekcje; oraz
(3) podsekcje, stosownie do przypadku,

tworzac w ten sposob oddzielny zestaw liczb dla kazdego przedmiotu (np. GEN 2.1-3,
ENR 4.1-1 lub AD 2.2-3).

(b)  Jezeli, ze wzgledu na duza ilos¢ informacji lub dla wygody, konieczne jest
opublikowanie AIP w dwdch lub wiecej czgsciach lub tomach, kazda z nich bedzie
wskazywac, ze pozostate informacje mozna znalez¢ w innej czesci lub tomie.

(© Jezeli AIP jest dostarczany w wigcej niz jednym tomie, kazdy tom powinien zawierac:
(1)  przedmowe;

(2)  zapis zmian do AlP;

(3)  zapis suplementéw do AlP;

4) liste kontrolng stron AIP; oraz

(5)  wykaz aktualnych poprawek recznych.

(d) Gdy AIP jest publikowany jako jeden tom, wspomniane powyzej podsekcje powinny
pojawi¢ si¢ tylko w Czeéci 1 - GEN, a adnotacja ,nie dotyczy” powinna by¢

umieszczona przy kazdej z tych podsekeji w Czgscei 2 1 3.

(e AIP powinien by¢ publikowany w formie luznych kartek, chyba Ze petna publikacja jest
wydawana w matych odstepach czasu.

® Dalsze wytyczne dotyczace ujednoliconego AIP znajduja si¢ w dokumencie
EUROCONTROL ,,Wytyczne dotyczace zapewniania ujednoliconego AIP i zbioru
danych” (wydanie 2.0 z dnia 23 maja 2019 r.).
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GM1 AIS.TR.305(c) Zbior informacji lotniczych (AIP)
INFORMACIJE DOTYCZACE LOKALIZACII

Wymieniajac lokalizacje, nalezy poda¢ miasto lub miejscowos¢ duzymi literami, a po nim, jesli
obiekt jest lotniskiem/lotniskiem dla $miglowcow lub znajduje si¢ na lotnisku/lotnisku dla
smiglowcow, ukosnik i nazwa lotniska/lotniska dla $miglowcow mniejszymi duzymi literami

lub matymi literami. O ile nie wskazano inaczej, lista powinna by¢ uporzadkowana
alfabetycznie.

GM2 AIS.TR.305(c) Zbior informacji lot’niczych (AIP) )
INFORMACIJE DOTYCZACE WYKRESOW, MAP LUB DIAGRAMOW

@ Wykresy, mapy lub diagramy powinny by¢ uzywane, w stosownych przypadkach, w
celu uzupetnienia AIP lub stuzy¢ jako substytut tabel lub tekstu AlP.

(b) W stosownych przypadkach mapy sporzadzone zgodnie z AIS.OR.325 moga by¢
wykorzystane do spetnienia tego wymogu.

GM3 AIS.TR.305(c) Zbior informacji lotniczych (AIP)
INFORMACIJE DOTYCZACE ZBIORU DANYCH AIP

Jezeli zapewniany jest zbior danych AIP, ponizsze sekcje AIP moga pozostaé puste i nalezy
poda¢ odniesienie do dostepnosci zbioru danych:

@ ENR 2.1 FIR, UIR, TMA;

(b) ENR 3.1 Dolne trasy ATS;

(© ENR 3.2 Goérne trasy ATS;

(d) ENR 3.3 Trasy nawigacji obszarowej (RNAV);

(e) ENR 3.4 Trasy $miglowcow;

()] ENR 3.5 Inne trasy;

(9) ENR 3.6 Oczekiwanie na trasie;

(h) ENR 4.1 Pomoce radionawigacyjne - na trasie;

Q) ENR 4.4 Oznaczenia kodéw nazw dla znaczacych punktow nawigacyjnych;
() ENR 4.5 Lotnicze $wiatta naziemne - na trasie;

(K) ENR 5.1 Strefy zakazane, ograniczone i niebezpieczne;

() ENR 5.2 Cwiczenia wojskowe i obszary szkolenia oraz strefa identyfikacyjna obrony
powietrznej (ADI1Z);

(m)  ENR 5.3.1 Inne dziatania o niebezpiecznym charakterze;

(n) ENR 5.5 Lotnicza dziatalno$¢ sportowa i rekreacyjna;
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(0) AD 2.17 Przestrzen stuzb ruchu lotniczego;

(p)  AD 2.19 Pomoce radionawigacyjne i srodki wspomagajace ladowanie;
(@) AD 3.16 Przestrzen stuzb ruchu lotniczego; oraz

(9] AD 3.18 Pomoce radionawigacyjne i srodki wspomagajace ladowanie.

GM4 AIS.TR.305(c) Zbiér informacji lotniczych (AIP)
INFORMACIJE DOTYCZACE ZBIORU DANYCH O PRZESZKODACH

Jezeli zapewniany jest zbior danych o przeszkodach, nast¢pujace sekcje AIP moga pozostaé
puste i nalezy poda¢ odniesienie do dostepnosci zbioru danych:

(@) ENR 5.4 Przeszkody w Zegludze powietrznej;
(b)  AD 2.10 Przeszkody lotniskowe; oraz
(© AD 3.10 Przeszkody na lotnisku dla $miglowcow.

AMC1 AIS.TR.310(g) Zmiany do AIP
ADNOTACJA

@ Adnotacja na marginesie powinna by¢ wykonana grubg czarng pionowa linig lub, jesli
zmiana obejmuje tylko jedng lini¢ lub jej czes$¢, grubg czarng pozioma strzatka.

(b) W przypadku map lotniczych, adnotacja powinna by¢ wykonana jako uwaga na
marginesie.

GM1 AIS.TR.310(h) Zmiany do AIP
CZAS WEJSCIA W ZYCIE

Jezeli stosowany jest czas wejscia w zycie inny niz 00:00 UTC, nalezy rowniez wskaza¢ czas
wejscia w zycie.

GM1 AIS.TR.315 Suplementy do AIP
WYDANIE NOTAMU

Jesli nie ma wystarczajacej ilosci czasu na dystrybucje suplementu do AIP, moze zosta¢
wydany NOTAM.

AMCL1 AIS.TR.320(a) Biuletyn Informacji Lotniczej (AIC)
FORMA ELEKTRONICZNA

Jezeli Biuletyny Informacji Lotniczej sa wydawane jako czgsc ,,elektronicznego AIP”, powinny
one by¢ zgodne z dokumentem EUROCONTROL ,Specyfikacja elektronicznego zbioru
informacji lotniczych (eAlIP)”) (“Specification for the Electronic Aeronautical Information
Publication (eAIP)’) (wydanie 2.1 z dnia 6 pazdziernika 2015 r.).

GML1 AIS.TR.320(a) Biuletyn Informacji Lotniczej (AIC)
FORMA DRUKOWANA
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Rozréznianie i identyfikowanie tematow AIC wedlug przedmiotow przy uzyciu kodowania
kolorami powinno by¢ praktykowane tam, gdzie liczba obowigzujacych AIC jest
wystarczajaca, aby identyfikacja w tej formie byta konieczna. Na przyktad:

(@)
(b)
(©)
(d)
(€)

kolor biaty — cze$¢ administracyjna;

kolor zotty — ATC;

kolor r6zowy — bezpieczenstwo;

kolor fioletowy — mapa strefy niebezpiecznej; oraz

kolor zielony — mapy/wykresy.

GM1 AlIS.TR.320(c) Biuletyn Informacji Lotniczej (AIC)
WYMAGANIA OGOLNE

(@)

(b)

(©)

AIC nie sg stuzg do oglaszania danych i informacji lotniczych, ktore kwalifikujg si¢ do
wiaczenia do AIP (facznie ze zmianami i suplementami) lub do NOTAM. Niemnigj
jednak AIC moga by¢ wykorzystywane do zapewniania szczegotowych informacji i/lub
interpretacji danych zawartych w tych produktach informacji lotniczej.

W konsekwencji:

(1)  AIC nie jest wykorzystywany do ogtaszania danych lotniczych stanowiacych
cze$¢ katalogu danych; oraz

(2)  tres¢ AIC nie podlega stosowaniu DQR.

AIC moga by¢ udostgpniane wraz z elektronicznym AIP w ramach dystrybucji, o ile
jest zrozumiate, ze pozostaja oddzielnymi produktami informacji lotnicze;j.

GM1 AlIS.TR.320(d) Biuletyn Informacji Lotniczej (AIC)
INFORMACJE DOTYCZACE PLANU ODSNIEZANIA

Sezonowy AIC dotyczacy planu od$niezania moze zawieraé¢ nastgpujace informacje:

(a)

(b)

(©

wykaz lotnisk/lotnisk dla $migtowcow, na ktorych podczas nadchodzacej zimy zostang
przeprowadzone nastg¢pujace czynnosci:

1) odsniezanie zgodnie z uktadem drog startowych i drog kotowania; Iub

(2) planowane od$niezanie, odbiegajace od ukladu drog startowych (dtugose,
szerokos¢ i liczba drog startowych, drogi kotowania i ptyty postojowe lub ich
cze$cei, na ktorych planowane jest od$niezanie);

informacje dotyczace osrodka wyznaczonego do koordynowania informacji o
aktualnym stanie od$niezania oraz o aktualnym stanie drog startowych, drog kotowania
1 plyt postojowych;

podziat lotnisk/lotnisk dla $miglowcow wedtug rozdzielnika SNOWTAM w celu
uniknigcia nadmiernej dystrybucji NOTAM;
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(d) wskazanie, jesli to konieczne, drobnych zmian w stosunku do obowiazujacego planu
odsniezania;

(e) opisowy wykaz sprzetu shuzacego do od$niezania; oraz

()] wykaz tego, co bedzie uwazane za minimalne Krytyczne zwaty $niegu, ktore nalezy
zglosi¢ na kazdym lotnisku/lotnisku dla $migtowcdw, na ktdorym istnieje koniecznosé
przekazywania informaciji.

AMC1 AIS.TR.330 NOTAM
KORZYSTANIE Z OPADD

Tworzenie i wydawanie NOTAM powinno by¢ zgodne z ,,Wytycznymi EUROCONTROL —
Procedury operacyjne dla dynamicznych danych AIS (OPADD)” (‘Guidelines — Operating
Procedures for AIS Dynamic Data (OPADD)’) (wydanie 4.0 z dnia 17 kwietnia 2015 r.).

GM1 AIS.TR.330(d) NOTAM
KOD NOTAM

Kod NOTAM ICAO wraz ze znaczeniami/ujednolicong skrocong frazeologia oraz skroty ICAO
zawarte sa w dokumencie ICAO Doc 8400 ,,Procedury stuzb zeglugi powietrznej - Skroty i
kody ICAO (PANS-ABC)”.

GM1 AIS.TR.330(u) NOTAM
LISTA KONTROLNA

Lista kontrolna NOTAM moze zawierac¢ liste kontrolng Suplementu do AIP (SUP).
Rozdzial 2 — Cyfrowe zbiory danych

GM1 AIS.TR.335(a) Wymagania ogolne — cyfrowe zbiory danych
NORMA W ZAKRESIE INFORMACJI GEOGRAFICZNEJ]

Jako dokumentoéw odniesienia w zakresie informacji geograficznej mozna uzywa¢ norm ISO
serii 19100.

GM1 AIS.TR.335(b) Wymagania ogélne — cyfrowe zbiory danych
SPECYFIKACJA PRODUKTU UZYSKANEGO Z DANYCH

@ Norma ISO 19131 okre$la wymagania i zarys specyfikacji produktu uzyskanego z
danych w zakresie informacji geograficznej. Ma ona na celu utatwienie i wsparcie w
stosowaniu i wymianie zbiorow danych cyfrowych miedzy dostawcami danych a
uzytkownikami danych.

(b) Specyfikacja produktu uzyskanego z danych umozliwia uzytkownikom zeglugi
powietrznej oceng produktow i ustalenie, czy spetniajg one wymagania dotyczace ich
zamierzonego zastosowania.

(© Moze ona obejmowac przeglad, zakres specyfikacji, identyfikacj¢ produktu uzyskanego
z danych, zawarto$¢ 1 strukture danych, system odniesienia, jako$¢ danych,
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gromadzenie danych, utrzymanie danych, przedstawianie danych, dostarczanie
produktow uzyskanych z danych, dodatkowe informacje oraz metadane.

GM1 AIS.TR.345(b) Zbior danych AIP
WEASCIWOSC

Moga rowniez istnie¢ inne powody, dla ktorych wtasciwosc nie jest podana, np. dane brakujace,
nieznane, wstrzymane, itp.

GM1 AIS.TR.350(d) Dane o terenie i dane o przeszkodach — wymagania ogolne
STREFA 4

Jezeli obszar rozciagajacy sie do odlegtosci wigkszej niz 900 m (3000 stop) od progu drogi
startowej jest gorzysty lub w inny sposob znaczacy, dlugos¢ Strefy 4 nalezy rozszerzy¢ do
odleglosci nieprzekraczajacej 2000 m (6500 stop) od progu drogi startowe;.

GM1 AIS.TR.355(e) Zbiory danych o terenie
ATRYBUTY

W zbiorze danych o terenie moga by¢ rejestrowane nastepujace dodatkowe atrybuty obiektu:
@) rodzaj nawierzchni;

(b) poziom penetracji; oraz

(© znane odchylenia.

GM1 AIS.TR.360(b) Zbiory danych o przeszkodach
ATRYBUTY

W zbiorze danych o przeszkodach moga byc¢ rejestrowane nastepujace dodatkowe atrybuty
obiektow przeszkod:

@) wysokos¢;
(b)  operacje; oraz
(©) skutecznos¢.

GM1 AIS.TR.365 Zbiory danych kartograficznych lotniska
DODATKOWE WYTYCZNE

Wigcej informacji na temat minimalnych wymagan oraz materiatow majacych zastosowanie do
tresci, tworzenia, publikacji i aktualizacji informacji kartograficznych lotniska znajduje si¢ w
dokumencie EUROCAE ED-99D ,Wymagania uzytkownikow dotyczace informacji
kartograficznych lotniska” (‘User Requirement for Aerodrome Mapping Information’),
pazdziernik 2015 r. oraz w dokumencie EUROCAE ED-119C ,Normy wymiany danych o
terenie, przeszkodach i danych kartograficznych lotniska” (“Standards for Terrain, Obstacle
and Aerodrome Mapping Data’), pazdziernik 2015 r.

GM1 AIS.TR.365(a) Zbiory danych kartograficznych lotniska
OBIEKTY LOTNISKOWE
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Obiekty lotniskowe sktadaja si¢ z atrybutéow i geometrii, ktore sg scharakteryzowane jako
punkty, linie lub wiclokaty. Przyktady obejmujg progi drogi startowej, linie naprowadzania
drogi kotowania i strefy parkowania lub postoju.

GM2 AIS.TR.365(a) Zbiory danych kartograficznych lotniska
DODATKOWE DANE

Dane kartograficzne lotniska moga by¢ wspierane przez elektroniczne dane o terenie i
przeszkodach dla Strefy 3 w celu zapewnienia spdjnosci i jakosci wszystkich danych
geograficznych dotyczacych lotniska.

GM3 AIS. TR.365(a) Zbiory danych kartograficznych lotniska
WSPOLNE TECHNIKI POZYSKIWANIA

Elektroniczne dane o terenie i przeszkodach odnoszace si¢ do Strefy 3, a takze dane
kartograficzne lotniska mogg by¢ tworzone przy uzyciu wspdlnych technik pozyskiwania i
zarzadzane w ramach jednego systemu informacji geograficznej (GIS).

GM1 AIS.TR.365(b) Zbiory danych kartograficznych lotniska
WYMAGANIA OGOLNE

Jako dokumentow odniesienia w zakresie informacji geograficznej mozna uzywaé serii norm
ISO serii 19100.

GM1 AIS.TR.365(c) Zbiory danych kartograficznych lotniska
WYMAGANIA OGOLNE

Norma ISO 19131 zawiera normy dotyczace specyfikacji produktu uzyskanego z danych.

GM1 AIS. TR.365(d) Zbiory danych kartograficznych lotniska
WYMAGANIA OGOLNE

Norma ISO 19109 zawiera normy dotyczace schematoéw aplikacyjnych, podczas gdy norma
ISO 19110 opisuje metodologi¢ katalogowania obiektow w zakresie informacji geograficznej.

GM1 AIS.TR.370 Zbiory danych o procedurach wykonywania lotéw wedlug wskazan
przyrzadow )
WYMAGANIA OGOLNE

Wytyczne dotyczace zbioréw danych o procedurach wykonywania lotow wedlug wskazan
przyrzadow znajduja sie w PANS-OPS, Doc 8168 ICAO, Tom |1 - Czg¢s¢ 111, Sekcja 2, Rozdziat
5.

Sekcja 4 — Stuzby rozpowszechniania i stuzby informacji przed lotem

GM1 AlIS.TR.400(a) Stuzby rozpowszechniania
NOTAM

€)) Z gobry okreslony system rozpowszechniania przewiduje, ze przychodzace NOTAM (w
tym SNOWTAM 1 ASHTAM) sa kierowane przez stala shuzbg lotnicza (AFS)
bezposrednio do wyznaczonych adresatow z gory okreslonych przez dane panstwo



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —-298 - Poz. 24

przyjmujace oraz jednoczes$nie kierowane do migdzynarodowego biura NOTAM w
celach kontrolnych.

(b)  Wskazanie adresata tworzone jest w nastgpujacy sposob:
(1) Pierwsza i druga litera

Pierwsze dwie litery wskaznika lokalizacji centrum tacznosci AFS zwigzanego
z odpowiednim mig¢dzynarodowym biurem NOTAM kraju przyjmujacego.

(2) Trzecia i czwarta litera
Litery ,,ZZ” wskazujace na wymog specjalnej dystrybucji.
(3)  Piata litera

Pigta litera rozrézniajaca NOTAM (litera ,,N”’), SNOWTAM (litera ,,S”) 1
ASHTAM (litera ,,V”).

4) Szosta i siddma litera

Szoésta i siodma litera, kazda z serii od A do Z, oznaczajace krajowa i/lub
migdzynarodowa liste (-y) dystrybucyjng (-e), ktora ma by¢ uzywana przez
przyjmujace centrum AFS.

Piata, szosta 1 siodma litera zastgpuja trzyliterowe oznaczenie YNY, ktore w
normalnym systemie dystrybucji oznacza mi¢dzynarodowe biuro NOTAM.

(5)  Osma litera

Osma litera w kolejnosci jest litera ,,X” uzupehiajaca o$mioliterowy wskaznik
adresata.

(© Panstwa cztonkowskie majg informowac¢ panstwa, z ktorych otrzymujg NOTAM, o
szostej 1 siodmej literze, ktdére maja by¢ uzywane w réznych okolicznosciach w celu
zapewnienia wlasciwego Kierowania.

GM1 AIS.TR.405(a) Sluzby informacji przed lotem
AUTOMATYZACJA

€)) Automatyczne systemy informacji przed lotem, ktore zapewniaja ujednolicony,
wspolny punkt dostepu dla personelu operacyjnego, w tym czlonkéw zatogi lotniczej i
innego zainteresowanego personelu lotniczego, do informacji lotniczych i informacji
meteorologicznych, powinny zosta¢ ustanowione w drodze porozumienia migdzy
instytucja zapewniajaca AlS a instytucja zapewniajaca stuzbe meteorologiczna.

(b)  Jezeli automatyczne systemy informacji przed lotem sg wykorzystywane do
zapewnienia ujednoliconego, wspolnego punktu dostgpu dla personelu operacyjnego, w
tym cztonkow zatogi lotniczej 1 innego zainteresowanego personelu lotniczego, do
danych lotniczych, informacji lotniczych i informacji meteorologicznych, instytucja
zapewniajgca AlS jest odpowiedzialna za jako$¢ i aktualno$¢ danych lotniczych i
informacji lotniczych dostarczanych za pomoca takiego systemu.
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(©) Instytucja zapewniajaca stuzbe meteorologiczng jest odpowiedzialna za jako$¢
informacji meteorologicznej dostarczanej za pomoca takiego systemu zgodnie z
Zalacznikiem V do rozporzadzenia (UE) 2017/373.

GM1 AIS.TR.405(e) Stuzby informacji przed lotem
NOTAM

Chociaz NOTAM z przeznaczeniem ,,M” nie jest przedmiotem odprawy, ale jest dostepny na
zadanie, wszystkie NOTAM majg by¢ domySlnie udost¢pniane do celow odprawy, a
ograniczenie tre$ci powinno pozostawacé w gestii uzytkownika.

Sekcja 5 — Aktualizacje produktéw informacji lotniczej

GM1 AIS.TR.505(a) AIRAC ,
INNE OKOLICZNOSCIL W KTORYCH MOZNA ROZWAZYC STOSOWANIE SYSTEMU
AIRAC

Wykorzystanie systemu AIRAC mozna roéwniez rozwazy¢ w celu dostarczania informacji
dotyczacych tworzenia i wycofywania okolicznosci oraz planowanych istotnych zmian w
okolicznos$ciach wymienionych ponizej:

@) polozenie, wysoko$¢ 1 o$wietlenie przeszkdd nawigacyjnych;
(b)  godziny pracy lotnisk, urzadzen i stuzb;
(©) stuzby celne, imigracyjne i zdrowotne;

(d)  tymczasowe strefy niebezpieczne, zakazane i ograniczone oraz zagrozenia nawigacyjne,
¢wiczenia wojskowe i masowe operacje statkow powietrznych; oraz

(e tymczasowe obszary lub trasy lub ich czeSci, w ktorych istnieje mozliwosé
przechwycenia.

AMC1 AIS.TR.505(b) AIRAC
ISTOTNE ZMIANY

Ilekro¢ planowane sa istotne zmiany oraz w sytuacji, gdzie uprzednie zawiadomienie jest
wymagane i mozliwe, instytucja zapewniajagca AIS powinna rozpowszechnia¢ i/lub
udostepnia¢ informacje, gdy tylko jest to mozliwe, w taki sposdb aby dotrze¢ do odbiorcow co
najmniej 56 dni przed data wejscia w zycie AIRAC. Powinno to mie¢ zastosowanie do
ustanowienia i wprowadzenia zaplanowanych istotnych zmian w okoliczno$ciach
wymienionych ponizej, a takze do innych istotnych zmian, jezeli zostang uznane za konieczne:

@ nowe lotniska do wykonywania migdzynarodowych lotow wedlug wskazan
przyrzadow;

(b) nowe drogi startowe do wykonywania lotow wedlug wskazan przyrzadow (IFR) na
lotniskach migdzynarodowych;

(©) projektowanie i struktura sieci tras ATS;
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(d) projektowanie i struktura zbioru procedur lotniskowych (w tym zmiana namiaréw z
powodu zmiany deklinacji magnetycznej); oraz

(e okoliczno$ci wymienione w AIS.TR.505(a) jezeli dotyczy to catego panstwa lub jego
znacznej czesci lub jezeli wymagana jest koordynacja transgraniczna.

GM1 AIS.TR.510(a) NOTAM
UPRZEDNIE ZAWIADOMIENIE

@) Na ile to mozliwe, pozadane jest zawiadomienie z co najmniej 24-godzinnym
wyprzedzeniem, aby umozliwi¢ terminowe zakonczenie procesu powiadamiania i aby
utatwi¢ planowanie wykorzystania przestrzeni powietrzne;.

(b) Zawiadomienie o kazdym pozniejszym odwolaniu dziatan lub zmniejszeniu godzin
aktywno$ci lub rozmiaru przestrzeni powietrznej powinno nastgpic¢ tak szybko, jak to
mozliwe.
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