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uzytkownik powinien zglasza¢ meldunki o jego pozycji
co dwie godziny.

6.2. Uzytkownik cigzkiego balonu wolnego bezza-
togowego, wykonujacego przelot powyzej barometrycz-
nej wysokosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft), po-
winien $ledzi¢ postep lotu balonu i przekazywaé mel-
dunki o jego pozycji na zadanie wiasciwego organu
stuzb ruchu lotniczego. Jezeli organ ten nie zazada mel-
dunkéw o pozycji balonu czgsciej, uzytkownik powinien
zglasza¢ pozycje balonu co 24 godziny.

6.3. Jezeli pozycja nie moze byé¢ podana zgodnie z
wymaganiami ust. 6.1. i 6.2., uzytkownik powinien nie-
zwlocznie zawiadomi¢ o tym wiasciwy organ shuzb
ruchu lotniczego. Zawiadomienie to powinno zawiera¢
ostatnia znang pozycjg. Wymieniony organ powinien
by¢ niezwlocznie zawiadomiony, gdy pozycja balonu
ponownie zostanie ustalona.

6.4. Na 1 godzing przed planowanym rozpoczeciem
znizania lotu cigzkiego balonu wolnego bezzalogowego
uzytkownik powinien przekazaé¢ wiasciwemu organowi
stuzb ruchu lotniczego nastgpujace informacje:

a) biezaca pozycje geograficzna;

b) biezacy poziom przelotu (barometryczna wyso-
kos¢ bezwzgledna);

¢) przewidywany czas przechodzenia barometrycz-
nej wysokosci bezwzglednej 18 000 m (60 000 ft),
jezeli ma to zastosowanie;

d) przewidywany czas i miejsce upadku na ziemie.

6.5. Uzytkownik cigzkiego lub sredniego balonu
wolnego bezzalogowego powinien zawiadomi¢ wiasci-
wy organ stuzb ruchu lotniczego o zakonczeniu lotu
balonu.

415
ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY "

z dnia 11 marca 2004 r.

w sprawie zasad dziatania stuzb ruchu lotniczego

Na podstawie art. 121 ust. 5 pkt 2 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 130,
poz. 1112 oraz z 2003 r. Nr 210, poz. 2036) zarzadza
sie, co nastepuje:

8 1. Ustala sie zasady dziatania stuzb ruchu lotni-
czego stanowigce zatacznik do rozporzadzenia.

) Minister Infrastruktury kieruje dziatem administracji rza-
dowej — transport, na podstawie § 1 ust. 2 pkt 4 rozporza-
dzenia Prezesa Rady Ministrow z dnia 29 marca 2002 r.
w sprawie szczegofowego zakresu dziatania Ministra
Infrastruktury (Dz. U. Nr 32, poz. 302 oraz z 2003 r. Nr 19,
poz. 165, Nr 141, poz. 1359 i Nr 232, poz. 2322).

§ 2. Traci moc zarzadzenie Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 5 pazdziernika 1995 r.
w sprawie zasad dziatania organdéw ruchu lotniczego
(M.P. z 1995 r. Nr 53, poz. 580).

8 3. Rozporzadzenie wchodzi w zycie z dniem
18 marca 2004 r.

Minister Infrastruktury: M. Pol
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ROZDZIAL 1.

Uwaga— W tresci niniejszego dokumentu wyraz
»stuzba” (,,service”) jest uzyty jako rzeczownik abstrak-
cyjny dla oznaczenia czynnosci lub spetnianych ustug, a
wyraz , organ” (,,unit”) jest uzyty dla oznaczenia zespolu
sprawujqcego dangq stuzbe.

Wyrazenia uzyte w niniejszym dokumencie oznaczaja:

ALERFA. Wyraz kodowy uzywany do okre$lenia fazy
alarmu.

Aneks (Annex). Wyrazenie ,,Aneks” wraz z odpowied-
nim numerem oznacza okre$lony zatacznik do Kon-
wencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U.
z 1959 r. Nr 35, poz. 212 i 214, z 1963 r. Nr 24,
poz. 137 i 138, z 1969 r. Nr 27, poz.210i 211,z
1976 r. Nr 21, poz. 130i 131, Nr 32, poz. 188 i 189
i Nr 39, poz. 227 i 228, z 1984 r. Nr 39, poz. 199
1200, z 2000 r. Nr 39, poz. 446 i 447,z 2002 r. Nr 58,
poz. 527 i 528 oraz z 2003 r. Nr 78, poz. 700 i 701).

Aspekty czynnika ludzkiego (Human Factors princi-
ples). Zasady stosowane w lotniczych procesach pro-
jektowania, certyfikacji, szkolenia, operacji i dziatal-
nosci eksploatacyjnej zmierzajace do bezpiecznego
wspoldzialania migdzy czlowiekiem a innymi skia-
dowymi systemu poprzez odpowiednie uwzglednianie
mozliwoéci czlowieka.

Automatyczne zaletne dozorowanie (ADS) (Automatic
dependent surveillance). Technika dozorowania, w
ktérej statki powietrzne wykorzystujac linig przesyta-
nia danych, automatycznie przekazuja informacje uzy-
skiwane z pokladowych systeméw nawigacyjnych i
okreslania pozycji, wiacznie ze znakiem rozpoznaw-
czym statku powietrznego, a takze dane o jego pozy-
cji w czterech wymiarach i odpowiednio dane dodat-
kowe.

Biuro meteorologictne (Meteorological office). Biuro
wyznaczone do zapewnienia shuzby meteorologicznej
dla zeglugi powietrzne;j.

Biuro odpraw zaldg (Air traffic services reporting of-
fice). Organ ustanowiony w celu przyjmowania mel-
dunkéw dotyczacych stuzb ruchu lotniczego oraz
planéw lotu skladanych przed odlotem.

OKRESLENIA

Uwaga.— Biuro odpraw zaldg moze by¢ ustanowio-
ne jako organ samodzielny lub moze byé polqczone z
istniejqcym organem, np. innym organem stuzb ruchu
lotniczego lub organem stuzby informacji lotniczej.

Centrum informacji powietrznej (Flight information
centre). Organ ustanowiony do zapewnienia shuzby
informacji powietrzne;j i shuzby alarmowej.

Centrum kontroli obszaru (Area control centre). Organ
ustanowiony do zapewnienia stuzby kontroli ruchu
lotniczego w odniesieniu do lotéw kontrolowanych w
podleglych mu obszarach kontrolowanych.

Cykliczna kontrola nadmiarowa (CRC) (Cyclic Redun-
dancy Check). Algorytm matematyczny stosowany w
odniesieniu do danych cyfrowych, zapewniajacy od-
powiedni poziom ochrony przed utrata i zmiang da-
nych.

Conek zalogi lotniczej (Flight crew member). Czlonek
zalogi posiadajacy licencjeg, ktéremu powierzono pet-
nienie obowiazkéw istotnych dla prowadzenia statku
powietrznego w czasie trwania lotu.

Deklinacja stacji (Station declination). Romica mi¢dzy
radialem 0 stopni radiolatarni VOR i kierunkiem pét-
nocy geograficznej, okreslana w czasie kalibracji tej
radiolatarni.

Deklarowana pojemno$¢ (Declared capacity). Miara
mozliwosdci danego systemu ATC lub jakichkolwiek
jego podsysteméw, lub stanowisk operacyjnych dla
zapewnienia obstugi statkéw powietrznych w trakcie
ich normalnej dziatalno$ci. Miara ta jest wyrazana
liczba statkéw powietrznych wlatujacych do okreslo-
nej czgdci przestrzeni powietrznej w danym przedzia-
le czasu. Pojemno$¢ okre$la si¢ przy uwzglednieniu
warunkéw pogody, konfiguracji organu ATC, istnie-
jacego personelu i dostgpnego wyposazenia oraz in-
nych czynnikéw, ktére moga mie¢ wplyw na obcia-
zenie praca kontrolera odpowiedzialnego za dana
przestrzen powietrzna.

DETRESFA. Wyraz kodowy uzywany do okreslenia
fazy niebezpieczenstwa.

Doc. Skrot od angielskiego stowa ,,Document” wraz z
odpowiednim numerem oznacza okreslona publikacje

Poz. 415
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Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilne-
go (ICAO).

Doktadnosé (Accuracy). Stopien zgodno$ci migdzy war-
toscia oszacowana lub zmierzona a wartoscig rze-
czywista.

Uwaga.— Dla zmierzonych danych pozycyjnych do-
ktadnos¢ jest zazwyczaj wyrazana jako odleglosé od
okreslonej pozycji, co do ktérej istnieje pewnosé, ze
obejmuje ona potozenie rzeczywiste.

Dowddca statku powietrznego (Pilot in-command). Pi-
lot wyznaczony przez uzytkownika lub przez wiasci-
ciela statku powietrznego, w przypadku lotnictwa
ogolnego przeznaczenia, do pelnienia obowiazkéw
dowddcy i ponoszenia odpowiedzialno$ci za bez-
pieczne wykonanie lotu.

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

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

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

Faza niebezpieczeristwa (Distress phase). Sytuacja, w
ktorej istnieje uzasadniona pewno$¢, ze statek po-
wietrzny i osoby na jego pokladzie sg zagrozone bez-
posrednio powaznym niebezpieczenistwem lub po-
trzebuja natychmiastowej pomocy.

Faza niepewnosci (Uncertainty phase). Sytuacja, w kt6-
rej istnieje niepewnos$¢ co do bezpieczenstwa statku
powietrznego i 0s6b znajdujacych si¢ na jego pokia-
dzie.

Faza zagrotenia (Emergency phase). Wyrazenie og6l-
nie oznaczajace, ze moze zachodzi¢ przypadek fazy
niepewnosci, alarmu lub niebezpieczenstwa.

Geodezyjny uklad odniesienia (Geodetic datum). Mini-
malny zestaw parametréw wymagany do okreslenia
lokalizacji i orientacji lokalnego systemu odniesienia
w stosunku do globalnego systemu odniesienia.

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

IFR. Skrot oznaczajacy przepisy wykonywania lotow
wedlug wskazan przyrzadéw.

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

INCERFA. Wyraz kodowy uzywany do okre$lenia fazy
niepewnosci.

Informacja AIRMET (AIRMET information). Informa-
cja wydawana przez meteorologiczne biuro nadzoru,
dotyczaca okre§lonych zjawisk meteorologicznych
wystepujacych lub mogacych wystapi¢ na okreslonej
trasie, ktére moga mie¢ wplyw na bezpieczenstwo lo-
tow na malych wysokos$ciach i ktére nie zostaly za-
warte w wydanej prognozie dla lotéw na matych wy-
sokosciach w danym rejonie informacji powietrznej
lub w jego czgsci.

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

Informacja SIGMET (SIGMET information). Informa-
cja wydawana przez meteorologiczne biuro informa-
cyjne, dotyczaca faktycznego lub przewidywanego
wystgpowania na trasie okre§lonych zjawisk pogody,
ktére moga mie¢ wplyw na bezpieczenstwo statkow
powietrznych.

Jakos¢ danych (Data quality). Stopieni lub poziom za-
ufania, ze dostarczane dane spelniaja wymagania
uzytkownika tych danych pod wzgledem dok}adnosci,
rozréznialnosci lub spdjnoscei.

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

Linia drogi (Track). Rzut toru lotu statku powietrznego
na powierzchni¢ ziemi, ktérego kierunek w kazdym
jego punkcie jest wyrazony zwykle w stopniach w
odniesieniu do péiocnego kierunku potudnika (geo-
graficznego, magnetycznego lub siatki).

Lot IFR (IFR flight). Lot wykonywany zgodnie z prze-
pisami dla lotéw wedlug wskazan przyrzadow.

Lot kontrolowany (Controlled flight). Kazdy lot, na
ktéry wymaga si¢ zezwolenia kontroli ruchu lotnicze-
£0.

Lotnicza stacja lqcznosci (Aeronautical telecomunica-
tion station). Stacja lotniczej stuzby tacznosci.

Lotnisko kontrolowane (Controlled aerodrome). Lotni-
sko, na ktdrym zapewniana jest shuzba kontroli ruchu
lotniczego w odniesieniu do ruchu lotniskowego.

Poz. 415
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Uwaga.— Wyrazenie ,, lotnisko kontrolowane” wska-
zuje, ze stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana
w odniesieniu do ruchu lotniskowego, co niekoniecznie
oznacza istnienie strefy kontrolowanej lotniska.

Lotnisko zapasowe (Alternate aerodrome). Lotnisko, na
ktore statek powietrzny moze leciec, jezeli jest nie-
mozliwe lub niecelowe wykonanie lotu do lotniska
zamierzonego ladowania lub wykonanie na nim Ila-
dowania. Lotniska zapasowe dziela si¢ na:

Zapasowe po starcie (Take-off alternate). Lotnisko
zapasowe, na ktérym statek powietrzny moze la-
dowa¢, jezeli bedzie to konieczne wkrétce po
starcie, a nie jest mozliwe wykorzystanie lotniska
startu,

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

Zapasowe po trasie ETOPS (ETOPS en-route alter-
nate). Dogodne i odpowiednie lotnisko zapasowe,
na ktorym samolot lecac po trasie w operacji
ETOPS, moze ladowa¢ w przypadku wylaczenia
silnika lub w innych nienormalnych warunkach
badZ w niebezpieczenstwie.

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

Uwaga.— Lotnisko, z ktérego nastqpi odlot, moze
byé réwniez lotniskiem zapasowym na trasie lub zapa-
sowym docelowym w danym locie.

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

Lot VFR (VFR flight). Lot wykonywany zgodnie z prze-
pisami dla lotéw z widocznoscia.

Eqcznosé drukiem (Printed communications). t.acz-
nosé, w ktérej na kazdej stacji obwodu zapewniany
jest staty wydruk wszystkich depesz przesylanych w
tym obwodzie.

Eqcznosé kontroler-pilot przy wykorzystaniu linii prze-
sytania danych (CPDLC) (Controller-pilot data link
communications). Srodek lacznosci miedzy kontro-
lerem i pilotem przy wykorzystaniu linii przesylania
danych na potrzeby ATC.

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

Lqczno$é z wykorzystaniem linii przesylania danych
(Data link communications). Rodzaj lacznosci prze-
znaczonej do wymiany depesz przy wykorzystaniu li-
nii przesylania danych.

Miedzynarodowe Biuro NOTAM (International
NOTAM Office). Komorka organizacyjna wyznaczo-

na do prowadzenia miedzynarodowej wymiany
NOTAM.

Modiwosci ludzkie (Human performance). Mozliwosci
i ograniczenia czlowieka, ktére maja wplyw na bez-
pieczenstwo i efektywnos$¢ operacji lotniczych.

Nawigacja obszarowa (RNAV) (Area navigation). Me-
toda nawigacji, ktéra pozwala na loty statkéw po-
wietrznych po dowolnie okre$lonym torze lotu w za-
siggu naziemnych urzadzen nawigacyjnych lub w
granicach mozliwosci urzadzen autonomicznych albo
przy stosowaniu kombinacji tych urzadzen.

Obszar kontrolowany (Control area). Przestrzen po-
wietrzna kontrolowana rozciagajaca si¢ w goére od
okres$lonej granicy nad ziemia.

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

Organ kontroli ruchu lotniczego (Air traffic control
unit). Wyrazenie ogblne oznaczajace zaréwno cen-
trum kontroli obszaru, organ kontroli zblizania lub
organ kontroli lotniska.

Organ kontroli zblitania (Approach control unit). Or-
gan ustanowiony do zapewnienia stuzby kontroli ru-
chu lotniczego w odniesieniu do lotéw kontrolowa-
nych statkéw powietrznych przylatujacych na jedno
lotnisko lub wigcej lotnisk albo odlatujacych z nich.

Organ przekazujqcy (Transferring unit). Organ kontroli
ruchu lotniczego, ktéry przekazuje kontrole nad stat-
kiem powietrznym nastgpnemu na ftrasie lotu organo-
wi kontroli ruchu lotniczego.

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

Organ stutb ruchu lotniczego (Air traffic services unit).
Wyrazenie ogélne oznaczajace zaréwno organ Kon-
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troli ruchu lotniczego, organ informacji powietrznej
lub biuro odpraw zaltég.

Osrodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotni-
czego (Rescue coordination centre). Organ odpo-
wiedzialny za zapewnienie sprawnej organizacji pra-
cy shuzb poszukiwania i ratownictwa oraz za koordy-
nacj¢ prowadzenia operacji poszukiwania i ratownic-
twa w rejonie poszukiwan i ratownictwa.

Plan lotu (Flight plan). Okreslone informacje dotyczace
zamierzonego lotu lub czgsci lotu statku powietrzne-
go dostarczone organom shuzb ruchu lotniczego.

Uwaga.— Specyfikacje dotyczqce planu lotu sq za-
warte w rozporzqdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia
11 marca 2004 r. w sprawie szczegotowych technicznych
przepiséw ruchu lotniczego (Dz. U. Nr44, poz.414). Wzér
Sformularza planu lotu podany jest w dodatku 2 PL-4444.

Plyta (Apron). Wydzielona dla postoju statkéw po-
wietrznych cze§¢ powierzchni lotniska ladowego, na
ktérej odbywa si¢ wsiadanie lub wysiadanie pasaze-
réw, zaladowanie lub wyladowanie poczty lub towa-
ru, zaopatrywanie w paliwo, parkowanie lub obshiga
tych statkéw.

Podejscie koncowe (Final approach). Czg$¢ procedury
podejscia wedtug wskazan przyrzadéw, ktéra rozpo-
czyna si¢ w wyznaczonej pozycji (fix) lub punkcie
podejscia koncowego, a gdy takiej pozycji (fix) lub
punktu nie wyznaczono:

a) po zakonczeniu ostatniego zakretu podstawowe-
go lub zakretu na dolot w procedurze z dwoma
zakrgtami po 180°, jezeli tak zaprojektowano
procedure; lub

b) w punkcie wejscia na ostatni odcinek linii drogi
okreslonej w procedurze podej$cia i koficzy si¢ w
punkcie lezacym w poblizu lotniska, od ktérego:

- ladowanie moze by¢ wykonane; lub

- rozpoczyna si¢ procedura odlotu po nieudanym
podejsciu.

Podlot (Air-taxiing). Poruszanie si¢ $migltowca/statku
powietrznego VTOL nad powierzchnig lotniska zwy-
kle z wykorzystaniem wplywu ziemi, z predkoscia
podrdézna zwykle mniejsza niz 37 kmv/h (20 kt).

Uwaga.— Aktualna wysokosé¢ wzgledna moze sie
zmieniaé i niektore smigtowce mogq wymagaé podlotu
powyzej 8 m (25 ft) AGL, aby zmniejszy¢ turbulencje
powodowanq wplywem ziemi lub zapewnié niezbedny

zapas wysokosci dla tadunkéw podwieszonych na ze-
wnqltrz.

Poktadowy system zapobiegania kolizjom (ACAS) (Air-
borne collision avoidance system). System poklado-
wy statku powietrznego oparty na wykorzystaniu sy-
gnatow transpondera radaru wtomego (SSR), ktéry
dziala niezaleznie od wyposazenia naziemnego i za-
pewnia pilotowi informacje o potencjalnym zagroze-
niu kolizjg ze statkami powietrznymi wyposazonymi
w transpondery SSR.

Pole manewrowe (Manoeuvring area). Czes¢ lotniska,
wylaczajac plyty, przeznaczona do startow, ladowan i
kolowania statkéw powietrznych.

Pole ruchu naziemnego (Movement area). Czgs$¢ lotni-
ska przeznaczona do startéw, ladowan i kotowania
statkow powietrznych, skladajaca si¢ z pola manew-

rowego i plyt(y).

Poziom (Level). Wyrazenie ogllne odnoszace si¢ do
pozycji statku powietrznego w locie w plaszczyznie
pionowej i oznaczajace zaréwno wysoko$¢ wzgledna,
wysokos¢ bezwzgledna lub poziom lotu.

Poziom lotu (Flight level). Powierzchnia o stalym ci-
$nieniu atmosferycznym odniesiona do szczegdlnej
wartosci ci$nienia atmosferycznego 1013,2 hektopa-
skala (hPa) i oddzielona od innych takich powierzch-
ni okre$lonymi réznicami ci$nienia.

Uwaga 1.— Wysokosciomierz barometryczny wyska-
lowany wedlug atmosfery wzorcowej:

a) bedzie wskazywat wysokosé bezwzglednq — jeze-
li zostal nastawiony na cisnienie QNH;

b) bedzie wskazywal wysokos¢ wzglednq nad pod-
stawq odniesienia QFE — jezeli zostal nastawio-
ny na cisnienie QFE;

¢) moze by¢ wykorzystany do okresSlenia poziomow
lotow — jezeli zostal nastawiony na cisnienie
1013,2 hPa.

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

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

Prognoza pogody (Forecast). Opis warunkéw meteoro-
logicznych przewidywanych na okres$lony czas lub
przedzial czasu dla okreslonego obszaru lub czgsci
przestrzeni powietrzne;.
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Przestrzenie powietrzne stuib ruchu lotniczego (Air
traffic services airspaces). Przestrzenie powietrzne o
okreslonych wymiarach, oznaczone alfabetycznie,
wewnatrz ktérych moga by¢ wykonywane okreslone
rodzaje lotéw i dla ktérych sa ustalone shuzby ruchu
lotniczego i przepisy o operacjach.

Uwaga.— Przestrzenie powietrzne ATS sq sklasyfi-
kowane jako klasy od A do G, jak podano w dodatku 4.

Przestrzeri powietrzna kontrolowana (Controlled air-
space). Przestrzef powietrzna o okre§lonych wymia-
rach, w ktérej shuzba kontroli ruchu lotniczego jest
zapewniana zgodnie z klasyfikacja przestrzeni po-
wietrzne;j.

Uwaga.— Wyrazenie ,, przestrzen powietrzna kontro-
lowana” jest okresleniem ogdlnym, ktore obejmuje prze-
strzen powietrznq ATS klasy A, B, C, D i E, jak podano
w ust. 2.6.

Punkt drogi RNAV (Waypoint). Ustalone miejsce geo-
graficzne wykorzystywane do okreslenia trasy nawi-
gacji obszarowej lub toru lotu statku powietrznego,
stosujacego nawigacj¢ obszarowa. Punkty drogi
RNAYV okreslane sa jako:

Punkt drogi RNAV ,, Fly-by”. Punkt, przed ktérym, w
celu wejscia po stycznej na nastgpny odcinek
trasy lub procedury, nalezy wykonaé zakret z
wyprzedzeniem, lub

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

Punkt meldowania (Reporting point). Okre$lone miej-
sce geograficzne, w odniesieniu do ktérego jest po-
dawana pozycja statku powietrznego.

Punkt przekazania kontroli (Transfer of control point).
Okreslony punkt znajdujacy si¢ na torze lotu statku
powietrznego, w ktérym odpowiedzialnos¢ za za-
pewnienie statkowi powietrznemu shuzby kontroli
ruchu lotniczego jest przekazywana z jednego orga-
nu kontroli lub stanowiska kontroli do nastgpnego.

Punkt zmiany namiaru (Change-over point). Punkt, w
ktorym statek powietrzny wykonujacy lot na odcinku
trasy ATS, okre$lonym za pomoca ogélnokierunko-
wych radiolatarni bardzo wielkiej czgstotliwosci,
przejdzie — wedlug przewidywan — @z
wykorzystywania, jako podstawowej pomocy prowa-
dzacej, urzadzenia znajdujacego si¢ za statkiem po-
wietrznym na wykorzystywanie nastgpnego urzadze-
nia, ktore znajduje sie przed statkiem powietrznym.

Uwaga.— Punkty zmiany namiaru sq ustalane w celu
zapewnienia optymalnego zréwnowazenia pod wzgledem
nategzenia i jakosci sygnalu miedzy urzqdzeniami na
wszystkich wykorzystywanych poziomach i w celu za-
pewnienia tego samego Zrédla informacji azymutalnej
dla wszystkich statkéw powietrznych wykonujqcych loty
wzdluz tej samej czesci odcinka trasy.

Rada dla zapobieienia kolizji (Traffic avoidance advi-
ce). Rada udzielana przez organ stuzb ruchu lotni-
czego, okreSlajaca manewry pomagajace pilotowi
unikna¢ kolizji.

Radiotelefonia (Radiotelephony). Rodzaj tacznosci
radiowej przeznaczonej przede wszystkim do wy-
miany informacji w postaci foniczne;j.

Rejon Informacji powietrznej (FIR) (Flight informa-
tion region). Przestrzen powietrzna o okreslonych
wymiarach, w ktorej zapewniona jest stuzba informa-
cji powietrznej i shuzba alarmowa.

Rejon kontrolowany lotnisk(a) (TMA) (Terminal con-
trol area). Czg¢é¢ obszaru kontrolowanego, ustana-
wiana zwykle u zbiegu tras ATS w poblizu jednego
lotniska lub kilku wazniejszych lotnisk.

Rodzaj RNP (RNP type). Warto$¢ graniczna wyrazona
jako odlegtos¢ w milach morskich od planowanej po-
zycji, w granicach ktorej lot bgdzie wykonywany
przez minimum 95% ogdlnego czasu lotu.

Przyktad.— RNP 4 okresla nawigacyjna dokiadnos¢
plus lub minus 7,4 km (4 NM), uwzgledniajac 95-procen-
towa warto$¢ ogblnego czasu lotu.

Ruch lomiczy (Air traffic). Ruch wszystkich statkéw
powietrznych podczas lotu oraz na polu manewro-
wym lotniska.

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

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

Ruchoma stutba lotnicza (Aeronautical mobile servi-
ce). Shuzba migdzy stacjami lotniczymi a stacjami
poktadowymi lub migdzy stacjami poktadowymi, w
ktérej moga uczestniczy¢ stacje statkow ratowni-
czych. Do stuzby tej moga by¢ rowniez wiaczone
radiolatarnie wskazujace miejsce zagrozenia, pracu-
jace na czgstotliwosciach uzywanych w niebezpie-
czenstwie i sytuacjach zagrozenia.
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Stutba alarmowa (Alerting service). Stuzba ustano-
wiona w celu zawiadamiania wla$ciwych organizacji
o statkach powietrznych potrzebujacych pomocy w
zakresie poszukiwania i ratownictwa oraz w celu
wspotdziatania z tymi organizacjami w razie potrze-
by.

Stulba automatycznej informacji lomiskowej (ATIS)
(Automatic terminal information service). Automa-
tyczne dostarczanie biezacych, rutynowych informa-
cji przylatujacym i odlatujacym statkom powietrz-
nym, nieprzerwanie przez 24 godziny lub przez okre-
$lona cze$é tego okresu:

Stuzba  automatycznej  informacji  lotniskowej
(D—ATIS) (Data link-automatic terminal infor-
mation service). Dostarczanie ATIS linia przesy-
fania danych.

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

Stutba informacji powietrznej (Flight information
service).. Stluzba ustanowiona w celu udzielania
wskazéwek i informacji uzytecznych dla bezpieczne-
go i sprawnego wykonywania lotéw.

Stutba kontroli lotmiska (Aerodrome control service).
Stuzba kontroli ruchu lotniczego dla ruchu lotnisko-
wego.

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

Stutba kontroli ruchu lotniczego (Air traffic control
service). Shuzba ustanowiona w celu:

a) zapobiegania kolizjom:
- mi¢dzy statkami powietrznymi w locie i

- statk6w powietrznych na polu manewrowym:
z przeszkodami i innymi statkami powietrznymi; i

b) usprawniania i utrzymywania uporzadkowanego
przeptywu ruchu lotniczego.

Stutba kontroli zblitania (Approach control service).
Stuzba kontroli ruchu lotniczego dla lotéw kontrolo-
wanych przylatujacych lub odlatujacych statkéw po-
wietrznych.

Stutba obstugi plyty (Apron menagement service).
Stuzba zapewniajaca regulacje dzialan oraz ruch stat-
kéw powietrznych i pojazdow na piycie.

Stutba ruchu lomiczego (AIS) (Air traffic service).
Wyrazenie og6lne oznaczajace odpowiednio: stuzbe
informacji powietrznej, stuzbe alarmowa, shuzbe kon-
troli ruchu lotniczego (stuzba kontroli obszaru, stuzba
kontroli zblizania lub shuzba kontroli lotniska).

Spdjnos¢ (danych loticzych) (Integrity (aeronautical
data)). Stopief pewnosci, ze dane lotnicze i ich war-
tosci nie zostaly utracone badZ zmienione od czasu
ich przekazania lub autoryzowanej zmiany.

Stacja lotnicza (Aeronautical station). Stacja naziemna
ruchome;j stuzby lotniczej. W razie koniecznosci sta-
cja lotnicza moze by¢ umieszczona np. na pokladzie
statku wodnego lub platformie morskie;j.

Stala stuiba lotnicza (AFS) (Aeronautical fixed ser-
vice). Stuzba telekomunikacyjna migdzy okre$lonymi
punktami stalymi, przeznaczona gléwnie do zapew-
nienia bezpieczefistwa zeglugi powietrznej oraz regu-
larnego, sprawnego i ekonomicznego dziatania shuzb
ruchu lotniczego.

Strefa kontrolowana lotniska (Control zone). Przestrzen
powietrzna kontrolowana rozciagajaca sie od po-
wierzchni ziemi do okre$lonej gérnej granicy.

System lqcznosci konferencyjnej (Conference commu-
nications). Urzadzenia facznosci, za pomoca ktérych
moze by¢ prowadzona bezposrednia rozmowa fo-
niczna migdzy trzema lub wigcej punktami jednocze-
$nie.

Telekomunikacyjna stacja lotnicza (Aeronautical tele-
communication station). Stacja telekomunikacyjnej
stuzby lotnicze;j.

Trasa ATS (ATS route). OkreSlona trasa przeznaczona
do kanalizowania przeptywu ruchu wedlug potrzeby,
w celu zapewnienia stuzb ruchu lotniczego.

Uwaga 1.— Wyrazenie ,trasa ATS” jest uzywane do
okreslenia odpowiednio: drogi lotniczej, trasy kontrolo-
wanej lub niekontrolowanej, trasy dolotu lub odlotu itp.

Uwaga 2.— Trasa ATS jest okreslana przez charak-
terystyki, ktore zawierajq: oznacznik trasy ATS, kqt dro-
gi do lub od znaczqcych punkiow nawigacyjnych (punk-
tow drogi RNAYV), odleglos§¢ miedzy znaczqcymi punkta-
mi nawigacyjnymi, wymagania dotyczqce meldunkow i
najmniejszq bezpieczng wysoko$é bezwzglednaq.



Dziennik Ustaw Nr 44

— 2463 —

Trasa nawigacji obszarowej (Area navigation route).
Trasa ATS, ustanowiona dla statkéw powietrznych,
ktore moga stosowa¢ nawigacje obszarowa.

Uiytkownik (Operator). Osoba, organizacja lub przed-
sigbiorstwo zajmujace si¢ lub zamierzajace zajmowaé
si¢ operacjami statkéw powietrznych.

VFR. Skrét oznaczajacy przepisy wykonywania lotéw z
widocznoscig.

VMC. Skrét oznaczajacy warunki meteorologiczne dla
lotow z widocznoscia.

Warunki meteorologiczne dla lotow wedtug wskazan
pryriqdéw (IMC) (Instrument meteorological con-
ditions). Warunki meteorologiczne wyrazone wi-
dzialno$cia, odlegloscia od chmur i putapem chmur,
mniejsze niz minima warunkéw meteorologicznych
ustalonych dla lotow z widoczno$cia.

Uwaga.— Minima warunkoéw meteorologicznych dla
lotéw z widocznosciq podane sq w rozporzqdzeniu Mini-
stra Infrastruktury z dnia 11 marca 2004 r. w sprawie
szczegotowych technicznych przepiséw ruchu lotniczego
(Dz. U Nr44, poz. 414).

Warunki meteorologictne dla lotdw z widocznosciq
(VMC) (Visual meteorological conditions). Warunki
meteorologiczne wyrazone widzialnoscia, odlegloscia
od chmur i pulapem chmur, réwne lub wigksze od
ustalonych minimow.

Uwaga.— Minima warunkéw meteorologicznych dla
lotéw z widocznosciq podane sq w rozporzqdzeniu Mini-
stra Infrastruktury 7 dnia 11 marca 2004 r. w sprawie
szczegdtowych technicznych przepiséw ruchu lotniczego
(Dz. U Nr 44, poz. 414).

Wymagana charakterystyka nawigacyjna (RNP)
(Required navigation performance). Okreslenie cha-
rakterystyki nawigacyjnej niezbednej do wykonywa-
nia lotow w granicach okreslonej przestrzeni po-
wietrzne;j.

Uwaga.— Charakterystyka nawigacyjna i wyma-
gania sq okreslane dla réinych rodzajow RNP i roz-
nych zastosowan.

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

Wysoko§¢é wrzgledna (Height). Odleglos¢ pionowa po-
ziomu punktu lub przedmiotu rozpatrywanego jako
punkt, mierzona od okreslonego poziomu odniesie-
nia.

Zakret podstawowy (Base turn). Zakrgt wykonywany
przez statek powietrzny podczas podejscia poczatko-
wego, miedzy koncem drogi odlotu a poczatkiem
drogi podejscia posredniego lub konicowego. Kierun-
ki tych drég nie sa przeciwne.

Uwaga.— Zakrety podstawowe mogq byé wyznaczo-
ne do wykonywania w locie poziomym lub podczas zni-
2ania, stosownie do warunkéw ustalonych dla kazdej
indywidualnej procedury.

Zarzqdzanie przeplywem ruchu lotniczego (ATFM) (Air
traffic flow management). Stuzba ustanowiona w ce-
lu przyczyniania si¢ do bezpiecznego, uporzadkowa-
nego i szybkiego przeptywu ruchu lotniczego poprzez
zapewnianie wykorzystania w maksymalnym stopniu
pojemnosci ATC i aby wielko$¢ tego ruchu byta
zgodna z pojemnoscia deklarowana przez wilasciwy
organ ATS.

Zasieg widzenia wzdlu} drogi startowej (Runway visual
range (RVR)). Odleglos¢, w granicach ktorej pilot
statku powietrznego znajdujacego si¢ na podhluznej
osi drogi startowej moze widzie¢ oznaczenia na po-
wierzchni drogi startowej albo §wiatta wyznaczajace
drogg startowa lub §wiatla wyznaczajace jej os.

Zbiér Informacji Lotniczych - Polska (AIP Polska)
(Aeronautical Information Publication - Poland
(AIP Poland)). Publikacja wydawana przez pan-
stwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym, zawie-
rajaca informacje lotnicze o charakterze trwalym,
istotne dla zeglugi powietrznej, a dotyczace Rejonu
Informacji Powietrznej Warszawa.

Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego (Air traffic con-
trol clearance). Upowaznienie dowddcy statku po-
wietrznego do postgpowania zgodnie z warunkami
okre$lonymi przez organ kontroli ruchu lotniczego.

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

Uwaga 2.— Do skrdconej formy wyrazenia ,,zezwo-
lenie” mogq by¢ dodane stowa ,, na kotowanie”, , na
start”, ,,na odlot”, ,,na lot po trasie”, ,, na podejscie”
lub ,,na ladowanie” w celu wskazania tej czesci fazy
lotu, do ktcrej odnosi sig zezwolenie kontroli ruchu lot-
niczego.

Zezwolenie 7 wyprzedzeniem (Downstream clearence).
Warunkowe zezwolenie wydawane statkowi powietrz-
nemu przez organ kontroli ruchu lotniczego, ktory w
chwili wydawania zezwolenia nie zapewnia stuzby kon-
troli ruchu lotniczego danemu statkowi powietrznemu.

Uwaga.— Procedura ta jest inicjowana wylqcznie
przez zaloge statku powietrznego.
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Znaczqcy punkt nawigacyjny (Significant point). Usta- wietrznego albo do innych celéw nawigacyjnych i
lone miejsce geograficzne wykorzystywane do okre- ATS.
$lania przebiegu trasy ATS lub toru lotu statku po-



Dziennik Ustaw Nr 44

— 2465 —

Poz. 415

ROZDZIAL 2. PRZEPISY OGOLNE

2.1. Organizacja i zadania organéw
pelniacych stuzby ruchu lotniczego

2.1.1. Polski panstwowy organ zarzadzania ru-
chem lotniczym, zwany dalej ,,panstwowym organem
zarzadzania ruchem lotniczym”, zapewnia dziatanie
podleglych organéw pehiacych stuzby ruchu lotniczego
w Rejonie Informacji Powietrznej Warszawa.

2.1.1.1. W celu wykonania zadan, o ktérych mowa
w pkt 2.1.1,, panstwowy organ zarzadzania ruchem lotni-
czym:

a) ustanawia odpowiednie organy shuzb ruchu lot-
niczego i zapewnia im konieczne $rodki dziata-
nia;

b) wydaje zarzadzenia i instrukcje regulujace dzia-
fanie tych organow;

¢) zawiera porozumienia o wspolpracy z innymi or-
ganami zarzadzania ruchem lotniczym,;

d) publikuje, w trybie ustalonym odrgbnymi przepi-
sami, informacje lotnicze uzyteczne dla bez-
piecznego i sprawnego wykonywania lotéw
w Rejonie Informacji Powietrznej Warszawa.

2.1.2. Zarzadzajacy lotniskiem, na ktérym nie
dziataja organy kontroli ruchu lotniczego, zapewnia
dziatanie organu pelniacego stuzbg informacji powietrz-
nej i shuzbe alarmowa w przestrzeni powietrznej niekon-
trolowanej przydzielonej danemu lotnisku.

2.1.2.1. W celu wykonania zadan wymienionych
w ust. 2.1.2. zarzadzajacy lotniskiem:

a) ustanawia odpowiedni organ i zapewnia temu
organowi konieczne $rodki dzialania;

b) wydaje, w uzgodnieniu z panstwowym organem
zarzadzania ruchem lotniczym, zarzadzenia i in-
strukcje regulujace dzialanie tego organu;

¢) przekazuje do publikacji, w trybie ustalonym od-
rebnymi przepisami, informacje lotnicze uzy-
teczne do bezpiecznego i sprawnego wykonywa-
nia lotéw w przydzielonej przestrzeni powietrz-
nej.

2.1.3. Roznice wystepujace miedzy przepisami w
sprawie zasad dziafania shuzb ruchu lotniczego a Anek-
sem 11 pt. Shuzby ruchu lotniczego publikuje panstwo-
wy organ zarzadzania ruchem lotniczym w Zbiorze In-
formacji Lotniczych - Polska na wniosek Prezesa Urzg-
du Lotnictwa Cywilnego.

2.1.4. Z chwila ustalenia sluzb ruchu lotniczego
powinny by¢ publikowane niezbgdne informacje dla
umozliwienia korzystania z tych stuzb.

2.2. Cel stuzb ruchu lotniczego
Celem dziatania stuzb ruchu lotniczego jest:

a) zapobieganie kolizjom podczas lotu statkéw po-
wietrznych ze soba;

b) zapobieganie kolizjom statkéw powietrznych
ze soba na polu manewrowym i z przeszkodami
na tym polu;

¢) usprawnianie i utrzymywanie uporzadkowanego
przeplywu ruchu lotniczego;

d) udzielanie wskazéwek i informacji uzytecznych
dla bezpiecznego i sprawnego wykonywania lo-
tow;

e) zawiadamianie o statkach powietrznych potrze-
bujacych pomocy organu odpowiedzialnego za
uruchomienie systemu ratownictwa lotniczego i
wspotdziatanie z tym organem w razie potrzeby.

2.3. Podzial stuzb ruchu lotniczego
Na stuzby ruchu lotniczego sktadaja sig:
2.3.1.  Stuzba kontroli ruchu lotniczego, spehniaja-
ca zadania wymienione w ust. 2.2. lit. a-c, ktdra

dzieli si¢ na trzy nastgpujace czgsci:

a) Stuzbe kontroli obszaru: zapewniajaca stuzbe
kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do lotow
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kontrolowanych, z wyjatkiem czg¢sci lotu okre-
§lonych w lit. b) i c) ponizej, w celu spelienia
zadan wymienionych w ust. 2.2. lit. a) i ¢);

b) Stuzbe kontroli zblizania: zapewniajaca stuzbe
kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do czg-
$ci lotéw kontrolowanych, zwiazanych z przylo-
tem i odlotem, w celu spehienia zadain wymie-
nionych w ust. 2.2, lit. a) i c);

c) Stuzbe kontroli lotniska: zapewniajaca stuzbe
kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do ruchu
lotniskowego, z wyjatkiem czgéci lotéw okreslo-
nych w lit. b) powyzej, w celu spelnienia zadan
wymienionych w ust. 2.2. lit. a), b) i ¢).

2.3.2. Sluzba informacji powietrznej, spehiajaca
zadania wymienione w ust. 2.2. lit. d).

2.3.3.  Stuzba alarmowa, speliajaca zadania wy-
mienione w ust. 2.2. lit. e).

2.4, Okreflenie potrzeby ustanowienia shuzb
ruchu lotniczego

2.4.1.  Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego okresla
potrzebe zapewnienia odpowiednich shuzb ruchu lotni-
czego, biorac pod uwagg nastepujace czynniki:

a) rodzaje wystepujacego ruchu lotniczego;
b) natezenie ruchu lotniczego;

c) warunki meteorologiczne;

d) inne czynniki mogace mie¢ znaczenie.

- 2.4.2. Posiadanie systemow zapobiegania kolizjom
(ACAS) na pokladzie statkéw powietrznych wykonuja-
cych lot w danym obszarze nie jest czynnikiem wpiywa-
jacym na potrzebe¢ ustanawiania stuzb ruchu lotniczego
w tym obszarze.

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

2.5.1. Po podjgciu przez Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego decyzji o zapewnianiu shuzby ruchu
lotniczego w pewnych czg¢$ciach przestrzeni lub na wy-
branych lotniskach — nalezy te fragmenty przestrzeni i
te lotniska oznacza¢ w sposéb odpowiedni do rodzaju
zapewnianej stuzby.

2.5.2. Poszczegdlne czesci przestrzeni lub wybra-
ne lotniska nalezy oznaczaé zgodnie z nastgpujacymi
zasadami:

2.5.2.1. Rejon Informacji Powietrznej Warszawa. Ta
cze$é przestrzeni powietrznej, w ktorej] w mysl uméw
migedzynarodowych stuzba informacji powietrznej i
stuzba alarmowa jest zapewniana przez polskie organy
shuzb ruchu lotniczego.

2.52.2. Obszary kontrolowane i strefy kontrolowane
lotnisk

2.5.2.2.1.  Czesci przestrzeni powietrznej, co do
ktérych zdecydowano, ze bgdzie tam zapewniona shuzba
kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do lotéw IFR,
powinny byé wyznaczone jako obszary kontrolowane i
strefy kontrolowane lotnisk.

2.5.22.1.1. Czeséci przestrzeni powietrznej kontro-
lowanej, w ktorych ustalono, ze stuzba kontroli ruchu
lotniczego bedzie takze zapewniana dla lotéw VFR,

powinny by¢ wyznaczane jako przestrzenie klasy B, C
lub D.

2.522.2.  Jesli obszary kontrolowane i strefy kon-
trolowane lotnisk wyznaczono w obrebie rejonu infor-
macji powietrznej, to muszg one stanowi¢ czgs¢ tego
rejonu.

2.5.2.3. Lotniska kontrolowane. Lotniska, co do kto-
rych zdecydowano, ze bedzie tam zapewniona shuzba
kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do ruchu lotni-
skowego, powinny by¢ wyznaczane jako lotniska kon-
trolowane.

2.6. Klasyfikacja przestrzeni powietrznych

2.6.1. Przestrzenie powietrzne stuzb ruchu lotni-
czego klasyfikuje si¢ i oznacza, jak nastgpuje:

Klasa A. Zezwala sig tylko na loty IFR; wszystkim lotom
zapewnia sie stuzbe kontroli ruchu lotniczego i separa-
cje.

Klasa B. Zezwala sie na loty IFR i VFR; wszystkim

lotom zapewnia sie stuzbe kontroli ruchu lotniczego i
separacje.

Klasa C. Zezwala si¢ na loty IFR i VFR; wszystkim
lotom zapewnia si¢ shuzbe kontroli ruchu lotniczego.
Loty IFR sa separowane od innych lotéw IFR i od lotow
VFR. Loty VFR sa separowane od lotow IFR i zapew-
niana jest im informacja o ruchu w stosunku do wszyst-
kich innych lotéw VFR.

Klasa D. Zezwala sie na loty IFR i VFR; wszystkim
lotom zapewnia si¢ shizbe kontroli ruchu lotniczego.
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Loty IFR sa separowane od innych lotéw IFR i zapew-
niana jest im informacja o ruchu w stosunku do wszyst-
kich innych lotéw.

Klasa E. Zezwala si¢ na loty IFR i VFR; lotom IFR
zapewnia si¢ shuzbg¢ kontroli ruchu lotniczego i sa sepa-
rowane od innych lotow IFR. Wszystkim lotom zapew-
niana jest informacja o ruchu, jezeli jest to mozliwe.
Klasa E nie powinna by¢ stosowana w strefach kontro-
lowanych lotniska.

Klasa F. Zezwala si¢ na loty IFR i VFR; wszystkim
lotom IFR zapewnia si¢ stuzbe doradczg ruchu lotnicze-
go, a wszystkim lotom udostgpnia si¢ na zadanie stuzbg
informacji powietrzne;j.

Klasa G. Zezwala si¢ na loty IFR i VFR i udostgpnia si¢
na zadanie stuzbe informacji powietrzne;j.

2.6.2. Klasy poszczegdlnych czgéci Rejonu Infor-
macji Powietrznej Warszawa sa podane w Zbiorze In-
formacji Lotniczych - Polska.

2.6.3. Wymagania dla lotéw w obrebie kazdej kla-
sy przestrzeni powietrznej s3 zawarte w dodatku 4 do
niniejszych przepiséw.

Uwaga.— Gdy przestrzer: powietrzna ATS jednej kla-
sy sqsiaduje w pionie z przestrzeniq powietrznq ATS
innej klasy, czyli gdy sq rozmieszczone jedna nad drugq,
woéwczas na poziomie stanowiqcym granice miedzy tymi
przestrzeniami obowiqzujq zasady wiasciwe dla prze-
strzeni powietrznej z mniej restrykcyjnymi ogranicze-
niami.

2.7. Wymagana charakterystyka
nawigacyjna (RNP) dla operacji trasowych

2.7.1.  Rodzaje RNP stosowane w Rejonie Infor-
macji Powietrznej Warszawa okresla Prezes Urzedu
Lotnictwa Cywilnego na wniosek panstwowego organu
zarzadzania ruchem lotniczym.

2.7.2. W miar¢ moznosci dla trasowych faz lotu
powinno si¢ wprowadza¢ rodzaje RNP: RNP1, RNP4,
RNP10, RNP12,6 i RNP20.

2.7.3. Rodzaj RNP powinien by¢ okreslany odpo-
wiednio do poziomu laczno$ci, wyposazenia nawigacyj-
nego i stuzby ruchu lotniczego zapewnianej w danej
przestrzeni powietrzne;j.

Uwaga.— Rodzaje RNP i zwiqzane z nimi procedury
sq zawarte w Podreczniku Wymaganej Charakterystyki
Nawigacyjnej (RNP) (Doc 9613).

2.8. Wyznaczanie organéw zapewniajacych
shuzby ruchu lotniczego

2.8.1. Centra informacji powietrznej ustanawia sig
celem zapewnienia stuzby informacji powietrznej i stuz-
by alarmowej poza przestrzenia powietrzna kontrolowa-
ng, z wylaczeniem stref ruchu lotniskowego lotnisk nie-
kontrolowanych.

2.82. Sluzb¢ informacji powietrznej i shuzbe
alarmowa w strefach ruchu lotniskowego lotnisk niekon-
trolowanych zapewniajg informatorzy lotniskowej stuz-
by informacji powietrznej.

2.8.3.  Organy kontroli ruchu lotniczego ustanawia
si¢ dla zapewnienia shuzby kontroli ruchu lotniczego,
stuzby informacji powietrznej i stuzby alarmowe;j
w obszarach kontrolowanych, strefach kontrolowanych
lotnisk i na lotniskach kontrolowanych.

Uwaga 1.— Rodzaje stuzb, ktore bedq zapewniane
przez poszczegolne organy kontroli ruchu lotniczego, sq
podane w ust. 3.2.

Uwaga 2.— Powyzsze zapisy nie wykluczajq delego-
wania odpowiedzialnosci za zapewnianie stuzb ruchu
lotniczego przez jeden organ stuzby ruchu lotniczego
innemu organowi rownorzednej stuzby.

2.9. Rejon informacji powietrznej, obszary
kontrolowane i strefy kontrolowane lotnisk

29.1. Zaleca si¢, aby wyznaczenie granic prze-
strzeni powietrznej, w ktorej beda zapewnione shuzby
ruchu lotniczego, uwzglednialo przede wszystkim prze-
bieg tras oraz potrzebe istnienia sprawnej shuzby niz
ukiad granic panstwowych.

Uwaga 1.— Zaleca sie zawieranie porozumien do-
puszczajqcych ustalanie granic przestrzeni powietrznej,
wykraczajqcych poza granice panstwowe, jezeli przyczy-
ni sie to do sprawnigjszego zapewnienia stuzb ruchu
lotniczego (patrz ust. 2.1.1.). Porozumienia pozwalajqce
na wyznaczanie granic przestrzeni powietrznej liniami
prostymi, bedq bardzo dogodne, np. gdy organy stuzb
ruchu lotniczego bedq stosowaly technike przetwarzania
danych.

Uwaga 2.— W przypadku gdy ustalone granice prze-
strzeni powietrznej pokrywajq sie z granicami parstwo-
wymi, istnieje potrzeba wspdlnego uzgodnienia roz-
mieszczenia odpowiednich punktow przekazywania kon-
troli.

Poz. 415



Dziennik Ustaw Nr 44

— 2468 —

2.9.2. Rejon informacji powietrznej

29.2.1. Rejon informacji powietrznej powinien
by¢ wyznaczony tak, aby obejmowat caly uklad tras
lotniczych, ktére maja by¢ obshugiwane.

2.9.22. Rejon informacji powietrznej powinien
obejmowac calg przestrzen powietrzna, zawarta w jego
bocznych granicach, chyba ze zostanie ograniczony
przez gorny rejon informacji powietrzne;.

29.23. Jezeli rejon informacji powietrznej jest
ograniczony gérnym rejonem informacji powietrzne;j,
woéwczas dolna granica ustalona dla gémego rejonu
informacji powietrznej powinna tworzy¢ goérna pionowa
granicg rejonu informacji powietrznej, a jednoczesnie
pokrywaé si¢ z jednym z pozioméw przelotow VFR
podanych w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury
z dnia 11 marca 2004 r. w sprawie szczeg6lowych tech-
nicznych przepisow ruchu lotniczego (Dz.U. Nr 44,
poz. 414), dodatek 3.

Uwaga.— W przypadku ustanowienia gornego rejo-
nu informacji powietrznej stosowane tam procedury nie
muszq by¢é identyczne z procedurami stosowanymi
w rejonie informacji powietrznej, znajdujqcym sie pod
nim.

2.9.3. Obszary kontrolowane

2.9.3.1. Obszary kontrolowane obejmujace w
szczegblno$ci drogi lotnicze i rejony kontrolowane
lotnisk powinny by¢ wyznaczane tak, aby obejmowaty
przestrzen powietrzna wystarczajaca dla pomieszczenia
torow lotow IFR lub tych ich czgéci, w odniesieniu do
ktérych zamierza si¢ zapewni¢ odpowiednie rodzaje
stuzb kontroli ruchu lotniczego, biorac pod uwage moz-
liwosci pomocy nawigacyjnych wykorzystywanych
w tym obszarze.

Uwaga.— W obszarze kontrolowanym, innym niz
przestrzen powietrzna utworzona przez drogi lotnicze,
moze by¢ ustanowiony system tras, ktory utatwi zapew-
nienie kontroli ruchu lotniczego.

2.9.3.2. Dolna granica obszaru kontrolowanego
powinna by¢ ustalona na wysoko$ci nie mniejszej niz
200 m (700 ft) nad powierzchnia ziemi lub wody.

Uwaga.— Powyzszy zapis nie oznacza, ze dolna gra-
nica musi by¢ ustalona jednolicie w danym obszarze

(patrz rys. A-5 w Podreczniku Planowania Stuzb Ruchu

Lotniczego (Doc 9426), czes¢ 1, dziat 2, rozdziat 3).

2.93.2.1. Gdy to mozliwe i konieczne w celu za-
pewnienia swobody w wykonywaniu lotéw VFR ponizej
obszaru kontrolowanego, dolna granica obszaru kontro-

lowanego powinna by¢ ustalona na wigkszej wysokosci,
niz przewiduje to minimum okreslone w ust. 2.9.3.2.

2.9.3.2.2. Jezeli dolna granica obszaru kontrolo-
wanego znajduje si¢ na wysokosci powyzej 900 m
(3000 ft) n.p.m., to granica ta powinna pokrywa¢ si¢ z
jednym z pozioméw przelotu VFR podanych w rozpo-
rzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 11 marca 2004 r.
w sprawie szczegbtowych technicznych przepiséw ru-
chu lotniczego (Dz. U. Nr 44, poz. 414 ), dodatek 3.

Uwaga.— Wybrany poziom przelotu dla lotéw VFR
powinien byé taki, przy ktérym przewidywane wahania
lokalnego cisnienia atmosferycznego nie spowodujq
obnizania sig tej granicy do wysokosci wzglednej ponizej
200 m (700 ft) nad powierzchniq ziemi lub woda.

2.933. Goma granica obszaru kontrolowanego
powinna by¢ ustalona, gdy:

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

b) obszar kontrolowany znajduje si¢ ponizej gorne-
go obszaru kontrolowanego, w ktérym to przy-
padku goérna granica tego dolnego obszaru po-
winna si¢ pokrywac z dolna granicg gérnego ob-
szaru kontrolowanego.

Goérna granica obszaru kontrolowanego powinna sig
pokrywac z jednym z pozioméw przelotu VFR podanych
w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 11 mar-
ca 2004 r. w sprawie szczegétowych technicznych prze-
pis6w ruchu lotniczego (Dz. U. Nr 44, poz. 414), doda-
tek 3.

2.9.4. Obszary kontrolowane w gérnej
przestrzeni powietrznej

W celu usprawnienia ruchu lotniczego wskazane jest,
by przy wyznaczaniu gérnych rejonéw informacji po-
wietrznej lub gérnych obszar6w kontrolowanych zapew-
ni¢ podziat przestrzeni minimalizujacy ilos¢ elementow
przestrzeni powietrznej, przez ktére statek powietrzny
wykonujacy lot na duzej wysokosci musiatby przelaty-
wac. Nalezy rowniez zapewni¢ pokrywanie si¢ granic
wyznaczanych gornych elementéw przestrzeni z istnie-
jacymi juz granicami dolnych jej elementow.

2.9.5. Strefy kontrolowane lotnisk

2.9.5.1. Boczne granice stref kontrolowanych lot-
nisk powinny obejmowaé co najmniej te czesci prze-
strzeni powietrznej poza obszarami kontrolowanymi,
ktére zawieraja tory lotow IFR statkow powietrznych
przylatujacych na lotniska i odlatujacych z lotnisk, ktore
moga by¢ wykorzystywane w IMC.

Poz. 415



Dziennik Ustaw Nr 44

— 2469 —

Uwaga.— Statki powietrzne oczekujqce na lqdowanie
w poblizu lotnisk uwazane sq za statki przylatujqce.

2.9.5.2. Boczne granice strefy kontrolowanej lotni-
ska powinny sigga¢ co najmniej 9,3 km (5 NM) od $rod-
ka danego lotniska lub $rodkéw lotnisk, w kierunkach,
z ktérych moga by¢ wykonywane podejscia do ladowa-
nia.

Uwaga.— Strefa kontrolowana lotniska moze obej-
mowaé dwa lub wiecej lotnisk polozonych obok siebie.

2.9.5.3. Jezeli strefa kontrolowana lotniska znajdu-
je sig¢ w granicach bocznych obszaru kontrolowanego, to
powinna si¢ rozciaga¢ od powierzchni ziemi przynajm-
niej do dolnej granicy obszaru kontrolowanego.

Uwaga 1.— W razie potrzeby mozna ustali¢ gornq
granice strefy kontrolowanej lotniska na poziomie wysz-
szym niz dolna granica znajdujqcego sie nad niq obsza-
ru kontrolowanego.

Uwaga 2.— Zapis pkt 2.9.5.3 nie oznacza, ze strefa
kontrolowana lotniska w cafosci rozpoczyna sie od po-
wierzchni ziemi lub wody.

2.9.54. Jezeli strefa kontrolowana lotniska znajdu-
je si¢ poza bocznymi granicami obszaru kontrolowane-
go, to nalezy ustali¢ jej gorna granice.

2.9.5.5. Jezeli ustalono gorng granice strefy kon-
trolowanej lotniska na poziomie wyzszym niz poziom
dolnej granicy obszaru kontrolowanego znajdujacego si¢
nad nia, wzglednie jezeli strefa kontrolowana lotniska
znajduje si¢ poza bocznymi granicami obszaru kontro-
lowanego, to jej gérna granica powinna by¢ ustalona na
poziomie, ktéry moze by¢ tatwo okreslony przez pilo-
tow. Gdy granica ta znajduje si¢ powyzej 900 m
(3000 ft) AMSL, to powinna si¢ pokrywaé z jednym z
pozioméw przelotéw VFR podanych w rozporzadzeniu
Ministra Infrastruktury z dnia 11 marca 2004 r.w sprawie
szczegotowych technicznych przepisow ruchu lotniczego
(Dz. U. Nr 44, poz. 414), dodatek 3.

Uwaga.— Wybrany poziom przelotu dla lotéw VFR
— Ww razie stosowania go — powinien by¢ taki, przy
ktérym przewidywane wahania lokalnego cisnienia at-
mosferycznego nie spowodujq obnizenia sie tej granicy
do wysokosci wzglednej mniejszej niz 200 m (700 ft) nad
ziemiq lub wodq.

2.10. Oznaczenie organéw stuzb ruchu
lotniczego i przestrzeni powietrznych

2.10.1. Centrom kontroli obszaru i centrom infor-
macji powietrznej nalezy przydziela¢ oznaczenia na

podstawie nazwy pobliskiego miasta lub obiektu geogra-
ficznego.

2.10.2. Organom kontroli lotniska i organom kon-
troli zblizania nalezy przydziela¢ oznaczenia na podsta-
wie nazwy lotniska, na ktérym si¢ znajduja, pobliskiego
miasta lub obiektu geograficznego.

2.10.3. Strefom kontrolowanym lotniska i obszarom
kontrolowanym nalezy przydzielaé oznaczenia na pod-
stawie organu, ktéremu ta przestrzei powietrzna podle-
ga.

2.11. Ustalanie i oznaczanie tras ATS

2.11.1. Przy ustalaniu tras ATS powinna by¢ za-
pewniona ochronna przestrzen powietrzna wzdhz kazdej
trasy ATS i bezpieczna odleglos¢ migdzy przyleglymi
trasami ATS.

2.11.2. Gdy dyktuja to wzgledy nat¢zenia ruchu, je-
go zlozono$¢ lub charakter, wowczas nalezy ustali¢
specjalne trasy ruchu na malych wysokosciach. Przy
ustalaniu bocznych odleglo$ci migdzy takimi trasami
nalezy uwzgledni¢ nawigacyjne wyposazenie pokladowe
statkéw powietrznych.

2.11.3. Trasy ATS powinny by¢ oznaczone za po-
mocg oznacznikow.

2.11.4. Oznaczniki dla tras ATS innych niz standar-
dowe trasy odlotu i dolotu powinny by¢ ustalane zgodnie
z zasadami podanymi w dodatku 1.

2.11.5. Standardowe trasy odlotu i dolotu oraz
zwigzane z nimi procedury powinny by¢ oznaczane
zgodnie z zasadami podanymi w dodatku 3.

Uwaga 1.— Wskazowki dotyczqce ustalania tras ATS
sq zawarte w Podreczniku Planowania Shuzb Ruchu
Lotniczego (Doc 9426).

Uwaga 2.— Wskazowki dotyczqce ustalania tras ATS
wyznaczanych przez VOR sq zawarte w odrebnych
przepisach.

Uwaga 3.— Odstgp migdzy réwnoleglymi liniami
drog lub liniami centralnymi tras ATS, dla ktorych jest
okreslony rodzaj RNP, bedzie zalezny od stosowanego
odpowiedniego rodzaju RNP. Wskazéwki dotyczqce
ustalania tras ATS dla statkéw powietrznych
z wyposazeniem RNAV i odstepéw miedzy trasami opar-
tymi na rodzaju RNP sq zawarte w odrebnych przepi-
sach.

Poz. 415
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2.12. Ustalanie punktéw zmiany namiaru

2.12.1. Punkty zmiany namiaru nalezy ustala¢ na
odcinkach tras ATS okre§lonych za pomoca ogélnokie-
runkowych radiolatarni bardzo wielkiej czgstotliwosci,
gdy ulatwi to dokladng nawigacj¢ na odcinkach danej
trasy. Ustalanie punktéw zmiany namiaru nalezy ograni-
czy¢ do odcinkéw trasy o dlugosci 110 km (60 NM) lub
wigcej, z wyjatkiem przypadkéw, gdy trudny uklad tras
ATS, gesto$¢ pomocy radionawigacyjnych lub inne
techniczne i operacyjne przyczyny uzasadniaja ustalanie
punktow zmiany namiaru dla krétszych odcinkéw tras.

2.12.2. Jezeli punkty zmiany namiaru nie zostaly
ustalone inaczej ze wzgledu na zasiegi pomocy nawiga-
cyjnych lub kryteria ochrony czgstotliwosci, punktem
zmiany namiaru na odcinku trasy powinien by¢ jego
$rodek w przypadku prostego odcinka trasy lub przecie-
cie radiali w przypadku odcinka trasy, ktéry zmienia
kierunek miedzy tymi urzadzeniami.

Uwaga.— Wytyczne w sprawie ustalania punktow

zmiany namiaru sq zawarte w zalqczniku A do Anek-
sull.

2.13. Ustalanie znaczacych punktéw
nawigacyjnych i ich oznaczanie

2.13.1. Znaczace punkty nawigacyjne powinny by¢
ustalane w celu wytyczenia trasy ATS zgodnie z potrze-
bami stuzb ruchu lotniczego w zakresie informacji o
postepie lotu statku powietrznego.

2.13.2. Znaczace punkty nawigacyjne powinny by¢
oznaczane za pomocg oznacznikow.

2.13.3. Znaczace punkty nawigacyjne powinny by¢
ustalane i oznaczane zgodnie z zasadami podanymi
w dodatku 2.

2.14. Ustalanie i oznaczanie standardowych
tras kolowania statkéw powietrznych

2.14.1. Na lotnisku, w miar¢ potrzeb, powinny by¢
ustalane standardowe trasy kotowania statkéw powietrz-
nych miedzy drogami startowymi, plytami i stanowi-
skami obshlugi technicznej. Trasy te powinny mieé bez-
posredni, nieskomplikowany przebieg, i gdy to jest prak-
tycznie mozliwe, by¢ ustalane tak, aby zapobiec konflik-
tom w ruchu.

2.14.2. Standardowe trasy kolowania statkow po-
wietrznych powinny posiada¢ oznaczniki wyraznie réz-
niace si¢ od oznacznikéw drog startowych i tras ATS.

2.15. Koordynacja migdzy uZzytkownikiem
statku powietrznego a stuzbami ruchu
lotniczego

2.15.1. Organy stuzb ruchu lotniczego przy wyko-
nywaniu swych zadan powinny uwzgledniaé potrzeby
uzytkownikéw statkéw powietrznych wynikajace z ich
obowiazkéw okreslonych w przepisach w sprawie zasad
eksploatacji statkéw powietrznych i jezeli uzytkownik
tego zazada, powinny udostgpnié jemu lub jego upowaz-
nionym przedstawicielom posiadane informacje, ktére
umozliwig im wywiazanie si¢ z tych obowiazkow.

2.15.2. Depesze odebrane przez organ stuzb ruchu
lotniczego (z meldunkami pozycyjnymi wiacznie) po-
winny by¢ natychmiast, na prosbe uzytkownika, zapew-
niajacego statkom powietrznym je nadajacym stuzbe
kontroli operacyjnej, udostepnione temu uzytkownikowi
lub jego upowaznionemu przedstawicielowi, zgodnie z
lokalnymi procedurami.

2.16. Koordynacja migdzy wiadzami
wojskowymi a pafistwowym organem
zarzadzania ruchem lotniczym

2.16.1. Panstwowy organ zarzadzania ruchem lotni-
czym powinien ustanowi¢ i utrzymywaé $cista wspot-
pracg z wiladzami wojskowymi odpowiedzialnymi za
dzialalno$¢, ktéra moze mie¢ wplyw na loty cywilnych
statkdw powietrznych.

2.16.2. Koordynacja dzialalnosci mogacej zagrozié
bezpieczenstwu cywilnych statkow powietrznych po-
winna by¢ dokonywana wediug zasad ujetych w ust. 2.17.

2.16.3. Zapewnione powinny by¢ warunki pozwala-
jace na wlasciwa wymiane informacji dotyczacej bez-
piecznego i sprawnego przebiegu lotéw cywilnych stat-
kéw powietrznych miedzy organami shuzb ruchu lotni-
czego a odpowiednimi organami wojskowymi.

2.16.3.1.  Na podstawie lokalnych uméw i proce-
dur organy stuzby ruchu lotniczego maja obowiazek
przekazywania wlasciwym organom wojskowym istot-
nych danych planéw lotéw i informacji dotyczacych
lotéw cywilnych statkéw powietrznych — na zadanie
lub w spos6b ciagly. Celem wyeliminowania lub ograni-
czenia koniecznosci przechwytywania pafistwowy organ
zarzadzania ruchem lotniczym wyznaczy obszary lub
trasy, w ktérych wymagania przepiséw w sprawie szcze-
goélowych technicznych przepiséw ruchu lotniczego
odnosnie do planéw lotéw, tacznosci i meldunkéw pozy-
cyjnych dotycza wszystkich cywilnych statkéw po-
wietrznych bez wzgledu na rodzaj i przepisy wykony-
wania lotu. W ten sposéb zostanie zapewniony dostep
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organow stuzby ruchu lotniczego do danych niezbed-
nych do identyfikacji lotu.

2.16.3.2.  Strony umoéw, o ktéorych mowa w
pkt 2.16.3.1, powinny ustanowi¢ specjalne procedury
w celu zapewnienia, aby:

a) organy stuzb ruchu lotniczego byly zawiadamia-
ne, jezeli organ wojskowy zaobserwuje, ze statek
powietrzny, ktéry jest lub moze by¢ cywilnym
statkiem powietrznym, zbliza si¢ lub juz wszedl}
do przestrzeni powietrznej, w ktdrej moze oka-
za¢ si¢ konieczne dokonanie jego przechwyce-
nia.

b) dokonano wszelkich mozliwych dziatan zmierza-
jacych do rozpoznania statku powietrznego oraz
zapewnienia mu nawigacyjnego prowadzenia
tak, aby unikna¢ potrzeby jego przechwycenia.

2.17. Koordynacja dzialalno$ci mogacej
zagrozi¢ bezpieczeinistwu cywilnych statkéw
powietrznych

2.17.1. Podejmowanie postanowienia o dziatalnosci
mogacej zagrozi¢ bezpieczenstwu cywilnych statkow
powietrznych, czy to nad terytorium danego Parfistwa,
czy tez nad pelnymi morzami, powinny by¢ uzgadniane
z whasciwymi wladzami shuzby ruchu lotniczego. Koor-
dynacje t¢ nalezy zakonczy¢ w takim terminie, aby moz-
na bylo na czas rozpowszechni¢ informacje o tej dziatal-
nosci, zgodnie z postanowieniami Aneksu 15.

2.17.1.1. Jezeli ,wlasciwa wiladza ATS” nie jest
wladza Panistwa, w ktérym zlokalizowana jest instytucja
planujaca t¢ dzialalnos¢, wstepna koordynacja powinna
by¢ dokonana za posrednictwem wiadzy ATS odpowie-
dzialnej za przestrzen powietrzng Panstwa, w ktérym
instytucja ta jest zlokalizowana.

2.17.2. Przedmiotem uzgodnienn powinno by¢ osia-
gnigcie najlepszych rozwiazan, ktére pozwola na unik-
nigcie zagrozenia dla cywilnych statkéw powietrznych i
zminimalizowanie utrudnien w normalnym dziataniu
tych statkéw.

2.17.2.1. Przy uzgadnianiu tych rozwiazan nalezy
stosowac nastgpujace zasady:

a) miejsce lub obszar, czasy i dlugotrwalo$¢ dzia-
falnosci powinny by¢ tak wybrane, aby unikna¢
zamknigcia lub zmiany przebiegu ustanowionych
tras ATS, zablokowania najbardziej ekonomicz-
nych pozioméw lotu czy tez opdznienia rozkla-
dowych operacji cywilnych statkéw powietrz-
nych, o ile nie ma innego wyboruy,

b) przestrzen powietrzna przeznaczona do przepro-
wadzenia dziatalno$ci powinna byé mozliwie
najmniejsza,

c) powinna by¢ zapewniona bezposrednia lacznosé
migdzy organem stuzb ruchu lotniczego a orga-
nizacja lub organem prowadzacym dzialania
w celu wykorzystania w przypadku zagrozenia
cywilnego statku powietrznego lub powstania
innych nieprzewidzianych okolicznosci wymaga-
jacych przerwania wykonywanych dziatan.

2.17.3. Wtasciwa wladza ATS jest odpowiedzialna
za inicjowanie rozpowszechnienia informacji odnos$nie
do przeprowadzanych dziatan.

2.17.4. Jezeli dziatania mogace stanowi¢ niebezpie-
czefistwo dla cywilnych statkéw powietrznych maja sie
odbywac regularnie lub w sposéb ciagly, Komitet do
Spraw Przestrzeni Powietrznej powinien zapewnié, aby
wymagania wszystkich zainteresowanych stron byly
odpowiednio uzgadniane.

2.17.5. Odpowiednie dzialania powinny zosta¢ pod-
Jete w celu zapobiegania negatywnemu wptywowi emisji
promieniowania laserowego na operacje lotnicze.

Uwaga.— Material przewodni dotyczqcy zagrozenia
dla operacji lotniczych ze strony emiteréw laserowych
zawarty jest w Podreczniku Emitery Laserowe i Bezpie-
czenstwo Lotow (Doc 9815).

2.17.6. Dla zapewnienia dodatkowej pojemnosci
przestrzeni powietrznej albo poprawienia elastycznosci i
efektywnosci operacji statkéw powietrznych, przestrzen
powietrzna zarezerwowana dla wojskowej Iub innej
dziatalnosci powinna by¢ elastycznie uzytkowana. Od-
powiednie procedury powinny zapewnia¢ bezpieczny
dostgp do tej przestrzeni wszystkim uzytkownikom prze-
strzeni powietrznej.

2.18. Dane lotnicze

2.18.1. Dane lotnicze odnoszace sie do stuzb ruchu
lotniczego powinny by¢ okre$lane i przekazywane zgod-
nie z wymaganiami dok}adnosci i spéjnosci podanymi w
tabelach od 1 do 5 dodatku 5 z uwzglednieniem ustalo-
nych procedur systemu zarzadzania jakoscia. Wymaga-
nia doktadnosci danych lotniczych oparte sa na 95-pro-
centowym poziomie ufnosci i w zwiazku z tym nalezy
rozrézni¢ trzy rodzaje danych pozycyjnych: punkty
zmierzone (np. lokalizacje pomocy nawigacyjnych),
punkty zliczone (matematyczne obliczenia na podstawie
znanych punktéw zmierzonych, punktéw w przestrzeni,
pozycji (fix)) i punkty zgloszone (np. graniczne punkty
rejonu informacji powietrznej).
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Uwaga— Specyfikacje co do systemu jakosci sq
podane w PL-15, rozdziat 3.

2.18.2. Panstwowy organ zarzadzania ruchem lotni-
czym powinien zapewni¢ utrzymanie spéjnosci danych
lotniczych w catym procesie przetwarzania danych, od
chwili ich pomiaru (przygotowania) do momentu wysla-
nia do uzytkownikéw. Wymagania odnoszace si¢ do
spojnosci danych lotniczych powinny si¢ opiera¢ na
potencjalnym ryzyku wynikajacym z mozliwego znie-
ksztalcenia danych oraz ich przewidywanego zastoso-
wania. Dlatego tez nalezy stosowa¢ nastepujaca klasyfi-
kacje i poziom spéjnosci danych:

a) dla danych krytycznych — poziom spéjnosci
1 x 10°%: uzycie znieksztalconych danych stwarza
duze prawdopodobienistwo, ze ciagte bezpie-
czefistwo lotu i ladowania statku powietrznego
bedzie powaznie zagrozone mozliwoécia poten-
cjalnej katastrofy,

b) dla danych waznych — poziom spéjnosci
1 x 107 uzycie znieksztalconych danych stwarza
male prawdopodobienistwo, ze ciagle bezpie-
czenstwo lotu i ladowania statku powietrznego
bedzie powaznie zagrozone mozliwoscia poten-
cjalnej katastrofy,

¢) dla danych zwyklych — poziom spéjnosci
1x10%: uzycie znieksztalconych danych stwarza
bardzo mate prawdopodobienistwo, ze ciagle
bezpieczefistwo lotu i ladowania statku po-
wietrznego bedzie powaznie zagrozone mozli-
woscia potencjalnej katastrofy.

2.18.3. W czasie przechowywania lub przesyltania
danych lotniczych w postaci elektronicznej nalezy je
zabezpieczy¢ za pomoca cyklicznej kontroli nadmiaro-
wej (CRC). W celu zapewnienia poziomu sp6jnosci
krytycznych i waznych danych lotniczych zgodnie
z klasyfikacja podang w ust. 2.18.2., nalezy zastosowaé
odpowiednio 32- lub 24-bitowy algorytm cyklicznej
kontroli nadmiarowej (CRC).

2.184. W celu zapewnienia poziomu spéjnosci
zwyklych danych lotniczych, zgodnie z klasyfikacja
podang w ust. 2.12.2. nalezy zastosowag 16-bitowy algo-
rytm cyklicznej kontroli nadmiarowej (CRC).

Uwaga— Wymagania jakosciowe danych lotni-
czych (doktadnosé, rozréznialnosé, spojnosé, ochrona i
mozliwosci przesledzenia) sq zawarte w Podreczniku
Swiatowego Systemu Geodezyjnego — 1984 (Doc
9674), (World Geodetic System — 1984 Manual). Mate-
riat pomocniczy odnoszqcy sie do zapiséw zawartych
w dodatkach od I do 7, dotyczacych publikowanych
doktadnosci i spéjnosci danych lotniczych jest zawarty w
dokumencie RTCA nr DO-2014 oraz w dokumencie
Europejskiej Organizacji Wyposazenia Lotnictwa Cywil-

nego (EUROCAE) ED-77 — Wymagania Lotnictwa
w stosunku do Informacji Loticzych (Industry Requ-
irements for Aeronautical Information).

2.18.5. Wspdtrzgdne geograficzne oznaczajace sze-
roko$¢ i dlugos¢ geograficzng powinny byé okreslane i
podawane panstwowemu organowi zarzadzania ruchem
lotniczym (stuzbie informacji lotniczej (AIS)) w odnie-
sieniu do systemu wspéirzednych geodezyjnych Swia-
towego Systemu Geodezyjnego — 1984 (WGS-84), ze
wskazaniem tych wspétrzednych geograficznych, ktére
zostaly przeksztalcone na wspoirzedne WGS-84 sposo-
bami matematycznymi, i takich, ktérych dokladnosé
pomiaréw podczas prac terenowych nie jest zgodna
z wymaganiami dodatku 5, tabela 1.

2.18.6. Zastosowany stopien dokladnosci prac tere-
nowych oraz wynikajace stad pomiary i obliczenia po-
winny by¢ takie, aby koficowe operacyjne dane nawiga-
cyjne dla poszczegdlnych faz lotu we wlasciwym ukla-
dzie odniesienia, miescily si¢ w granicach maksymal-
nych odchylefi, jak to podano w tabelach zawartych
w dodatku 5.

Uwaga 1.— Za wiasciwy uklad odniesienia nalezy
uwazaé taki, ktéry umozliwia zastosowanie WGS-84
w danej lokalizacji i do ktdrego odnoszone sq wszystkie
wspotrzedne.

Uwaga 2.— Specyfikacje dotyczqce publikacji da-
nych lotniczych sq podane w Aneksie 4, rozdzial 2 i
w PL-15, rozdzial 3.

Uwaga 3.— Dla tych pozycji (fix) i punktéw, ktére sq
uzywane do kilku celéw, np. punkt oczekiwania lub punkt
rozpoczecia procedury po nieudanym podejsciu, nalezy
stosowaé wiekszq z wymaganych dokladnosci.

2.19. Koordynacja migdzy wladza
meteorologiczna a pafistwowym organem
zarzadzania ruchem lotniczym i
zarzadzajacym lotniskiem

2.19.1. W celu zapewnienia statkom powietrznym
otrzymywania aktualnych informacji meteorologicznych
niezbgdnych do wykonywania operacji powinny byé
dokonane uzgodnienia migdzy wladza meteorologiczna a
panstwowym organem zarzadzania ruchem lotniczym i
zarzadzajacym lotniskiem, aby personel zapewniajacy
stuzbe ruchu lotniczego:

a) niezaleznie od przekazywania danych z dokony-
wanych przez siebie odczytow i obserwacji me-
teorologicznych otrzymywanych od lotniskowej
stacji meteorologicznej (lub od stuzby meteoro-
logicznej) przekazywat réwniez statkom po-
wietrznym istotne dla ruchu lotniczego obserwa-
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cje meteorologiczne wlasne lub tez otrzymywane
ze statkow powietrznych;

b) zawiadamial niezwlocznie wspélpracujace biuro
meteorologiczne o zjawiskach meteorologicz-
nych posiadajacych znaczenie operacyjne, nie-
ujetych w lotniskowym komunikacie meteorolo-
gicznym, jezeli zostaly zaobserwowane przez
personel pelniacy stuzbg ruchu lotniczego lub
zakomunikowane przez statki powietrzne;

¢) podawal niezwlocznie do wspétdzialajacego biu-
ra meteorologicznego otrzymane informacje do-
tyczace przedwybuchowej aktywnosci wulka-
noéw, wybuchéw wulkanéw i chmur popiotéw
wulkanicznych. Ponadto centrum kontroli obsza-
ru i centrum informacji powietrznej powinny
przekazywac te informacje do wspétpracujacego
meteorologicznego biura nadzoru i do o$rodkéw
doradczych  ds.  popiotlu  wulkanicznego
(VAAGs).

Uwaga 1.— VAACs sq wyznaczane na podstawie re-
gionalnego porozumienia zeglugi powietrznej zgodnie
z Aneksem 3, ust. 3.6.1.

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

2.19.2. Scista koordynacja powinna byé utrzymy-
wana migdzy centrum kontroli obszaru a centrum infor-
macji powietrznej i wspolpracujacymi meteorologicz-
nymi biurami nadzoru w tym celu, aby informacje doty-
czace pyh: wulkanicznego wiaczone do depesz NOTAM
i SIGMET byly jednoznaczne.

2.20. Koordynacja migdzy organami
informacji lotniczej a organami stuzb
ruchu lotniczego

2.20.1. W celu umozliwienia organom stuzby in-
formacji lotniczej dostarczania zalogom statkow po-
wietrznych aktualnej informacji niezbednej do wykony-
wania operacji, organ zapewniajacy stuzbe ruchu lotni-
czego powinien dokona¢ ustalen zobowiazujacych per-
sonel stuzb ruchu lotniczego do przekazywania wiasci-
wemu organowi stuzby informacji lotniczej z minimal-
nym opo6znieniem:

a) informacji o warunkach wystepujacych na lotni-
sku;

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

¢) informacji o wystgpowaniu dzialalnos$ci wulka-
nicznej, zaobserwowanej przez personel shuzb

ruchu lotniczego lub zgloszonej przez zaloge
statku powietrznego, i

d) kazdej innej informacji waznej z operacyjnego
punktu widzenia.

2.20.2. Organizacje odpowiedzialne za wprowadze-
nie zmian do systemu zeglugi powietrznej wprowadzajac
takie zmiany, powinny bra¢ pod uwagg czas potrzebny
stuzbom informacji lotniczej na przygotowanie, redakcje¢
i publikacj¢ materialéw przeznaczonych do rozpo-
wszechniania. Aby zapewnié¢ terminowe dostarczanie
tych informacji do stuzby informacji lotniczej, wymagana
jest $cista koordynacja migdzy tymi stuzbami.

2.20.3. Szczegblne znaczenie maja zmiany infor-
macji lotniczej dotyczace map i/lub skomputeryzowa-
nych systeméw nawigacyjnych, ktére powinny byé roz-
powszechniane w systemie AIRAC zgodnie z wymaga-
niami PL-15, rozdziat 6 i dodatek 4. Ustalone, uzgod-
nione na poziomie migdzynarodowym daty wejécia w
zycie systemu AIRAC lacznie z 14-dniowym okresem
przewidywanym na wysytke powinny byé przestrzegane
przez odpowiedzialne sluzby ruchu lotniczego przy
przekazywaniu wyjsciowych informacji/danych do shiz-
by informacji lotnicze;j.

2.204. Organy stuzb ruchu lotniczego odpowie-
dzialne za dostarczanie wyj$ciowych lotniczych infor-
macji/danych shuzbom informacji lotniczej powinny to
robi¢, uwzgledniajac wymagania co do dokfadnosci i
integralnosci danych lotniczych, jak podano w dodatku 5
do niniejszego aneksu.

Uwaga I.— Specyfikacje dotyczace wydawania
NOTAM, SNOWTAM i ASHTAM sq zawarte w PL-15,
rozdziat 5.

Uwaga 2.— Meldunki dotyczqce wulkanicznej ak-
tywnosci zawierajq informacje podane szczegélowo
w Aneksie 3, rozdziat 4.

Uwaga 3.— Informacje AIRAC sq rozsylane przez
stuzbe informacji lotniczej co najmniej z 42-dniowym
wyprzedzeniem daty wejScia w Zycie tej informacji
w systemie AIRAC, z tym e powinna dotrzeé¢ do odbior-
cow co najmniej 28 dni przed terminem wejscia jej
w Zycie.

Uwaga 4.— Wykaz wczesniej okreSlonych i uzgod-
nionych na szczeblu migdzynarodowym ogdlnych dat
wejscia w Zycie informacji w systemie AIRAC w odste-
pach 28 dni, wiqcznie z 6 listopada 1997 r., oraz material
przewodni do zastosowania systemu AIRAC sq zawarte
w Podreczniku Stuzby Informacji Lotniczej (Doc 8126,
rozdziat 3, ust. 3.1. i rozdziatl 4, ust. 4.4.).
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2.21. Minimalne wysokosci bezwzgledne lotu

Minimalne wysokosci bezwzgledne lotu dla poszczegdl-
nych odcinkéw drdg lotniczych i obszaréw sa okreslone
przez panstwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym
na podstawie przepiséw ICAO i publikowane w Zbiorze
Informacji Lotniczych - Polska.

2.22. Postgpowanie w stosunku do statkéw
powietrznych w sytuacji zagrozenia

2.22.1. Statkowi powietrznemu, o ktérym wiadomo
lub przypuszcza sig, ze jest w stanie zagrozenia, w tym
réwniez zagrozonemu aktem bezprawnej ingerencji,
nalezy udzieli¢ pomocy oraz da¢ pierwszenstwo przed
innymi statkami powietrznymi, uwzgledniajac wystepu-
Jjace okolicznosci.

Uwaga.— Dla zawiadomienia o stanie zagrozenia
statek powietrzny wyposazony w linie przesytania da-
nych i/lub transponder SSR moze:

a) wykorzystaé mod A, kod 7700 lub

b) wykorzystaé mod A, kod 7500 w celu wskazania,
ze nastqpita bezprawna ingerencja; lub

¢) wykorzystaé odpowiednie mozliwosci ADS; lub

d) nadaé wiasciwq depesze o zagrozeniu za pomocq
CPDLC (linii przesytania danych lqcznosci kon-
troler-pilot).

2.22.1.1. W laczno$ci miedzy organami stuzb ruchu
lotniczego i statkami powietrznymi w przypadku zagro-
zenia nalezy bra¢ pod uwage czynnik ludzki.

Uwaga.— Materialy przewodnie dotyczqce czynnika
ludzkiego mozna znalezé w Podreczniku Szkolenia w
Zakresie Czynnika Ludzkiego (Doc 9683).

2.22.2. Gdy mial miejsce akt bezprawnej ingerencji
na pokladzie statku powietrznego lub przypuszcza sie, ze
on nastapit, organy ATS powinny niezwlocznie spetnia¢
prosby tego statku. Nalezy kontynuowaé¢ nadawanie
odpowiednich informacji dotyczacych bezpieczenstwa
wykonywania lotu i podejmowaé konieczne dziatania dla
przyspieszenia wykonania wszystkich etapow lotu, a
szczegOlnie bezpiecznego ladowania statku powietrzne-
g0.

2.23. Szczegélne sytuacje podczas lotu

2.23.1. Btladzace lub niezidentyfikowane statki
powietrzne

Uwaga 1.— Wyrazenia ,, bladzqcy statek powietrzny”
i ,, niezidentyfikowany statek powietrzny” usyte w niniej-
szym dziale majq nastepujqce znaczenia:

bladzacy statek powietrzny - statek powietrzny, ktéry
oddalil si¢ znacznie od swej zamierzonej linii drogi lub
ktory melduje, e utracit orientacje,

niezidentyfikowany statek powietrzny - statek po-
wietrzny, ktory zostal zaobserwowany lub o ktérym za-
wiadomiono, ze wykonuje lot w danym obszarze, lecz
ktorego tozsamosé nie zostata ustalona.

Uwaga 2.— Statek powietrzny moze byé uwazany
w tym samym czasie za , blqdzqcy statek” przez jeden
organ i za ,, niezidentyfikowany statek” przez inny organ.

2.23.1.1. Gdy tylko organ stuzb ruchu lotniczego
dowie sig, ze jaki$ statek powietrzny zabladzil, to powi-
nien niezwlocznie podja¢ niezbedne dziatania, zgodnie
z ust. 2.23.1.1.1. i 2.23.1.1.2,, celem udzielenia mu po-
mocy i zapewnienia bezpieczenistwa jego lotu.

Uwaga.— Pomoc w zakresie nawigacji dokonywana
przez organ stuzb ruchu lotniczego jest szczegolnie waz-
na, gdy organ ten przypuszcza, ze w rezultacie blqdzenia
statek powietrzny wchodzi lub moze wejsé do przestrzeni
powietrznej, gdzie wystepuje ryzyko przechwycenia lub
inne zagrozenie dla jego bezpieczenstwa.

2.23.1.1.1. Jezeli pozycja statku powietrznego nie
jest znana, organ shizb ruchu lotniczego powinien:

a) stara¢ si¢ nawiaza¢ dwukierunkowa lacznosé
z tym statkiem, chyba ze laczno$¢ taka juz istnie-
je;

b) wykorzysta¢ wszelkie dostepne srodki w celu
okreslenia jego pozycji;

¢) poinformowa¢ inne organy ATS o zabladzeniu
lub mozliwosci zabladzenia statku powietrznego
w ich obszarze odpowiedzialno$ci, uwzgledniajac
wszystkie czynniki, ktére moga oddziatywaé na
nawigacje statku powietrznego w tych okolicz-
nosciach;

d) poinformowaé, zgodnie z lokalnie uzgodnionymi
procedurami, wlasciwe organy wojskowe i do-
starczy¢ im odpowiedni plan lotu oraz inne dane
dotyczace bladzacego statku powietrznego;

€) prosi¢ organy,o ktérych mowa w lit. ¢) i d), i in-
ne statki powietrzne w locie o wszelka pomoc w
nawiazaniu lacznosci z danym statkiem po-
wietrznym i w okresleniu jego pozycji.

Uwaga.— Wymagania zawarte w lit. d) i e) dotyczq
takze organow ATS informowanych zgodnie z lit. c).
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2.23.1.1.2. Gdy pozycja statku powietrznego zosta-
nie ustalona, organ stuzb ruchu lotniczego powinien:

a) zawiadomi¢ statek powietrzny o jego pozycji i o
postgpowaniu, jakie powinien podja¢, i

b) dostarczy¢ innym organom stuzb ruchu lotnicze-
go i wlasciwym organom wojskowym, zgodnie
z potrzeba, odpowiednie informacje o btadzacym
statku powietrznym i o udzielonych mu radach.

2.23.1.2. Gdy tylko organ stuzb ruchu lotniczego
dowie si¢ o niezidentyfikowanym statku powietrznym w
swojej przestrzeni powietrznej, to powinien dotozy¢
wszelkich staran dla jego identyfikacji, dla zapewnienia
stuzb ruchu lotniczego lub na zadanie okreslonego orga-
nu wojskowego zgodnie z zawartym porozumieniem. W
tym celu organ shuzb ruchu lotniczego powinien podjaé
takie dzialania z nizej wymienionych, ktére sq wiasciwe
w danych okolicznos$ciach:

a) stara¢ si¢ nawigza¢ dwukierunkowa taczno$é
z tym statkiem;

b) poprosi¢ inne organy stuzb ruchu lotniczego
w danym rejonie informacji powietrznej o infor-
macje dotyczace lotu i o pomoc w nawiazaniu
dwukierunkowej lacznosci z tym statkiem po-
wietrznym,;

c) poprosi¢ organy stuzb ruchu lotniczego dzialaja-
ce w sasiednich rejonach informacji powietrznej
o informacje dotyczace lotu i o pomoc w nawia-
zaniu dwukierunkowej tacznos$ci z tym statkiem
powietrznym;

d) stara¢ si¢ otrzyma¢ informacje od danych stat-
kow powietrznych znajdujacych si¢ w danym
obszarze.

2.23.1.2.1. Organ sfuzb ruchu lotniczego powinien,
zgodnie z potrzeba, zawiadomi¢ wlasciwy organ woj-
skowy o tozsamosci statku powietrznego, gdy tylko
tozsamo$¢ ta zostanie ustalona.

2.23.2. Przechwytywanie cywilnych statkow
powietrznych

2.23.2.1. Gdy tylko organ shuzb ruchu lotniczego
dowie sig o tym, ze w przestrzeni powietrznej jemu pod-
legajacej statek powietrzny jest przechwytywany, powi-
nien podjac takie dziatania, z nizej wymienionych, ktére
w danych okolicznosciach sg wlasciwe:

a) stara¢ si¢ nawiaza¢ dwukierunkowa lacznosé
z przechwytywanym statkiem powietrznym, wy-

korzystujac dostgpne srodki, wlacznie z czgsto-
tliwoscia uzywana w niebezpieczenstwie
121,5 MHz, chyba ze taka laczno$é zostala usta-
nowiona;

b) poinformowaé pilota przechwytywanego statku
powietrznego o tym, Ze jest przechwytywany;

c) nawigza¢ kontakt z organem kierujacym prze-
chwytywaniem, utrzymujacym dwukierunkowa
laczno$¢ z przechwytujacym statkiem powietrz-
nym i przekazywa¢ temu organowi dostgpne in-
formacje o przechwytywanym statku powietrz-
nym;

d) w miar¢ potrzeby dokonaé retransmisji depesz
miedzy przechwytujacym statkiem powietrznym
lub organem kierujacym przechwytywaniem a
przechwytywanym statkiem powietrznym;

e) w Sdcistej koordynacji z organem Kkierujacym
przechwytywaniem podejmowaé konieczne dzia-
lania dla zapewnienia bezpieczenstwa przechwy-
tywanemu statkowi powietrznemu;

f) poinformowaé organy stuzb ruchu lotniczego sa-
siadujacych rejonéw informacji powietrznej, je-
zeli okaze sig, ze statek powietrzny z tych rejo-
néw zabladzit.

2.23.2.2. Gdy tylko organ stuzb ruchu lotniczego
dowie si¢, Ze statek powietrzny jest przechwytywany
poza obszarem jego odpowiedzialno$ci, powinien podjaé
takie dziatania, z nizej wymienionych, ktére w danych
okoliczno$ciach sa wlasciwe:

a) przekaza¢ organowi shuzb ruchu lotniczego ob-
shugujacemu dana przestrzen powietrzna, w kt6-
rej przechwytywanie ma miejsce, dostepne dane,
ktére beda pomocne przy identyfikacji statku
powietrznego, oraz poprosi¢ o podjecie dziatania
zgodnie z ust. 2.23.2.1,;

b) przekaza¢ tres¢ depesz migdzy przechwytywa-
nym statkiem powietrznym a wlasciwym orga-
nem ATS, organem kierujacym przechwytywa-
niem lub przechwytujacym statkiem powietrz-
nym.

2.24. Czas w stuzbach ruchu lotniczego

2.24.1. Organy stuzb ruchu lotniczego powinny sto-
sowac uniwersalny czas skoordynowany (UTC) i wyra-
za¢ czas w godzinach i minutach, a gdy to konieczne —
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w sekundach, 24-godzinnej doby, rozpoczynajac liczenie
czasu od pénocy.

2.24.2. Organy shuzb ruchu lotniczego powinny byé
wyposazone w zegary wskazujace czas w godzinach,
minutach i sekundach, wyraznie widoczne z kazdego
stanowiska operacyjnego danego organu.

2.24.3. Zegary organu stuzb ruchu lotniczego i inne
urzadzenia rejestrujace czas powinny by¢ sprawdzane
w zalezno$ci od potrzeby w celu zapewnienia popraw-
nych wskazan czasu z dokladno$cia w granicach plus
minus 30 sekund do UTC. Gdy przez organ shuzb ruchu
lotniczego sa wykorzystywane linie przesylania danych,
to zegary i inne urzadzenia rejestrujace czas powinny
by¢ sprawdzane w miarg potrzeby w celu zapewnienia
poprawnosci wskazan w granicach 1 sekundy do UTC.

2.244. Dokladny czas nalezy uzyskiwaé ze stacji
podajacej standardowy czas lub, gdy jest to niemozliwe,

od innego organu, ktéry uzyskat doktadny czas z takiej
stacji.

2.245. Organy kontroli lotniska powinny przed
rozpoczgciem kotowania statku powietrznego do startu
podac¢ pilotowi dokfadny czas, chyba ze dokonane zosta-
ly uzgodnienia, ze bedzie on otrzymywat czas z innych
zr6det. Ponadto organy stuzb ruchu lotniczego powinny
podawa¢ pilotowi czas na jego zadanie. Czas powinien
by¢ podawany z dokiadnoscia do najblizszej p6t minuty.

2.25. Wymagania dotyczace wyposaZenia
statkéw powietrznych w transpondery radaru
wtérnego podajace informacje o wysoko$ci
lotu na podstawie wskazahh wysoko$ciomierza
barometrycznego i ich wykorzystanie

Statki powietrzne wykonujace loty w obszarze kontro-
lowanym Rejonu Informacji Powietrznej Warszawa
powinny by¢ wyposazone w transpondery radaru wtér-
nego pracujace w modzie A — 4096 kodéw oraz w mo-
dzie C. Pafistwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym
ustala zasady uzytkowania transponderéw radaru wtor-
nego i publikuje je w Zbiorze Informacji Lotniczych -
Polska.

2.26. Zarzadzanie bezpieczefistwem ATM

2.26.1. Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego opra- .

cowuje i stosuje odpowiednie programy zarzadzania
bezpieczenistwem ATM. Dzialanie to ma na celu zapew-
nienie bezpieczenstwa zarzadzania ruchem lotniczym w

przestrzeni powietrznej i na lotniskach jest utrzymywa-
ne.

2.26.2. Dopuszczalny poziom bezpieczenstwa i cele
bezpieczenistwa stosowane przy zapewnieniu ATS
w przestrzeni powietrznej i na lotniskach powinny by¢
ustanowione przez Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego
w terminie do 27 listopada 2003 r. Dopuszczalny poziom
bezpieczenstwa i cele bezpieczenistwa powinny byé
ustalane na podstawie regionalnych porozumien zeglugi
powietrznej, takich jak: zatwierdzone wymagania
EUROCONTROL w zakresie przepiséw bezpieczefistwa
ATM oraz dokumentéw polityki bezpieczenstwa
EUROCONTROL.

Uwaga.— Dopuszczalny poziom bezpieczenstwa po-
winien by¢ wyrazany ilosciowo. Ponizej podano przykia-
dy kryteriow, ktore mogq byé wykorzystane dla wyraze-
nia dopuszczalnego poziomu bezpieczenstwa:

a) maksymalne prawdopodobierstwo spowodo-
wania wypadku przez system ATM;

b) maksymalna liczba incydentow zwiqzanych
z zarzqdzaniem ruchem lotniczym (zgodnie
z klasyfikacjq skutkéw zdefiniowanq w doku-
mentach europejskich);

¢) maksymalne prawdopodobieristwo niepozq-
danych zdarzen, takich jak kolizja, utrata se-
paracji, niebezpieczne zblizenia z terenem,
wtargniecie na droge startowgq;

d) maksymalna liczba wypadkéw wyrazona jako
wartos¢ bezwzgledna lub na godzine lotu;

e) maksymalna liczba wypadkéw, do ktérych
bezposrednio przyczynit sie system ATM, wy-
razona jako wartos¢ bezwzgledna lub na go-
dzine lotu;

f)  maksymalna liczba incydentéw spowodowa-
nych przez system ATM, wyrazona jako war-
tos¢ bezwzgledna lub na operacje lotniczq;

g) maksymalna liczba incydentéw, do ktérych
bezposrednio przyczynit sie system ATM, wy-
razona jako wartos¢ bezwzgledna lub na ope-
racje lotniczq;

h) maksymalna liczba krétkotrwatych uzasad-
nionych alarméw o konfliktowej sytuacji na
operacje lotniczq.

2.26.3. Program zarzadzania bezpieczenstwem ATM
powinien zawiera¢ m.in.:

a) zaakceptowang na najwyzszym szczeblu organi-
zaCyjnym panstwowego organu zarzadzania ru-
chem lotniczym polityke bezpieczenstwa ATM;

b) okreslenie odpowiedzialnosci oséb kierujacych
panstwowym organem zarzadzania ruchem lotni-
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czym za rozwéj, utrzymywanie i promocj¢ za-
rzadzania bezpieczenstwem;

c) wymagania dla organizacji i dokumentowania
systemu zarzadzania bezpieczenstwem,;

d) sposoby promocji wéréd personelu zagadnien
zwigzanych z bezpieczenstwem;

e) identyfikacje istniejacych i potencjalnych zagro-
zen oraz okreslenia potrzeb w zakresie dziatan
zapobiegawczych i naprawczych;

f) zapewnienie realizacji niezbgdnych dzialan za-
pobiegawczych i naprawczych w celu utrzyma-
nia dopuszczalnego poziomu bezpieczenstwa; i

g) zapewnienie ciaglego monitorowania i regularnej
oceny osiagnigtego poziomu bezpieczenstwa.

2.26.4. Kazda znaczaca zmiana w systemie ATM,
szczegblnie zwiazana z wdroZeniem zmniejszonego
minimum separacji lub nowej procedury, moze by¢ do-
konana tylko wowczas, gdy ocena ryzyka oraz proces
jego ograniczania potwierdzi, ze dopuszczalny poziom
bezpieczefistwa bedzie zapewniony i gdy zostaly prze-
prowadzone konsultacje z uzytkownikami. Gdy jest to
wiasciwe, Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego powinien
zapewni¢ wdrozenie procedur monitorowania utrzymy-
wania poziomu bezpieczenstwa w zwiazku z wprowa-
dzeniem zmiany.

Uwaga 1.— Gdy z powodu charakteru zmiany do-
puszczalny poziom bezpieczehistwa lotéw nie moze byé
wyrazony ilosciowo, wdéwczas ocena bezpieczeristwa
moze by¢ dokonana na podstawie ewaluacji operacyjnej
i dowodow jakosciowych.

Uwaga 2.— Szczegbtowe wymagania dotyczqce oce-
ny ryzyka i procesu jego ogranmiczenia sq zawarte w

przyjetym przez ECAC dokumencie EUROCONTROL
(ESARR 4).

2.27. Biegla znajomos$¢ jezykéw

2.27.1. Panstwowy organ zarzadzania ruchem lotni-
czym powinien zapewni¢, aby kontrolerzy ruchu lotni-
czego znali biegle jezyk(i) uzywany(e) w facznosci ra-
diotelefonicznej, zgodnie z wymaganiami zawartymi w
Aneksie 1.

2.27.2. Lacznos$é pomigdzy organami kontroli ruchu
lotniczego powinna by¢ utrzymywana w je¢zyku angiel-
skim, z wyjatkiem przypadkéw, gdy inny wspolnie
uzgodniony jezyk jest uzywany do tego celu.

2.28. Plany awaryjne

2.28.1. Panstwowy organ zarzadzania ruchem lotni-
czym powinien opracowaé i opublikowaé plany awaryj-
ne przeznaczone do zastosowania w FIR Warszawa, w
przypadku przerwania lub mozliwosci przerwania dzia-
fania stuzb ruchu lotniczego i zwiazanych z nimi shuzb
wspierajacych. Takie plany powinny byé opracowane w
§cistej koordynacji z organami zarzadzania ruchem lot-
niczym odpowiedzialnymi za zapewnienie stuzb w przy-
legtych czg$ciach przestrzeni powietrznej i z zaintereso-
wanymi uzytkownikami przestrzeni powietrznej oraz we
wspdipracy z ICAOQ, jesli to okaze sig¢ niezbedne.

Uwaga 1.— Material przewodni dotyczqcy opraco-
wywania, publikowania i wprowadzania w zycie planow
awaryjnych jest zawarty w Aneksie 11 zatacznik D.

Uwaga 2.— Plany awaryjne mogq stanowi¢ czasowe
odstepstwa od zatwierdzonych regionalnych Plancw
Zeglugi Powietrznej; takie odstepstwa sq zatwierdzane,
jesli to konieczne, przez Prezydenta Rady ICAO w imie-
niu Rady.
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ROZDZIAL 3. SLUZBA KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO

3.1. Stosowanie
Stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana:

a) wszystkim lotom IFR w przestrzeni powietrznej
klas: A,B,C,DiE;

b) wszystkim lotom VFR w przestrzeni powietrznej
klas: B, CiD;

¢) wszystkim lotom specjalnym VFR;

d) calemu ruchowi lotniskowemu na lotniskach
kontrolowanych.

3.2. Zapewnianie shluzby kontroli ruchu
lotniczego

Rodzaje shizby kontroli ruchu lotniczego opisane
w ust. 2.3.1. powinny by¢ zapewniane przez jej
poszczegdlne organy, jak podano nizej:

a) Stuzba kontroli obszaru:
1) przez centrum kontroli obszaru.
b) Stuzba kontroli zblizania:

1) przez organ kontroli lotniska lub centrum
kontroli obszaru, jezeli konieczne lub poza-
dane jest polaczenie funkcji w ramach od-
powiedzialno$ci jednego organu, shizby
kontroli zblizania ze stuzbg kontroli lotniska
lub ze stuzba kontroli obszaru;

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

c) Stuzba kontroli lotniska: przez organ kontroli
lotniska.

Uwaga.— Zadanie zapewniania odpowiednich stuzb
na plycie, np. stuzby zarzqdzania plytq, moze by¢ przy-
dzielone organowi kontroli lotniska lub wydzielonemu
organowi.

3.3. Zakres dzialania stuzby kontroli
ruchu lotniczego

3.3.1. W celu zapewnienia shizby kontroli ruchu
lotniczego organ kontroli ruchu lotniczego powinien:

a) otrzymywac informacje o zamierzonych ruchach
kazdego statku powietrznego lub o zmianach
tych zamierzen oraz biezace informacje o poste-
pie lotu kazdego statku;

b) ustala¢ na podstawie otrzymywanych informacji
pozycje znanych mu statkéw powietrznych
wobec siebie;

c) wydawa¢ zezwolenia i instrukcje oraz udziela¢
informacji w celu zapobiegania kolizjom statkow
powietrznych znajdujacych si¢ pod jego kontro-
la oraz w celu usprawnienia i utrzymywania upo-
rzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego;

d) koordynowa¢ wedlug potrzeby zezwolenia z in-
nymi organami:

1) jezeli bez tego uzgodnienia statek powietrz-
ny moglby spowodowac¢ sytuacje konflik-
towg z innym ruchem bgdacym pod kontro-
la tych organéw;

2) przed przekazaniem kontroli nad statkiem
powietrznym tym organom.

3.3.2. Informacje o ruchu statkéw powietrznych,
facznie z zapisem zezwolen i instrukcji kontroli ruchu
lotniczego udzielonym tym statkom, powinny by¢ przy-
gotowane do wgladu w taki sposéb, aby mozna bylo w
kazdej chwili dokona¢ analizy tego ruchu w celu zapew-
nienia jego sprawnego przeplywu przy zachowaniu od-
powiednich separacji migdzy statkami powietrznymi.

3.3.3. Zezwolenia i instrukcje wydawane przez or-
gany kontroli ruchu lotniczego zapewniaja separacje
migdzy:

a) wszystkimi lotami w przestrzeni powietrznej klas
AiB;

b) lotami IFR w przestrzeni powietrznej klas C, D i
E;
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c) lotami IFR a lotami VFR w przestrzeni po-
wietrznej klasy C;

d) lotami IFR a lotami specjalnymi VFR;
e) lotami specjalnymi VFR,

z wyjatkiem przypadkéw oméwionych pod lit. b) powy-
zej, w klasach przestrzeni powietrznej D i E, gdy zazada
tego statek powietrzny, zezwolenie moze by¢ wydane
bez zapewnienia separacji w odniesieniu do okre$lonej
czesci danego lotu, wykonywanego w warunkach mete-
orologicznych dla lotéw z widoczno$cia.

3.3.4. Separacja powinna by¢ zapewniana przez
organ kontroli ruchu lotniczego przez zastosowanie
przynajmniej jednego z nastepujacych rodzajéw separa-
cji:

a) separacji pionowej uzyskiwanej przez przydzie-
lenie réznych pozioméw wybranych z:

1) tabel pozioméw przelotu, podanych w do-
datku 3 do rozporzadzenia Ministra Infra-
struktury z dnia 11 marca 2004 r. w sprawie
szczeg6lowych technicznych przepiséw ru-
chu lotniczego (Dz. U. Nr 44, poz. 414),
z wyjatkiem gdy wspoizaleznosé okresla-
nych pozioméw i katéw drogi nie powinna
by¢ stosowana, jezeli podano inaczej w
Zbiorze Informacji Lotniczych - Polska lub
w zezwoleniach kontroli ruchu lotniczego;

b) separacji poziomej uzyskiwanej przez zapewnie-
nie:

1) separacji podiuzmnej, polegajacej na zacho-
waniu odstgpu wyrazonego czasem lub od-
leglosciq migdzy statkami powietrznymi, na
tej samej, krzyzujacych sie lub przeciwnych
liniach drogi; lub

2) separacji bocznej, utrzymujac statki po-
wietrzne na réznych trasach lub w réznych
obszarach geograficznych;

c) separacji mieszanej, skladajacej si¢ z kombinacji
separacji pionowej oraz jednej z innych rodzajéow
separacji podanych wyzej pod lit. b). W separacji
mieszanej minima uzyte dla poszczegélnych ro-
dzajow separacji moga by¢ nizsze, jednak nie
mniejsze niz potowa miniméw tych separacji
stosowanych oddzielnie. Separacja mieszana
moze by¢ stosowana tylko na podstawie regio-
nalnych porozumien zeglugi powietrzne;j.

3.4. Minima separacji

3.4.1. Wyboru miniméw separacji do stosowania
w okreslonej czgséci przestrzeni powietrznej nalezy do-
konywac¢ w nastgpujacy sposob:

a) minima separacji powinny by¢ wybierane spo-
§réd tych, ktére zostaly okreslone w PL-4444
oraz w Dodatkowych procedurach regionalnych
dla regionu Europy, z uwzglednieniem mozliwo-
§ci stosowania ich w istniejacych okoliczno-
$ciach; wybdr miniméw separacji powinien by¢
dokonywany po konsultacji miedzy wiasciwymi
wladzami ATS, odpowiedzialnymi za zapewnie-
nie stuzb ruchu lotniczego w sasiadujacych prze-
strzeniach powietrznych, gdy:

1) ruch lotniczy bedzie przechodzi¢ z jednej
sasiadujacej przestrzeni powietrznej do dru-
giej;

2) trasy przebiegaja w takiej odleglosci od
wspolnej granicy sasiadujacych przestrzeni
powietrznych, ktére sa mniejsze niz minima
separacji stosowane w danych okoliczno-
Sciach.

3.4.2. O szczegélach wybranych miniméw separa-
cji oraz o obszarach ich stosowania nalezy zawiadomi¢:

a) zainteresowane organy ATS i

b) pilotéw i uzytkownikéw za pomoca Zbioru In-
formacji Lotniczych - Polska, jezeli separacja
oparta jest na wykorzystywaniu przez statki po-
wietrzne okres$lonych pomocy nawigacyjnych
lub okreslonej techniki nawigacyjne;j.

3.5. Odpowiedzialno§¢ za kontrole

3.5.1. Odpowiedzialno$¢ za kontrole
nad poszczeg6lnymi lotami

Statek powietrzny wykonujacy lot kontrolowany powi-
nien w danym czasie znajdowa¢ si¢ pod kontrolg tylko
jednego organu kontroli ruchu lotniczego.

3.5.2. Odpowiedzialno$¢ za kontrolg
w okreslonej czgéci przestrzeni powietrznej

Za kontrolg wszystkich statkéw powietrznych znajduja-
cych si¢ w okreslonej czesci przestrzeni powietrznej
powinien by¢ odpowiedzialny tylko jeden organ kontroli
ruchu lotniczego. Jednakze kontrola nad pojedynczym

Poz. 415



Dziennik Ustaw Nr 44

— 2480 —

statkiem powietrznym lub nad grupami statkéw po-
wietrznych moze by¢ przekazana innym organom kon-
troli ruchu lotniczego pod warunkiem, ze migdzy zainte-
resowanymi organami zapewniona bgdzie koordynacja.

3.6. Przekazywanie odpowiedzialnosci
za kontrole

3.6.1. Miejsce lub czas przekazywania kontroli

Odpowiedzialno$¢ za kontrol¢ nad statkiem powietrz-
nym powinna by¢ przekazywana przez jeden organ kon-
troli ruchu lotniczego drugiemu organowi, zgodnie
z postanowieniami ustgpéw od 3.6.1.1. do 3.6.1.4.

3.6.1.1. Miedzy dwoma organami zapewniajqcymi
stuzbe kontroli obszaru. Odpowiedzialnos¢ za kontrole
nad statkiem powietrznym powinna by¢ przekazana
przez organ zapewniajacy shuzbe kontroli obszaru w
danym obszarze kontrolowanym, organowi zapewniaja-
cemu stuzbe kontroli obszaru w przyleglym obszarze
kontrolowanym, o czasie przekraczania przez statek
powietrzny wspolnej granicy tych obszaréw okreslonych
przez centrum kontroli obszaru majacym kontrol¢ nad
tym statkiem powietrznym lub moze by¢ przekazana w
innym punkcie lub o czasie uzgodnionym migdzy tymi
dwoma organami.

3.6.1.2. Miedzy organem zapewniajqcym stuzbe
kontroli obszaru a organem zapewniajqcym stuzbe kon-
troli zblizania. Odpowiedzialno$¢ za kontrolg nad stat-
kiem powietrznym powinna by¢ przekazana przez organ
zapewniajacy stuzbg kontroli obszaru organowi zapew-
niajacemu stuzbe kontroli zblizania i odwrotnie w punk-
cie lub o czasie uzgodnionym migdzy tymi dwoma orga-
nami.

3.6.1.3. Miedzy organem zapewniajqcym stuzbe
kontroli zblizania a organem kontroli lotniska

3.6.13.1.  Statki powietrzne przylatujqce. Odpo-
wiedzialnos¢ za kontrolg¢ nad statkiem powietrznym
przylatujacym powinna by¢ przekazana przez organ
zapewniajacy stuzbe kontroli zblizania organowi kontro-
li lotniska, gdy statek powietrzny:

a) znajduje si¢ w poblizu lotniska i:

1) uwaza sig, ze podejscie i ladowanie bedzie
wykonane z widocznos$cia ziemi, lub

2) osiagnal trwale warunki meteorologiczne
dla lotéw z widocznoscia, lub

b) znajduje si¢ nad okre$lonym punktem lub na
okreslonym poziomie, jak podano w porozumie-
niu o wspélpracy miedzy tymi organami lub
w instrukcjach organu ATS, lub

c) wyladowal.

Uwaga.— Nawet gdy istnieje organ kontroli zbliza-
nia, przekazywanie kontroli nad niektorymi lotami moze
nastepowa¢é bezposrednio z centrum kontroli obszaru do
organu kontroli lotniska i odwrotnie, po uprzednim
uzgodnieniu miedzy zainteresowanymi organami, Ze
pewna czesé — zaleznie od sytuacji — stuzby kontroli
zblizania bedzie zapewniona przez centrum kontroli
obszaru lub organ kontroli lotniska.

3.6.1.3.2.  Statki powietrzne odlatujqce. Odpowie-
dzialno$¢ za kontrole statku powietrznego odlatujacego
powinna by¢ przekazana przez organ kontroli lotniska
organowi zapewniajacemu stuzbe kontroli zblizania:

a) gdy w poblizu lotniska panujq warunki meteoro-
logiczne dla lotéw z widocznosciq:

1) zanim statek powietrzny oddali si¢ od lotni-
ska, lub

2) zanim statek powietrzny znajdzie si¢ w wa-
runkach meteorologicznych dla lotéw we-
dhug wskazan przyrzadéw,

3) gdy statek powietrzny znajdzie si¢ w okre-
$lonym punkcie lub na okreslonym pozio-
mie,

jak podano w porozumieniach o wspolpracy migdzy
tymi organami lub w instrukcjach organu ATS;

b) gdy na lotnisku panujq warunki dla lotow wedlug
wskazan przyrzqdow:

1) niezwlocznie gdy statek powietrzny znaj-
dzie si¢ w powietrzu, lub

2) znajdzie si¢ w okreslonym punkcie lub na
okreslonym poziomie,

jak podano w porozumieniach o wspélpracy miedzy
tymi organami lub w instrukcjach organu ATS.

Uwaga.— Patrz Uwaga w ust. 3.6.1.3.1.

3.6.1.4. Miedzy sektorami/stanowiskami kontroli
w obrebie tego samego organu kontroli ruchu
lotniczego
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Odpowiedzialno$¢ za kontrolg nad statkiem powietrz-
nym powinna by¢ przekazana przez jeden sek-
tor/stanowisko kontroli drugiemu sektorowi/stanowisku
kontroli w obrebie tego samego organu kontroli ruchu
lotniczego — w punkcie, na poziomie lub o czasie, okre-
$lonych w instrukcjach ATS lub uzgodnionych przez te
sektory/stanowiska.

3.6.2. Koordynacja przekazywania kontroli

3.6.2.1. Odpowiedzialno$¢ za kontrol¢ nad stat-
kiem powietrznym nie moze by¢ przekazana przez jeden
organ kontroli ruchu lotniczego drugiemu organowi bez
zgody organu przyjmujacego kontrole, uzyskanej sto-
sownie do postanowienn zawartych w ust. 3.6.2.2,,
3.622.1,3.622.2.13.6.2.3.

3.6.22. Organ przekazujacy kontrol¢ powinien
poda¢ organowi przyjmujacemu kontrol¢ informacje o
odpowiednich czgéciach biezacego planu lotu i ewentu-
alne inne informacje o kontroli dotyczace przekazywa-
nia.

3.6.22.1. W przypadku przekazywania kontroli
radarowej informacje o kontroli dotyczace przekazywa-
nia powinny zawiera¢ réwniez dane dotyczace pozycji, a
w razie potrzeby takze linii drogi i predkosci statku po-
wietrznego, zaobserwowane na wskazniku radarowym
bezposrednio przed momentem przekazania.

3.6.22.2.  Przy przekazywaniu kontroli z wyko-
rzystaniem danych ADS informacja o kontroli dotycza-
ca przekazania kontroli powinna zawiera¢ dane o pozycji
w czterech wymiarach i inne informacje w miarg potrze-
by.

3.6.2.3. Organ przyjmujacy kontrolg:

a) powinien potwierdzi¢, ze moze przyja¢ kontrole
nad statkiem powietrznym na warunkach poda-
nych przez organ przekazujacy, chyba ze w wy-
niku uprzedniego porozumienia zawartego mig-
dzy zainteresowanymi organami uzgodniono, ze
brak takiego potwierdzenia bedzie rozumiany ja-
ko potwierdzenie przyjecia podanych warunkéw
lub tez organ ten poda konieczne zmiany, jakie
powinny by¢ wprowadzone; i

b) powinien poda¢ wszelkie inne informacje lub ze-
zwolenia dla kolejnej czesci lotu, ktére statek

powietrzny powinien mie¢ w chwili przekazy- -

wania.

3.6.2.4. Organ przyjmujacy kontrolg powinien za-
wiadomié¢ organ przekazujacy kontrolg o nawiazaniu ze

statkiem powietrznym dwukierunkowej tacznosci fo-
nicznej i/lub za pomoca linii przesylania danych i o
przyjeciu kontroli nad tym statkiem, chyba ze porozu-
mienie zawarte migdzy dwoma zainteresowanymi orga-
nami postanawia inaczej.

3.6.2.5. Stosowane procedury koordynacji, wiacz-
nie z punktami przekazania kontroli, powinny by¢ poda-
ne w porozumieniach o wspélpracy miedzy organami
ATS lub w instrukcjach organu ATS.

3.7. Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego

Wydawanie zezwolen kontroli ruchu lotniczego powinno
si¢ opiera¢ wylacznie na wymogach wynikajacych
z zapewniania stuzby kontroli ruchu lotniczego.

3.7.1. Tre$¢ zezwolen

3.7.1.1. Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego po-
winno zawieraé:

a) znaki rozpoznawcze statku powietrznego, jak
podano w planie lotu;

b) granice zezwolenia;
c) trasg lotu;

d) poziom(y) lotu dla calej trasy lub jej czesci i
zmiany poziomow, jezeli sa konieczne.

Uwaga.— Jezeli zezwolenie dotyczqce pozioméw od-
nosi sie tylko do czeSci trasy, istotne jest, aby organ
kontroli ruchu lotniczego okreslit punkt, do ktérego
wazna jest czes¢ zezwolenia dotyczqca pozioméw, kiedy-
kolwiek bedzie to konieczne w celu zapewnienia stoso-
wania sie do rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury
zdnia 11 marca 2004 r. w sprawie szczegétowych tech-
nicznych przepiséw ruchu lotniczego (Dz. U. Nr 44,
poz. 414) ust. 3.6.5.2.2. lit. a).

e) wszelkie niezbgdne instrukcje lub informacje do-
tyczace innych zagadnien, takich jak manewry
podejscia lub odlotu, tacznosé oraz czas wyga-
$nigcia zezwolenia.

Uwaga— Czas wygasniecia zezwolenia wskazuje
czas, po ktorym zezwolenie ulega automatycznemu anu-
lowaniu, jezeli lot nie zostal rozpoczety.

3.7.1.2. Standardowe trasy dolotu i odlotu oraz
zwiazane z nimi procedury powinny by¢ ustalane, gdy
jest to konieczne, w celu zapewnienia:
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a) bezpiecznego, uporzadkowanego i sprawnego
przeptywu ruchu lotniczego;

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

-~

3.7.2. Zezwolenia dla lotu z predkoscia
zblizona do predkosci dzwigku

3.7.2.1. Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego od-
noszace si¢ do fazy rozpedzania statku powietrznego do
predkosci naddzwigkowej powinny by¢é wazne co naj-
mniej do konca tej fazy.

3.72.2. Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego od-
noszace si¢ do fazy znizania i redukcji predkosci z wia-
$ciwych dla przelotu naddzwigkowego do lotu pod-
dzwigkowego powinny zapewnia¢ nieprzerwane zniza-
nie statku powietrznego co najmniej podczas calej tej
fazy.

3.7.3. Potwierdzenie przez powtorzenie
zezwolen i informacji dotyczacych
bezpieczenstwa

3.7.3.1. Zalogi statkéw powietrznych powinny po-
twierdza¢ przez powtdérzenie te czgéci zezwolen i in-
strukcji ATC otrzymanych droga foniczna, ktére dotycza
zapewnienia bezpieczenstwa lotéw. Nizej podane pozy-
cje powinny by¢ zawsze powtarzane:

a) zezwolenia ATC na lot;

b) zezwolenia i instrukcje na zajgcie drogi starto-
wej, ladowanie, start, oczekiwanie przed droga
startowa, przecigcia i zawracanie na drodze star-
towej; i

c) droga startowa w uzyciu, nastawy wysokoscio-
mierza, kody SSR, instrukcje dotyczace pozio-
mu, kursu i predkosci oraz przekazywane przez
kontrolera lub zawarte w rozgtaszanych komuni-
katach ATIS poziomy przejsciowe.

3.73.1.1.  Inne zezwolenia lub instrukcje, wiacz-
nie z warunkowymi zezwoleniami, powinny by¢ powta-
rzane lub potwierdzane w taki sposdb, aby nie byto wat-
pliwosci, ze sa one zrozumiate i ze beda stosowane.

3.7.3.1.2. Kontroler powinien weryfikowa¢ po-
wtdrzenia, aby upewni¢ sig, ze zezwolenie lub instrukcja
zostaly potwierdzone prawidtowo przez zalogg lotnicza.
Kontroler powinien podja¢ niezwlocznie dziatania celem
wyeliminowania jakichkolwiek rozbieznodci stwierdzo-
nych przy powtdrzeniu.

3.732. Z wyjatkiem przypadkéw okreslonych
przez wlasciwa wiadzg ATS, foniczne powtarzanie de-
pesz CPDLC nie jest wymagane.

3.7.4. Koordynacja zezwolen

Zezwolenie kontroli ruchu powinno by¢ skoordynowane
migdzy organami kontroli ruchu lotniczego tak, aby
dotyczylo calej trasy statku powietrznego lub jej okre-
$lonej czgsci, jak podano nize;j.

3.7.4.1. Zezwolenie powinno by¢ udzielane stat-
kowi powietrznemu na cala tras¢ lotu, az do lotniska
pierwszego zamierzonego ladowania, jezeli:

a) wszystkie organy, pod kontrolg ktérych statek
bedzie wykonywat lot, mialy mozliwos$¢ skoor-
dynowania warunk6w zezwolenia przed odlotem
statku; lub

b) istnieje uzasadniona pewno$¢, ze migdzy orga-
nami, ktére beda kolejno przyjmowaty kontrolg
nad statkiem, zostanie we wlasciwym czasie do-
konana koordynacja.

Uwaga.— Jezeli zezwolenie zostalo udzielone dla po-
czqtkowej czesci lotu jedynie w celu przyspieszenia ru-
chu statkéw odlatujqcych, nastepne zezwolenie wydane
na trase bedzie zawierac dane, jak podano wyzej, nawet
wtedy, gdy lotnisko pierwszego zamierzonego lqdowania
znajduje sie pod kontrolq centrum kontroli obszaru in-
nego niz ten, ktory udzielit zezwolenia na danq trase.

3.74.2. Jezeli koordynacja, o ktérej mowa
w ust. 3.7.4.1.,, nie zostala osiagnigta lub nie jest
przewidywana, statek powietrzny powinien otrzymaé
zezwolenie tylko do punktu, do ktérego koordynacja
jest wystarczajaco zapewniona; przed osiagnigciem
tego punktu lub w tym punkcie statek powietrzny
powinien otrzyma¢ dalsze zezwolenie lub instrukcje
oczekiwania, stosownie do okolicznosci.

3.742.1. W Rejonie Informacji Powietrznej War-
szawa zezwolenia z wyprzedzeniem (downstream clea-
rance) nie sa stosowane.

3.7.43. Jezeli dowodca statku powietrznego za-
mierza odlecie¢ z lotniska znajdujacego si¢ w obszarze
kontrolowanym i wej$¢ do innego obszaru kontrolowa-
nego w ciagu 30 minut lub w przedziale czasu uzgod-
nionym migdzy zainteresowanymi centrami kontroli
obszaru, koordynacja z kolejnym centrum kontroli ob-
szaru powinna by¢ dokonana przed wydaniem zezwole-
nia na odlot.

3.74.4. Jezeli dowodca statku powietrznego za-
mierza opusci¢ obszar kontrolowany w celu wykonania
lotu poza ta przestrzenia powietrzng kontrolowana, a
nastgpnie ponownie wejs¢ do tego samego lub innego

Poz. 415



Dziennik Ustaw Nr 44

— 2483 —

obszaru kontrolowanego, to moze by¢ udzielone zezwo-
lenie na przelot od miejsca odlotu do lotniska pierwsze-
go zamierzonego ladowania. Zezwolenie takie lub zmia-
ny do tego zezwolenia powinny odnosi¢ si¢ tylko do
czgsci lotu wykonywanego w przestrzeni powietrznej
kontrolowane;j.

3.7.5. Zarzadzanie przeptywem
ruchu lotniczego

3.7.5.1. Zarzadzanie przeplywem ruchu lotniczego
(ATFM) powinno by¢ stosowane w przestrzeni po-
wietrznej, gdy potrzeby ruchu lotniczego niekiedy prze-
kraczaja lub przypuszcza sig, Zze przekrocza deklarowang
pojemnos$¢ okreslonego systemu kontroli stuzb ruchu
lotniczego.

Uwaga.— Pojemnosé¢ okreslonego systemu kontroli

ruchu lotniczego jest oglaszana przez wilasciwq wladze
ATS.

3.7.5.2. ATFM jest wdrazane na podstawie regio-
nalnych porozumien zeglugi powietrzne;.

3.7.5.3. Gdy organ ATC stwierdzi, ze dodatkowy
ruch ponad wielko$¢ ruchu juz zaakceptowanego nie
moze by¢ przyjety w okreslonym czasie, miejscu lub
obszarze albo moze by¢ przyjmowany tylko w okreslo-
nych odstgpach czasu, wéwczas organ ten powinien
poinformowa¢ o tym organ ATFM, jak r6wniez —
w okre$lonych przypadkach — zainteresowane organy
ATS. Zalogi lotnicze statkéw powietrznych wykonujace
lot do okreslonego miejsca lub obszaru i zainteresowani
uzytkownicy powinni byé réwniez informowani o prze-
widywanych opdznieniach albo ograniczeniach, ktére
beda wprowadzone.

Uwaga.— Z reguly zainteresowani uzytkownicy bedq
z wyprzedzeniem informowani o ograniczeniach wpro-
wadzonych przez organ zarzqdzania przeplywem ruchu
lotniczego.

3.8. Kontrola ruchu oséb i
pojazd6éw na lotniskach

3.8.1. Ruch o0séb i pojazdéw oraz statkéw po-
wietrznych holowanych na polu manewrowym lotniska
powinien by¢ kontrolowany przez organ kontroli lotni-
ska. Ma to na celu zapobiega¢ zagrozeniom dla tych
os6b, pojazdow i statkéw powietrznych oraz statkéw
powietrznych ladujacych, kotujacych lub startujacych.

3.8.2. W warunkach gdy stosowane sg procedury
przy ograniczonej widzialnosci:

a) ruch oséb i pojazdéw na polu manewrowym lot-
niska powinien by¢ ograniczony do niezbe¢dnego

minimum. Powinna by¢ zwracana szczegdlna
uwaga na wymagania dotyczace ochrony czulych
stref ILS/MLS, gdy wykonywane jest podejscie
precyzyjne kategorii II i III;

b) uwzgledniajac postanowienia w ust. 3.8.3., po-
winny by¢ stosowane minima separacji migdzy
pojazdami i kolujacymi statkami powietrznymi,
w zalezno$ci od dostepnych pomocy;

c) gdy na tej samej drodze startowej wykonywane
sa precyzyjne operacje wedlug wskazan przyrza-
dow ILS oraz MLS kategorii II lub kategorii III,
wéwczas zapewnia si¢ bardziej restrykcyjna
ochrong stref krytycznych i czutosci ILS lub
MLS.

3.8.2.1. Panstwowy organ zarzadzania ruchem lot-
niczym okreéla: lotniska, na ktérych maja obowiazywac
procedury dla warunkéw ograniczonej widocznosci,
okresy ich stosowania oraz minima separacji, o ktérych
mowa w ust. 3.8.2. lit. b).

3.8.3. Pojazdom ratowniczym udajacym si¢ w celu
niesienia pomocy statkom powietrznym znajdujacym sig
w niebezpieczefistwie nalezy udzielaé¢ pierwszefistwa
przed kazdym innym ruchem naziemnym.

3.8.4. Uwzgledniajac  postanowienia  zawarte
w ust. 3.8.3., pojazdy znajdujace si¢ na polu manewro-
wym powinny przestrzegaé nastgpujacych zasad:

a) pojazdy i pojazdy holujace statki powietrzne po-
winny dawaé pierwszenstwo drogi statkom po-
wietrznym ladujacym, startujacym lub koluja-
cym;

b) pojazdy powinny dawad pierwszenstwo drogi
pojazdom holujacym statki powietrzne;

c) pojazdy powinny dawaé pierwszenstwo drogi in-
nym pojazdom zgodnie z instrukcjami wydawa-
nymi przez organ kontroli ruchu lotniczego;

d) niezaleznie od postanowien zawartych pod lit. a),
b) i c¢) pojazdy i pojazdy holujace statki po-
wietrzne powinny si¢ stosowaé do instrukcji wy-
danych przez organ kontroli lotniska.

3.9. Wykorzystanie radaru

Systemy radarowe powinny zapewniaé¢ zobrazowanie
alarméw i ostrzezen dotyczacych bezpieczenstwa, wia-
czajac w to alarmy o konflikcie, ostrzezenia o przewi-
dywanym konflikcie, ostrzezenia o minimalnej bez-
piecznej wysoko$ci bezwzglednej oraz o niezamierzo-
nym dublowaniu kodéw SSR.
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3.10. Wykorzystanie radaru ruchu Radar ruchu naziemnego (SMR) moze by¢ uzywany
naziemnego (SMR) jako pomoc w monitorowaniu ruchu statkéw powietrz-
nych i pojazd6w na polu manewrowym.
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ROZDZIAYL. 4. SLUZBA INFORMACJI POWIETRZNEJ

4.1. Stosowanie

4.1.1.  Shuzba informacji powietrznej powinna by¢
zapewniana wszystkim statkom powietrznym, ktérych te
informacje mogga dotyczy¢, a takze:

a) ktérym zapewniona jest shizba kontroli ruchu
lotniczego; lub

b) o ktérych organy stuzb ruchu lotniczego zostaty
zawiadomione.

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

4.1.2. W przypadku gdy organy stuzb ruchu lotni-
czego zapewniajg jednoczesnie stuzbe informacji po-
wietrznej oraz stuzbg kontroli ruchu lotniczego, zapew-
nienie stuzby kontroli ruchu lotniczego bedzie miato
zawsze pierwszenstwo przed shuzba informacji po-
wietrznej, kiedykolwiek zapewnienie stuzby kontroli
ruchu lotniczego tego wymaga.

Uwaga.— Uznaje sig, ze w pewnych okolicznosciach
statek powietrzny znajdujqcy si¢ w fazie podejscia kon-
cowego, lqdowania, startu lub wznoszenia moze iqdaé
bezzwlocznego podania mu waznych informacji niema-

Jacych zwiqzku z zapewnieniem stuzby kontroli ruchu
lotniczego.

4.13. Lotniskowa shizba informacji powietrznej
powinna by¢ zapewniana wszystkim statkom powietrz-
nym w ruchu nadlotniskowym przez odrebne wyznaczo-
ne organy tej stuzby.

4.2.  Zakres shuzby informacji powietrznej

4.2.1.  Stuzba informacji powietrznej powinna za-
pewnia¢ nastgpujace informacje:

a) SIGMET i AIRMET;

b) dotyczace przederupcyjnej aktywnosci wulka-
nicznej, erupcji wulkanicznej i chmur popiolow
wulkanicznych;

¢) dotyczace przedostania si¢ do atmosfery materia-
16w radioaktywnych i toksycznych chemikaliow;

d) o zmianach dotyczacych dostgpnosci operacyjnej
pomocy nawigacyjnych;

€) o zmianach stanu lotnisk i ich urzadzen wraz
z informacja o zmianie stanu pél ruchu naziem-
nego, gdy sa one pokryte $niegiem, lodem lub
znaczng warstwa wody;

f) o balonach wolnych bezzatogowych;

oraz inne informacje mogace mie¢ wplyw na bezpie-
czenstwo lotéw, jak na przyklad informacja o zmianie
dostgpnosci przestrzeni powietrznej i dziataniach wpty-
wajacych na bezpieczeristwo statku powietrznego.

4.22. Stuzba informacji powietrznej zapewniana
statkom powietrznym powinna obejmowaé dostarczanie
poza informacjami wymienionymi w 4.2.1. réwniez
informacji dotyczacych:

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

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

¢) w miar¢ mozliwosci i gdy pilot tego zazada —
wszelkich dostepnych informacji, takich jak: ra-
diowy znak wywolawczy, pozycja, geograficzny
kat drogi i predkos¢ itd. statkéw wodnych znaj-
dujacych si¢ w danym obszarze wodnym —
w odniesieniu do lotéw wykonywanych nad tymi
obszarami.

Uwaga 1.— Informacja pod lit. b) obejmujqca tylko
znane statki powietrzne, ktorych obecnosé moze stwa-
rzaé niebezpieczenstwo kolizji z informowanymi statkami
powietrznymi, bedzie niekiedy niepetna i stuzby ruchu
lotniczego nie mogq wziqé na siebie odpowiedzialnosci
za udzielenie jej w kazdym czasie lub za jej doktadnosé.

Uwaga 2.— Kiedy zachodzi potrzeba uzupetnienia
informacji o mozliwosci kolizji podanej zgodnie z lit. b)
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lub w wypadku czasowego zaklécenia dziatania stuzby
informacji powietrznej, moie byé¢ zastosowane rozgia-
szanie informacji o ruchu lotniczym przez statki po-
wietrzne w wyznaczonych przestrzeniach powietrznych.

42.3. Organy ATS przekazuja, tak szybko jak to
mozliwe, otrzymane specjalne meldunki z powietrza do
innych zainteresowanych statkéw powietrznych, do
wspoipracujacego biura meteorologicznego i do innych
zainteresowanych organéw ATS. Nadawanie do innych
statkéw powietrznych powinno by¢ kontynuowane przez
czas, ktéry jest okreslony na podstawie porozumienia
migdzy zainteresowang wladza meteorologiczng i pan-
stwowym organem zarzadzania ruchem lotniczym.

4.24. Shizba informacji powietrznej zapewniana
lotom VFR powinna obejmowa¢ dostarczanie, poza
informacjami wymienionymi w ust. 4.2.1., réwniez do-
stepnych informacji dotyczacych ruchu i warunkéw
pogody wzdluz trasy lotu, gdy moglyby one uniemozli-
wi¢ kontynuowanie lotu zgodnie z przepisami dia lotow
z widocznoscia.

42.5. Lotniskowa shizba informacji powietrznej
powinna zapewnia¢ nastgpujace informacje:

a) SIGMET i AIRMET;

b) dotyczace przedostania si¢ do atmosfery materia-
16w radioaktywnych i toksycznych chemikalidéw;

¢) o zmianach dostgpnosci operacyjnej pomocy na-
wigacyjnych;

d) o zmianach stanu lotniska i jego urzadzen wraz
z informacja o zmianie stanu pola ruchu naziem-
nego, gdy jest ono pokryte $niegiem, lodem lub
znaczng warstwa wody;

e) o balonach wolnych bezzalogowych;

f) o warunkach pogody, aktualnych lub prognozo-
wanych, na lotnisku odlotu, docelowym i za-
pasowym;

g) o znanym ruchu statkéw powietrznych, pojazdow
oraz 0s6b na polu manewrowym lub w jego po-
blizu oraz statkéw powietrznych wykonujacych
loty w poblizu lotniska, jezeli taki ruch moze
mie¢ wplyw na wykonywane operacje;

h) o niebezpieczenstwie kolizji statkéw powietrznych
wykonujacych loty w strefie ruchu lotniskowego

oraz inne informacje mogace mie¢ wplyw na bezpie-
czenstwo lotdéw, jak na przyklad informacja o zmianie
dostepnosci przestrzeni powietrznej i dziataniach wpty-
wajacych na bezpieczefistwo statku powietrznego.

43. Rozglaszanie operacyjnej shuzby
informacji powietrznej

43.1. Zastosowanie

4.3.1.1. Informacje meteorologiczne i informacje
operacyjne dotyczace pomocy nawigacyjnych oraz lot-
nisk, wilaczone do stuzby informacji powietrznej, maja
by¢ nadawane w zintegrowanej formie operacyjne;,
kiedy tylko jest to mozliwe.

43.12. Gdy zintegrowane operacyjne informacje
powietrzne maja by¢ przekazane statkom powietrznym
w formie depeszy, to powinny byé¢ nadawane tak, aby
ich tres¢ i, jezeli okreslono, kolejno$¢ informacji odpo-
wiadaly réznym fazom lotu.

43.1.3. Rozglaszanie operacyjnej stuzby informa-
cji powietrznej, jesli jest stosowane, powinno si¢ skladaé
z komunikatéw zawierajacych zintegrowane informacje
dotyczace wybranych operacyjnych elementéw meteoro-
logicznych odpowiednich dla réznych faz lotu. Wybér
sposobu rozglaszania powinien by¢ dokonany sposréd
trzech gtéwnych rodzajow, tzn. HF, VHF, ATIS.

4.3.2. Rozglaszanie operacyjnej stuzby
informacji powietrznej (OFIS) HF

Rozglaszanie operacyjnej stuzby informacji powietrznej
(OFIS) HF nie jest stosowane w FIR Warszawa.

4.3.3. Rozglaszanie operacyjnej shuzby
informacji powietrznej (OFIS) VHF

Rozglaszanie operacyjnej stuzby informacji powietrznej
(OFIS) VHF nie jest stosowane w FIR Warszawa.

43.4. Rozglaszanie stuzby automatycznej
informacji lotniskowej (foniczny ATIS)

43.4.1. Sluzba automatycznej informacji lotni-
skowej (foniczny ATIS) powinna byé zapewniona na
lotniskach, na ktoérych wystepuje potrzeba zredukowania
korespondencji ATS na kanatach VHF lacznosci powie-
trze-ziemia. Shuzba taka powinna by¢ zapewniona
W postaci:

a) osobnych fransmisji dla statkow powietrznych
przylatujacych lub

b) osobnych transmisji dla statkéw powietrznych
odlatujacych, lub
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c) ftransmisji wspdlnych komunikatow dla statkow
powietrznych przylatujacych i odlatujacych, lub

d) nastgpujacych po sobie na przemian komunika-
tow dla statkéw powietrznych przylatujacych i
odlatujacych w odniesieniu do tych lotnisk, gdzie
wspélny komunikat dla statkéw powietrznych
przylatujacych i odlatujacych moégiby by¢ za
dhugi.

43.42. Gdy jest to mozliwe, oddzielna czgstotli-
wo$¢ VHF powinna by¢ uzyta do rozglaszania foniczne-
go ATIS. Jezeli oddzielna czgstotliwo$¢ nie jest dostep-
na, rozglaszanie mozna prowadzi¢ na kanale fonicznym
(kanatach fonicznych) najbardziej odpowiedniej pomocy
nawigacyjnej (odpowiednich pomocach nawigacyjnych)
w rejonie lotniska, najlepiej na kanale VOR, pod warun-
kiem ze zasigg i jako$¢ odbioru sa odpowiednie i identy-
fikacja tej pomocy nawigacyjnej nastepuje po rozglosze-
niu tak, aby nie nastgpowalo wzajemne zagluszanie.

43.43. Komunikaty ATIS nie powinny by¢ nada-
wane na kanale fonicznym ILS.

43.4.4. Gdy zapewniany jest foniczny ATIS, roz-
glaszanie powinno by¢ ciagle i powtarzane.

43.45. Informacja zawarta w biezacym komuni-
kacie powinna by¢ niezwlocznie podana do wiadomosci
organom ATS zainteresowanym w dostarczaniu statkom
powietrznym informacji dotyczacych podejscia, ladowa-
nia i startu zawsze, gdy komunikat nie byt opracowany
przez ten organ(y).

Uwaga.— Wymagania dotyczqce zapewniania ATIS,
majqce zastosowanie tak do fonicznego ATIS, jak i do
D-ATIS, sq podane w ust. 4.3.6 ponizej.

43.4.6. Rozglaszanie foniczne ATIS powinno byé
prowadzone w jezyku angielskim.

43.4.7. Nie stosuje si¢ rozglaszania fonicznego
ATIS w wigcej niz w jednym jezyku.

4.3.48. Komunikat foniczny ATIS, gdy to mozli-
we, nie powinien by¢ dhluzszy niz 30 sekund. Nalezy
zwroci¢ uwage na czytelno$¢ komunikatu ATIS, ktéra
nie powinna by¢ zaktdcana predkoscia transmisji lub
nadawaniem sygnatu identyfikacji pomocy nawigacyjnej
do transmisji. Przy przygotowywaniu do rozglaszania
komunikatu ATIS nalezy uwzglgdnia¢ mozliwosci czy-
telnego przekazania tego komunikatu przez nadawce.

4.3.5. Rozpowszechnianie komunikatéw
automatycznej informacji lotniskowej
z wykorzystaniem linii przesytania danych
(D-ATIS)

43.5.1. Gdy D-ATIS stanowi uzupeinienie istnie-
jacego dostepnego fonicznego ATIS, to informacja po-

winna by¢ identyczna tak w tresci, jak i w formie,
z rozglaszanym komunikatem fonicznym ATIS.

4.3.5.1.1. Gdy dane meteorologiczne wprowadzo-
ne sa do D-ATIS w czasie rzeczywistym, a zmiana ich
wartosci nie przekracza kryteriow istotnej zmiany, to
uznaje si¢, ze dane pozostajg identyczne w celu utrzy-
mania tego samego oznacznika komunikatu.

Uwaga.— Kryteria istotnych zmian sq podane
w Aneksie 3.

43.52. Gdy D-ATIS stanowi uzupelnienie istnie-
jacego dostepnego fonicznego ATIS i komunikat ATIS
wymaga uaktualnienia, to foniczny ATIS i D-ATIS po-
winny by¢ zaktualizowane jednoczesnie.

4.3.6. Rozpowszechnianie komunikatow
automatycznej informacji lotniskowej (foniczne
lub linig przesytania danych)

43.6.1. Gdy shuzba fonicznego ATIS lub shuzba
D-ATIS jest zapewniana, wowczas:

a) przekazywana informacja powinna dotyczy¢ jed-
nego lotniska;

b) przekazywana informacja powinna by¢ uaktual-
niona niezwlocznie po wystapieniu istotnej
Zmiany;

c) za przygotowanie i rozsylanie komunikatow
ATIS odpowiedzialne sa stuzby ruchu lotnicze-
£0;

d) poszczegdlne komunikaty ATIS powinny by¢
identyfikowane przez oznaczniki w postaci litery
fonetycznego alfabetu ICAO. Oznaczniki odpo-
wiadajace kolejnym komunikatom ATIS powin-
ny by¢ przydzielone w porzadku alfabetycznym;

e) statki powietrzne powinny potwierdza¢ odbior
informacji po nawiazaniu tacznosci z organem
ATS zapewniajacym odpowiednio stuzbg kontro-
li zblizania lub shuzbe kontroli lotniska;

f) wlasciwy organ ATS powinien, odpowiadajac na
informacj¢ okreslona w e) powyzej, poda¢ stat-
kom powietrznym aktualne dane do nastawienia
wysokosciomierza. W przypadku przylatujacych
statkéw powietrznych dane te moga by¢ przeka-
zane w innym czasie ustalonym przez panstwo-
wy organ zarzadzania ruchem lotniczym; i

g) informacja meteorologiczna powinna byé za-
czerpnigta z lokalnego zwyklego lub specjalnego
komunikatu meteorologicznego.

Uwaga.— Kryteria dotyczqce komunikatéw meteoro-
logicznych zawarte sq w Aneksie 3.
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43.6.2. Gdy szybko zmieniajace si¢ warunki me-
teorologiczne powoduja niecelowo$¢ wiaczenia informa-
cji o warunkach pogody do komunikatu ATIS, wéwczas
komunikaty ATIS powinny wskazywaé, ze wlasciwa
informacja o warunkach pogody bedzie podana przy
poczatkowym nawiazaniu tacznosei z wlasciwym orga-
nem ATS.

4.3.6.3. Informacji zawartej w biezacym komuni-
kacie ATIS, ktorej odbiér zostal potwierdzony przez
zainteresowany statek powietrzny, nie nalezy — z wy-
jatkiem informacji dotyczacej nastawienia wysokoscio-
mierza przekazanej zgodnie z ust. 4.3.6.1. lit. f) — wia-
cza¢ do bezposredniej transmisji do statku powietrznego.

43.6.4. Jezeli statek powietrzny potwierdzi odbiér
nieaktualnej informacji ATIS, wéwczas elementy infor-
macji wymagajace uaktualnienia nalezy niezwlocznie
przekazaé statkowi powietrznemu.
4.3.6.5. Tre$¢ ATIS powinna by¢ jak najbardziej zwie-
zla. Dodatkowe informacje do wymienionych w ust. od
43.7. do 43.9., na przyklad informacje juz dostgpne
w Zbiorze Informacji Lotniczych - Polska i NOTAM,

powinny by¢ wiaczone tylko wtedy, gdy jest to uzasad-
nione wyjatkowymi okoliczno$ciami.

4.3.7. ATIS dla przylatujacych i odlatujacych
statkéw powietrznych

Komunikaty ATIS zawierajace informacje dla przylotow
i odlotow powinny zawiera¢ nastgpujace elementy in-
formacji w wymienionej kolejnosci:

a) nazwa lotniska;

b) wskaznik przylotu i/lub odlotu;

c) rodzaj kontraktu, jezeli nadawanie jest prowa-
dzone za pomoca D-ATIS;

d) oznacznik;

€) czas obserwacji, jezeli si¢ stosuje;
f) spodziewany rodzaj podejscia;

g) droga(i) startowa(e) w uzyciu,

h) istotne warunki na powierzchni drogi startowe;j i,
jezeli ma to zastosowanie, warunki hamowania;

i) czas oczekiwania, jezeli ma to zastosowanie;
J) poziom przejsciowy, jezeli stosuje sig;

k) inne znaczace informacje operacyjne;

1) predkos¢ i kierunek wiatru przyziemnego,
wilacznie z istotnymi zmianami, a gdy czujniki
wiatromierzy sa dostgpne na okre$lonych odcin-
kach drogi startowej (drdg startowych) w uzyciu,
wskazanie drogi startowej i jej odcinka, ktérego
informacja dotyczy, jesli jest to wymagane przez
uzytkownikéw statkéw powietrznych;

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

*n) aktualna pogoda;

*0) zachmurzenie ponizej 1500 m (5000 ft) fub poni-
Zej najwyzszej minimalnej bezwzglednej wyso-
kosci sektorowej, w zaleznosci od tego, ktéra
z tych wartoéci jest wigksza; cumulonimbus; je-
zeli niebo nie jest widoczne — widzialno$¢ pio-
nowa, gdy jest dostgpna;

p) temperatura powietrza,

q) temperatura punktu rosy;

r) nastawianie wysoko$ciomierza(y);

s) kazda dostgpna informacja o istotnych zjawi-
skach meteorologicznych w sektorach podejscia i
wznoszenia, z uskokiem wiatru wlacznie, oraz in-
formacje o niedawnych warunkach pogody o

Znaczeniu operacyjnym;

t) prognoza dla ladowania typu trend, gdy jest do-
stepna; i

u) szczegolne instrukcje ATIS.

4.3.8. ATIS dla przylatujacych statkow
powietrznych

Komunikaty ATIS zawierajace tylko informacje dla
przylatujacych statkdw powietrznych powinny zawieraé
nastgpujace elementy informacji w wymienionej kolej-
nosci:

a) nazwa lotniska;

b) wskaznik przylotu;

c) rodzaj kontraktu, jezeli nadawanie jest prowa-
dzone za pomoca D-ATIS;

d) oznacznik;

e) czas obserwacji, jezeli si¢ stosuje;

*  Wskazane elementy sa zastgpowane okresleniem ,,CAVOK”,
ilekro¢ przekraczaja warunki podane odpowiednio w PL-4444.
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f

g
h)

i)
k)

)

*m)
*1)

*0)

p)

Q)

s)

t)

u)

spodziewany rodzaj podejscia;
gléwna droga ladowania;

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

czas oczekiwania, jezeli ma to zastosowanie;
poziom przej$ciowy, jezeli stosuje sig;
inne znaczace informacje operacyjne;

predkosé¢ 1 kierunek wiatru przyziemnego,
wlacznie z istotnymi zmianami, a gdy czujniki
wiatromierzy sa dost¢pne na okreslonych odcin-
kach drogi startowej (drog startowych) w uzyciu
wskazanie drogi startowej i jej odcinka, ktérego
informacja dotyczy, jesli jest to wymagane przez
uzytkownikéw statkow powietrznych;

widzialno$¢ i, gdy ma to zastosowanie, RVR;
aktualna pogoda;

zachmurzenie ponizej 1500 m (5000 ft) lub poni-
zej najwyzszej minimalnej bezwzglednej wyso-
kosci sektorowej, w zaleznosci od tego, ktora
z tych wartoéci jest wigksza; cumulonimbus, je-
zeli niebo nie jest widoczne — widzialnos¢ pio-
nowa, gdy jest dostepna;

temperatura powietrza;

temperatura punktu rosy;

nastawianie wysokosciomierza(y);

kazda dostgpna informacja o istotnych zjawi-
skach meteorologicznych w sektorach podejscia,
z uskokiem wiatru wiacznie, oraz informacje o
niedawnych warunkach pogody o znaczeniu ope-

racyjnym;

prognoza dla ladowania typu trend, gdy jest do-
stepna; i

szczegOlne instrukcje ATIS.

4.3.9. ATIS dla odlatujacych statkéw
powietrznych

Komunikaty ATIS zawierajace tylko informacje dla
odlatujacych statkow powietrznych powinny zawierac
nastepujace elementy informacji w wymienionej kolej-

nosci:

a)

nazwa lotniska;

b) wskaznik odlotu;

¢) rodzaj kontraktu, jezeli nadawanie jest prowa-
dzone za pomoca D-ATIS;

d) oznaczik;

€) czas obserwacji, jezeli si¢ stosuje;

f) droga(i) startowa(e) w uzyciu do startu;

g) istotne warunki na powierzchni drogi startowej
(drog startowych) w uzyciu do startu i, jezeli ma
to zastosowanie, warunki hamowania;

h) opdznienie odlotu, jezeli ma to zastosowanie;

i) poziom przejsciowy, jezeli stosuje sig;

j) inne znaczace informacje operacyjne;

k) predko$¢ i kierunek wiatru przyziemnego,
wlacznie z istotnymi zmianami, a gdy czujniki
wiatromierzy sa dostg¢pne na okreslonych odcin-
kach drogi startowej (drég startowych) w uzyciu
wskazanie drogi startowej i jej odcinka, ktdrego
informacja dotyczy, jesli jest to wymagane przez
uzytkownikow statkéw powietrznych;

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

*m) aktualna pogoda;

*n) zachmurzenie ponizej 1500 m (5000 ft) lub poni-
Zgj najwyzszej minimalnej bezwzglednej wyso-
kodci sektorowej, w zaleznosci od tego, ktdra
z tych warto$ci jest wigksza; cumulonimbus, je-
zeli niebo nie jest widoczne — widzialnos¢ pio-
nowa, gdy jest dostgpna;

0) temperatura powietrza;

p) temperatura punktu rosy;

q) nastawianie wysoko$ciomierza(y);

r) kazda dostgpna informacja o istotnych zjawi-
skach meteorologicznych w sektorach wznosze-

nia, z uskokiem wiatru wlacznie;

s) prognoza dla ladowania typu trend, gdy jest do-
stepna; i

t) szczegodlne instrukcje ATIS.

Wskazane elementy sa zastgpowane okresleniem ,,CAVOK?”,
ilekro¢ przekraczaja warunki podane odpowiednio w PL-4444.
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4.3.10. Uzycie komunikatéw OFIS
w bezposredniej adresowanej odpowiedzi

Gdy pilot tego zazada, odpowiedni komunikat OFIS
powinien by¢ nadawany przez wiasciwy organ ATS.

Uwaga.— Nie stosuje sie w FIR Warszawa.

4.4. Shuzba rozglaszania VOLMET i
sluzba D-VOLMET

44.1. Shuzba rozglaszania VOLMET na czgstotli-
wosciach VHF lub shizba D-VOLMET powinna by¢

zapewniona zgodnie z regionalnymi porozumieniami
zeglugi powietrznej.

Uwaga.—  Szczegdly  dotyczqce  rozglaszania
VOLMET i D-VOLMET zawarte sq w Aneksie 3.

4.42. W rozglaszaniu VOLMET powinna by¢ sto-
sowana standardowa radiotelefoniczna frazeologia lotni-
cza.

Uwaga.— Wytyczne dotyczqce standardowej frazeo-
logii radiotelefonicznej uzywanej do rozglaszania
VOLMET sq zawarte w Podreczniku o koordynacji mig-
dzy stuzbami ruchu lotniczego, stuzbami informacji
lotniczej i stuzbami meteorologii lotniczej (Doc 9377).
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ROZDZIAL 5. SLUZBA ALARMOWA

5.1. Stosowanie

5.1.1.  Stuzba alarmowa powinna by¢ zapewniana:

a) wszystkim statkom powietrznym, ktérym zapewnia-
na jest shuzba kontroli ruchu lotniczego;

b) w miare mozliwosci wszystkim innym statkom
powietrznym, ktére zlozyly plan lotu lub o ktérych
organy stuzb ruchu lotniczego zostaly zawiadomio-
ne; i

c) statkom powietrznym, o ktérych wiadomo lub przy-
puszcza si¢, ze sa obiektem aktu bezprawnej inge-
rencji.

5.1.2.  Centrum informacji powietrznej lub centrum
kontroli obszaru powinny stuzy¢ jako centralny punkt
zbierajacy wszelkie informacje dotyczace zagrozenia
statku powietrznego znajdujacego si¢ w stanie zagroze-
nia w danym rejonie informacji powietrznej lub obszarze
kontrolowanym oraz przekazywa¢ te informacje do wia-
Sciwego osrodka koordynacji poszukiwania i ratownic-
twa lotniczego.

5.1.3. W przypadku zaistnienia stanu zagrozenia
statku powietrznego, gdy znajduje si¢ on pod kontrola
organu kontroli lotniska lub organu kontroli zblizania,
organ ten powinien natychmiast zawiadomié¢ centrum
kontroli obszaru, ktore nastgpnie przekazuje te informa-
cje do osrodka koordynacji poszukiwania i ratownictwa
lotniczego. Zawiadomienie centrum kontroli obszaru
wzglednie os$rodka koordynacji poszukiwania i ratownic-
twa lotniczego nie jest konieczne, gdy charakter zagro-
zenia wskazuje na to, ze zawiadomienie jest zbgdne.

5.1.3.1. Jezeli sytuacja tego wymaga, organ kon-
troli lotniska lub organ kontroli zblizania powinien naj-
pierw oglosi¢ alarm, a nastgpnie podja¢ wszelkie nie-
zbedne kroki w celu wprowadzenia do akcji wszystkich
wiasciwych, lokalnych organizacji ratownictwa i bezpie-
czenstwa mogacych udzieli¢ natychmiast potrzebnej
pomocy zgodnie z lokalnymi instrukcjami shuzb ruchu
lotniczego.

5.2. Zawiadamianie oSrodka koordynacji
poszukiwania i ratownictwa lotniczego

5.2.1. Nie wylaczajac innych okolicznosci, ktére
moglyby uzasadnia¢ konieczno$é takiego zawiadomie-
nia, organy stuzb ruchu lotniczego powinny, z wyjat-
kiem przypadku oméwionego w ust. 5.5.1., zaalarmowaé
natychmiast osrodek koordynacji poszukiwania i ratow-
nictwa lotniczego o statku powietrznym, co do ktérego
uwazaja, ze znajduje si¢ w stanie zagrozenia, stosujac
ponizsze kryteria oglaszania faz zagrozenia statku po-
wietrznego.

a) Faza niepewnosci, gdy:

1) nie otrzymano zadnej wiadomosci od statku
powietrznego w ciagu 30 minut po czasie,
w ktérym wiadomos$¢ powinna byta nadejsc,
albo po czasie, w ktérym po raz pierwszy
usilowano bezskutecznie nawiazaé tacznos¢
z tym statkiem — zaleznie od tego, ktory
z tych czaséw jest wczesniejszy, lub

2) statek powietrzny nie przyleci w ciagu
30 minut po przewidywanym czasie przy-
lotu, podanym ostatnio organom stuzb ruchu
lotniczego lub przewidywanym przez te
organy — zaleznie od tego, ktéry z tych
czas6éw jest pdzmiejszy,

chyba ze nie ma zadnych watpliwosci co do bezpieczen-
stwa statku powietrznego i 0s6b znajdujacych si¢ na jego
pokladzie.

b) Faza alarmu, gdy:

1) po fazie niepewnosci kolejne proby nawia-
zania laczno$ci ze statkiem powietrznym
lub zapytania skierowane do innych odpo-
wiednich Zrédet nie przyczynily si¢ do uzy-
skania jakichkolwiek wiadomosci o statku
powietrznym, lub

2) statek powietrzny uzyskal zezwolenie na la-
dowanie i nie wyladowal w ciagu 5 minut
po przewidywanym czasie ladowania, a
tacznosé ze statkiem nie zostala wznowiona,
lub
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3) otrzymane informacje wskazuja, ze spraw-
no$¢ eksploatacyjna statku powietrznego
zmniejszyla sig, aczkolwiek nie do tego
stopnia, aby zaistnialo prawdopodobienistwo
przymusowego ladowania,

chyba ze istnieje dowod, ktory zmniejsza obawe co do
bezpieczenistwa statku powietrznego i 0s6b znajdujacych
si¢ na jego pokladzie, lub gdy

4) wiadomo lub przypuszcza sie, ze statek po-
wietrzny jest obiektem aktu bezprawnej in-
gerencji.

€) Faza niebezpieczenistwa, gdy:

1) po fazie alarmu dalsze nieudane préby na-
wigzania tacznosci ze statkiem powietrznym
oraz dalsze daremne usitlowania uzyskania
informacji wskazuja na prawdopodobien-
stwo, ze statek powietrzny znajduje si¢
w niebezpieczenstwie, lub

2) uwaza sig, ze zapas paliwa na pokladzie jest
wyczerpany albo niewystarczajacy do bez-
piecznego zakornczenia lotu, lub

3) otrzymana wiadomo$¢ wskazuje, ze spraw-
no$¢ eksploatacyjna statku powietrznego
obnizyla si¢ do tego stopnia, Zze przymuso-
we ladowanie jest prawdopodobne, lub

4) otrzymano wiadomo$¢ albo jest prawie
pewne, ze statek powietrzny zamierza wy-
kona¢ lub wykonal przymusowe ladowanie,

chyba ze jest prawie pewne, ze statek powietrzny oraz
osoby znajdujace si¢ na jego pokladzie nie sa zagrozone
powaznym i nieuniknionym niebezpieczenstwem i nie
potrzebuja natychmiastowej pomocy.

5.2.2. Zawiadomienie powinno zawiera¢ nastgpu-
jace informacje, jezeli sa dostepne, w kolejnosci, jak

podano ponizej:

a) INCERFA lub ALERFA, lub DETRESFA, za-
leznie od fazy zagrozenia;

b) nazwe jednostki organizacyjnej oraz nazwisko
osoby wzywajacej;

c) rodzaj zagrozenia,
d) znaczace informacje z planu lotu;

e) organ, ktdry jako ostatni pozostawat w kontakcie
ze statkiem powietrznym, oraz czas i uzyte $rod-
ki,

f) ostatni meldunek pozycyjny i sposéb okreslenia
pozycji;

g) barwe i znaki szczegolne statku powietrznego;
h) niebezpieczne towary przewozone jako cargo;
i) dzialania podj¢te przez organ zawiadamiajacy;
j) inne stosowne uwagi.

52.2.1. Jezeli czg$¢ informacji wymienionych
w ust. 5.2.2. nie jest dostgpna w chwili zawiadomienia
osrodka koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotnicze-
go, to organ stuzb ruchu lotniczego powinien przystapié¢
do jej uzupetniania przed ogloszeniem fazy niebezpieczen-
stwa, jezeli jest uzasadniona pewnosc¢, ze faza taka nastapi.

5.2.3. Poza zawiadomieniem okreslonym w ust. 5.2.1,,
osrodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotni-
czego powinien otrzyma¢ bezzwlocznie:

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

b) informacjg, ze stan zagrozenia przestat istnieé.

5.3. Wykorzystywanie urzadzer lacznoS$ci

Organy stuzb ruchu lotniczego powinny korzystac,
w miarg potrzeby, ze wszystkich dostepnych urzadzen
taczno$ci w celu nawigzania i utrzymywania tacznosci
ze statkiem powietrznym w stanie zagrozenia oraz
w celu uzyskania wiadomosci o tym statku.

5.4. Nanoszenie na mapie pozycji zagrozonego
statku powietrznego

Kiedy uzna sig, ze istnieje stan zagrozenia, trasa lotu
statku powietrznego powinna by¢ rejestrowana (z moz-
liwoscia natychmiastowego uzycia zarejestrowanych
danych) w celu ustalenia jego prawdopodobnej przysziej
pozycji i maksymalnego obszaru dzialania od ostatniej
zZnanej pozycji.

5.5. Informacje dla uzytkownika
statku powietrznego

5.5.1.  Jezeli centrum kontroli obszaru lub centrum
informacji powietrznej zdecyduje, ze statek powietrzny
jest w fazie niepewnosci lub alarmu, to powinno, jesli to
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mozliwe, zawiadomi¢ o tym uzytkownika statku po-
wietrznego przed zaalarmowaniem osrodka koordynacji
poszukiwania i ratownictwa lotniczego.

Uwaga.— Jezeli statek powietrzny jest w fazie nie-
bezpieczenstwa, osrodek koordynacji poszukiwania i
ratownictwa lotniczego powinien by¢ o tym zawiadomio-
ny natychmiast.

5.5.2. Wszystkie informacje przekazane osrodko-
wi koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego
przez centrum kontroli obszaru lub centrum informacji
powietrznej nalezy, jesli to mozliwe, przekazaé takze
bezzwlocznie uzytkownikowi statku powietrznego.

5.6. Informacje dla statkéw powietrznych
lecacych w pobliZzu zagrozonego
statku powietrznego

5.6.1. Gdy organ stuzb ruchu lotniczego stwierdzi,
Ze statek powietrzny znajduje sie w stanie zagrozenia, to
powinien poinformowaé jak najwczesniej o rodzaju
zagrozenia inne statki powietrzne, o ktérych wiadomo,
ze znajduja si¢ w poblizu tego statku, z wyjatkiem przy-
padku, o ktérym mowa w ust. 5.6.2.

5.6.2. Gdy organ shuzby ruchu lotniczego wie lub
przypuszcza, ze statek powietrzny jest zagrozony aktem
bezprawnej ingerencji, to w korespondencji ATS powie-
trze-ziemia nie podaje si¢ zadnych wzmianek o charakte-
rze zagrozenia, jesli o tym nie byto wzmianki w meldun-
ku z zagrozonego statku powietrznego i jesli jest pew-
nos¢, ze taka wzmianka pogorszy sytuacje.

Poz. 415
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ROZDZIAL 6. POTRZEBY SLUZB RUCHU LOTNICZEGO W ZAKRESIE EACZNOSCI

6.1. Lotnicza stuzba ruchoma
(aczno§¢ powietrze-ziemia)

6.1.1. Zasady ogodlne

6.1.1.1. Dla celéw stuzb ruchu lotniczego w tacz-
nosci powietrze-ziemia nalezy stosowac tacznos¢ radio-
telefoniczna i/lub linie przesytania danych.

Uwaga.— Wymagania co do zapewnienia organom
ATS {qcznosci na czestotliwosci  niebezpieczenstwa
121,5 MHz oraz utrzymywanie na niej nastuchu
okreslone sq w odrebnych przepisach.

6.1.1.2. Gdy w stuzbie kontroli ruchu lotniczego
jest uzywana bezposrednia dwustronna acznos¢ radiote-
lefoniczna pilot-kontroler lub jest wykorzystywana linia
przesylania danych, to rejestracja tej tacznosci powinna
by¢ zapewniona na wszystkich kanatach.

Uwaga.— Zgodnie z przepisami dotyczqcymi teleko-
munikacji lotniczej zarejestrowana korespondencja po-
winna byé przechowywana co najmniej 30 dni, a w przy-
padku prowadzenia dochodzen — tak dlugo, jak tego
bedq wymagacé dochodzenia.

6.1.2. Lacznosc dla shuzby
informacji powietrzne;j

6.1.2.1. Urzadzenia laczno$ci powietrze-ziemia
powinny umozliwia¢ utrzymywanie dwukierunkowej
acznosci miedzy organem zapewniajacym stuzbe infor-
macji powietrznej a odpowiednio wyposazonym stat-
kiem powietrznym wykonujacym lot w obrgbie rejonu
informacji powietrzne;j.

6.1.2.2. Urzadzenia lacznosci powietrze-ziemia
przeznaczone dla stuzby informacji powietrznej powinny
umozliwiaé laczno$¢ dwukierunkowa, bezposrednia,
szybka, nieprzerwana i wolna od zakiécen atmosferycz-
nych.

6.1.3. Lacznos¢ dla stuzby kontroli obszaru

6.1.3.1. Urzadzenia Iacznosci powietrze-ziemia
powinny umozliwia¢ utrzymywanie dwukierunkowej
faczno$ci migdzy organem zapewniajacym stuzbe kon-
troli obszaru a odpowiednio wyposazonym statkiem
powietrznym wykonujacym lot w obrebie obszaru(ow)
kontrolowanego(ych).

6.1.3.2. Urzadzenia Iacznosci powietrze-ziemia
przeznaczone dla shuzby kontroli obszaru powinny
umozliwia¢ Iaczno$¢ dwukierunkowa, bezposrednia,
szybka, nieprzerwana i wolng od zakidcen atmosferycz-
nych.

6.1.3.3. Laczno$¢ posrednia powietrze-ziemia
w stuzbie kontroli obszaru nie jest stosowana w FIR
Warszawa.

6.1.4. Lacznos¢ dla stuzby kontroli zblizania

6.14.1. Urzadzenia Iacznosci powietrze-ziemia
powinny zapewnia¢ bezposrednia, szybka, nieprzerwana
i wolna od zaklocen atmosferycznych dwukierunkowg
laczno$¢ miedzy organem stuzby kontroli zblizania i
odpowiednio wyposazonym statkiem powietrznym be-
dacym pod jego kontrola.

6.1.42. Gdy organ zapewniajacy stuzbe kontroli
zblizania dziata jako organ odrg¢bny, taczno$é powietrze-
-ziemia powinna by¢ prowadzona na kanatach wydzielo-
nych do jego wylacznego uzytku.

6.1.5. Lacznos¢ dla stuzby kontroli lotniska

6.1.5.1. Urzadzenia Iacznosci powietrze-ziemia
powinny zapewnia¢ bezposrednia, szybka, nieprzerwana
i wolng od zakldcen atmosferycznych dwukierunkowa
faczno$¢ migdzy organem stuzby kontroli lotniska i
odpowiednio wyposazonym statkiem powietrznym dzia-
fajacym w zasiggu 45 km (25 NM) od danego lotniska.

6.1.5.2. Gdy warunki to uzasadniaja, powinny by¢
zapewnione oddzielne kanaly lacznosci dla kontroli
ruchu na polu manewrowym.
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6.1.6. Lacznos¢ dla lotniskowej shuzby
informacji powietrznej

Urzadzenia tacznosci powietrze-ziemia powinny zapew-
nia¢ bezposrednia, szybka, nieprzerwana i wolna od
zaki6cen atmosferycznych dwukierunkows Iacznosé
migdzy organem lotniskowej stuzby informacji po-
wietrznej a odpowiednio wyposazonym statkiem po-
wietrznym dzialajacym w zasiegu 45 km (25 NM) od
danego lotniska.

6.2. Lotnicza stuzba stala
(laczno$¢ ziemia-ziemia)

6.2.1. Zasady ogodine

6.2.1.1. W lacznosci ziemia-ziemia dla potrzeb
stuzb ruchu loticzego wykorzystuje sie¢ bezposrednia
tacznosé foniczng i/lub linie przesylania danych.

Uwaga.— Ustalenie czasu niezbednego do uzyskania
potaczenia stanowi wskazéwke dla stuzby lqcznosci, w
szczegolnosci do okreslania sposobdéw polqczen, takich
Jjak: ., natychmiastowe” — niezwloczne potqczenia mie-
dzy kontrolerami ruchu lotniczego; ,,w ciagu 15 sekund”
— dopuszcza sie komutacje zapewniajqcq polqczenia
w tym okresie; ,,w ciqgu 5 minut” — dopuszcza sie re-
transmisje zapewniajqcq polqczenie w tym czasie.

6.2.2. Laczno$¢ w rejonie
informacji powietrznej

6.2.2.1. Lqczno$¢ miedzy organami stuzb
ruchu lotniczego

6.2.2.1.1.  Centrum informacji powietrznej powin-
no by¢ wyposazone w urzadzenia lacznosci z nastepuja-

cymi organami pelniacymi stuzbe w jego obszarze od-
powiedzialnosci:

a) centrum kontroli obszaru, jezeli jest zlokalizo-
wany oddzielnie;

b) organami kontroli zblizania;
c) organami kontroli lotniska;

d) organami lotniskowej stuzby informacji po-
wietrzne;j.

6.2.2.1.2.  Centrum kontroli obszaru, oprécz pola-
czenia z centrum informacji powietrznej, jak podano

w ust. 6.2.2.1.1., powinno posiada¢ urzadzenia umozli-
wiajace taczno$é z nastgpujacymi organami peiniacymi
stuzbe w jego obszarze odpowiedzialnosci:

a) organami kontroli zblizania;
b) organami kontroli lotniska;

¢) biurami odpraw zalog, jezeli sa oddzielnie zloka-
lizowane.

6.2.2.1.3.  Organ kontroli zblizania, oprécz pota-
czenia z centrum informacji powietrznej i centrum kon-
troli obszaru, jak podano w ust. 6.2.2.1.1. i 6.2.2.1.2,,
powinien posiada¢ polaczenia za pomoca urzadzen tacz-
noéci ze wspoldziatajacymi organami kontroli lotnisk
oraz organami lotniskowej stuzby informacji powietrz-
nej, a w przypadku oddzielnej lokalizacji ze wspéidzia-
lajacym biurem odpraw zalog.

6.2.2.14.  Organ kontroli lotniska oprécz potacze-
nia z centrum informacji powietrznej, z centrum kontroli
obszaru i organem kontroli zblizania, jak podano
w ust. 6.2.2.1.1, 6.2.2.1.2. i 6.2.2.1.3., powinien posia-
da¢ urzadzenia dla lacznosci ze wspdétdziatajacym biu-
rem odpraw zaldg, jezeli jest oddzielnie zlokalizowane.

6.2.2.2. Lqcznosé miedzy organami stuzb ruchu
lotniczego a innymi organami

6.222.1. Centrum informacji powietrznej i cen-
trum kontroli obszaru powinny by¢é wyposazone w urza-
dzenia umozliwiajace taczno$¢ z nastgpujacymi organa-
mi zapewniajacymi stuzbe w przydzielonych im obsza-
rach odpowiedzialnosci:

a) wlasciwymi organami wojskowymi;

b) biurem meteorologicznym obshigujacym dane
centrum;

c) lotniczg stacja tacznosci obstugujaca centrum,

d) odpowiednimi biurami uzytkownikéw statkow
powietrznych;

e) centrum koordynacji ratownictwa;

f) migdzynarodowym biurem NOTAM obstuguja-
cym dane centrum.

6.2.22.2.  Organ kontroli zblizania powinien by¢
wyposazony w urzadzenia umozliwiajace laczno$é z
nastgpujacymi organami zapewniajacymi shuzbe w przy-
dzielonym mu obszarze odpowiedzialnosci:

a) wlasciwymi organami wojskowymi;
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b) biurem meteorologicznym obstugujacym organ;
¢) lotnicza stacja facznosci obstugujaca dany organ.

6.2.2.2.3.  Organ kontroli lotniska powinien by¢
wyposazony w urzadzenia umozliwiajace w jego obsza-
rze odpowiedzialnosci lacznos¢:

a) ze stuzbami ratownictwa i bezpieczenstwa (wilacz-
nie z karetka pogotowia, strazg pozarng itp.);

b) z biurem meteorologicznym obstugujacym organ;
c) zlotnicza stacja tacznosci obstugujaca dany organ;

d) ze stuzbg odpowiedzialna za operacyjna eksploata-
cj¢ lotniska,

€) z organem zapewniajacym stuzbe zarzadzania na
plycie, jezeli jest oddzielnie zlokalizowany.

6.2.2.24. Organ lotniskowej stluzby informacji
powietrznej powinien by¢é wyposazony w urzadzenia
umozliwiajace tacznoé¢ z lokalnymi:

a) shuzbami ratownictwa i bezpieczenstwa (wlacz-
nie z karetka pogotowia, straza pozarng itp.);

b) biurem meteorologicznym obstugujacym organ;

¢) shuzba odpowiedzialng za operacyjna eksploata-
cje lotniska.

6.2.22.5.  Urzadzenia lacznos$ci wymagane zgod-
nie z ust. 6.2.2.2.1. lit. a) 1 6.2.2.2.2. lit. a) powinny za-
pewniaé szybka i niezawodna taczno$é miedzy zaintere-
sowanymi organami shuzb ruchu lotniczego i organami
wojskowymi i odpowiedzialnymi za kontrole dzialan
dotyczacych przechwytywania statkéw powietrznych
w obrebie obszaru odpowiedzialnosci danego organu
stuzb ruchu lotniczego.

6.2.2.3. Opis urzqdzen lqcznosci

6.2.23.1.  Urzadzenia lacznosci wymagane zgod-
nie z ust. 6.2.2.1,,6.2.2.2.1. lit. a) i 6.2.2.2.2. lit. @), b) i
c)oraz 6.2.2.2.3. lit. a) i b) powinny umozliwiaé:

a) bezposrednia tacznos¢ foniczng wykorzystywana
oddzielnie lub w polaczeniu z linia przesylania
danych, przy czym dla celéw przekazywania
kontroli radarowej 1aczno$¢ powinna by¢ nawia-
zywana natychmiast, a dla innych celow lacz-
nos¢ moze by¢ normalnie nawiazywana w czasie
do 15 sekund; i

b) 1aczno$¢ drukiem, gdy wymagany jest pisemny
zapis; czas przekazywania depeszy w tej faczno-
$ci nie powinien by¢ diuzszy niz 5 minut.

6.2.2.3.2.  We wszystkich przypadkach nieujetych
w ust. 6.2.2.3.1. urzadzenia acznosci powinny umozli-
wiaé:

a) bezposrednia tacznosé foniczna wykorzystywana
oddzielnie lub w polaczeniu z linia przesytania
danych, przy czym laczno$¢ ta powinna by¢ na-
wigzywana w czasie do 15 sekund; i

b) taczno$¢ drukiem, gdy wymagany jest pisemny
zapis; czas przekazywania depeszy w tej faczno-
$ci nie powinien by¢ dtuzszy niz 5 minut.

6.2.23.3. We wszystkich przypadkach wymaga-
jacych automatycznego przekazywania danych do i/lub
z komputer6w stuzb ruchu lotniczego powinny by¢ za-
pewnione odpowiednie urzadzenia automatycznego
zapisu.

6.2.2.3.4.  Urzadzenia lacznoéci wymagane zgod-
nie z ust. 6.2.2.1. i 6.2.2.2. powinny by¢ uzupeiniane,
gdy to konieczne, urzadzeniami do innych form laczno-
§ci wizualnej lub fonicznej, jak na przykiad system
telewizji wewnetrznej lub odrebne systemy przetwarza-
nia informacji.

6.22.3.5. Urzadzenia lacznosci wymagane
w ust. 6.2.22.2. lit. a), b) i ¢) powinny umozliwia¢
bezposrednie przekazywanie informacji sposobem
konferencyjnym.

6.2.2.3.6.  Nie stosuje sig.

6.2.2.3.7.  Wszystkie urzadzenia do bezposredniej
facznosci fonicznej lub linii przesytania danych migdzy
organami shuzb ruchu lotniczego oraz migdzy organami
stuzb ruchu lotniczego i odpowiednimi organami woj-
skowymi powinny mie¢ zapewniong automatyczng
rejestracije.

6.2.2.3.8.  Wszystkie urzadzenia do bezposredniej
tacznosci fonicznej lub linii przesylania danych, wyma-
gane w ust. 6.2.2.2.1,, 6.2.22.2. 1 6.2.2.2.3,, a nieujete
w ust. 6.2.2.3.7., powinny mie¢ zapewniong automa-
tyczna rejestracije.

6.2.3. Lacznos¢ migdzy rejonami
informacji powietrzne;j

6.2.3.1. Centrum informacji powietrznej i centrum
kontroli obszaru powinny posiadaé urzadzenia dla lacz-
nosci ze wszystkimi sasiednimi centrami informacji
powietrznej i centrami kontroli obszaru.
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6.2.3.1.1.  Urzadzenia facznos$ci, o ktdrych mowa
w ust. 6.2.3.1.,, powinny we wszystkich przypadkach
umozliwia¢ przechowywanie depesz w formie trwaltego
zapisu i dostarczanie ich zgodnie z terminami przekazy-
wania okre$lonymi w regionalnych porozumieniach
zeglugi powietrzne;j.

6.2.3.1.2.  Jezeli na podstawie regionalnych poro-
zumien zeglugi powietrznej nie przypisano inaczej, to
urzadzenia dla lacznosci migdzy centrami kontroli ob-
szaru, obslugujacymi przylegle obszary kontrolowane,
powinny dodatkowo umozliwiaé bezposrednia acznosc
foniczng i, gdzie ma to zastosowanie, tacznos¢ z wyko-
rzystywaniem linii przesylania danych z automatyczng
rejestracja, przy czym dla celow przekazywania danych
kontroli radarowej lub danych ADS 1acznoé¢ ta powinna
by¢ nawiazywana natychmiast, a dla innych celéw po-
winna by¢ zwykle nawiazywana w czasie do 15 sekund.

6.2.3.1.3.  Jezeli jest to wymagane w oparciu o
uzgodnienia zawarte migdzy zainteresowanymi Pan-
stwami, w celu wyeliminowania lub zmniejszenia po-
trzeby przechwytywan, w przypadku odchylenia sig
statku powietrznego od wyznaczonej trasy lotu, urzadze-
nia lacznosci miedzy sasiadujacymi centrami informacji
powietrznej lub centrami kontroli ruchu lotniczego,
z wylaczeniem okre§lonych w ust. 6.2.3.1.2., powinny
umozliwia¢ taczno$¢ foniczng wykorzystywang oddziel-
nie lub w polaczeniu z linia przesylania danych. Urza-
dzenia lacznodci powinny posiada¢ automatyczna reje-
stracje.

6.2.3.1.4.  Urzadzenia Iacznosci podane
w ust. 6.2.3.1.3. powinny umozliwia¢ nawiazywanie
Iacznosci zwykle w czasie do 15 sekund.

6.2.3.2. Sasiednie organy ATS powinny mie¢ za-
pewniona Iaczno$¢ we wszystkich przypadkach, gdy
istnieja uzasadniajace to specjalne okolicznosci.

Uwaga— Specjalne okolicznos$ci mogq wynikaé
z natezenia ruchu lotniczego, rodzajéw operacji statkow
powietrznych i/lub sposobu organizacji przestrzeni po-
wietrznej i mogq miec¢ miejsce nawet wtedy, gdy obszary
kontrolowane i/lub strefy kontrolowane lotniska nie sq
przylegle lub nie zostaly jeszcze ustanowione.

6.2.33. Gdy ze wzgledu na warunki miejscowe
wymagane jest wydawanie statkom powietrznym zezwo-
lenia na wlot do przylegajacego obszaru kontrolowanego
jeszcze przed odlotem, organ kontroli zblizania i/lub
organy kontroli lotniska powinny mie¢ polaczenie
z centrum kontroli obszaru obstugujacym przylegajacy
obszar kontrolowany.

6.2.3.4. Urzadzenia  lacznosci wymienione
w ust. 6.2.3.2. i 6.2.3.3. powinny umozliwia¢ bezpo-
$rednia tacznosé foniczng wykorzystywana oddzielnie lub
w polaczeniu z linig przesytania danych z automatyczna

rejestracja, przy czym dla celow przekazywania danych
kontroli radarowej lub danych ADS taczno$¢ powinna
by¢ nawiazywana natychmiast, a dla innych celéw po-
winna by¢ nawiazywana zwykle w czasie do 15 sekund.

6.2.3.5. We wszystkich przypadkach gdy wyma-
gana jest automatyczna wymiana danych miedzy kompu-
terami shuzb ruchu lotniczego, powinny by¢ zapewnione
odpowiednie urzadzenia automatycznej rejestracji.

6.2.4. Procedury dla bezposredniej
lacznosci fonicznej

Dla bezposredniej lacznosci fonicznej powinny by¢
opracowane odpowiednie procedury umozliwiajace
nawigzanie natychmiastowej lacznoéci w przypadku
przeprowadzenia bardzo pilnej rozmowy fonicznej, do-
tyczacej bezpieczeristwa statku powietrznego, i przerwa-
nia — jezeli to konieczne — mniej pilnej rozmowy fo-
nicznej odbywajacej sie¢ w danej chwili.

6.3. Shuzba kontroli ruchu naziemnego

6.3.1. Laczno$é w celu kontroli pojazdow
innych niz statki powietrzne na polach
manewrowych lotnisk kontrolowanych

6.3.1.1.  Srodki dwukierunkowej lacznosci radiote-
lefonicznej powinny by¢ zapewnione stuzbie kontroli
lotniska w celu kontroli ruchu pojazdéw na polu manew-
rowym, z wyjatkiem przypadku, gdy tacznosé za pomo-
ca systemu sygnaléw wzrokowych zostanie uznana za
wystarczajaca.

6.3.1.2. Gdy uzasadniaja to warunki, do kontroli
pojazdéw na polu manewrowym powinny by¢ zapew-
nione osobne kanaly facznosci. Na wszystkich tych ka-
natach powinny dziala¢ urzadzenia automatycznej reje-
stracji.

6.4. Shuzba radionawigacji lotniczej

6.4.1. Automatyczna rejestracja
danych dozorowania

6.4.1.1. Dane dozorowania uzyskiwane z urzadzen
radaru pierwotnego i wtdrnego lub uzyskiwane z ADS,
wykorzystywane jako pomoc dla stuzb ruchu lotniczego,
powinny by¢ automatycznie rejestrowane w celu wyko-
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rzystania przy: badaniu wypadkdéw i incydentow, poszu-
kiwaniu i ratownictwie, ocenie systeméw kontroli ruchu
lotniczego i dozorowania, a takze w szkoleniu.

6.4.1.2. Automatyczne rejestracje powinny by¢
przechowane przynajmniej przez okres 14 dni. Gdy

rejestracje maja zwiqzek z badaniami zaistniatych wy-
padkéw i incydentéw, to powinny by¢ zachowane przez
dhuzszy czas, do chwili, kiedy bgdzie oczywiste, ze nie
beda juz potrzebne.
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ROZDZIAL 7. POTRZEBY SLUZB RUCHU LOTNICZEGO
W ZAKRESIE INFORMACJI

7.1. Informacje meteorologiczne

7.1.1. Zasady ogolne

7.1.1.1.  Organom stuzb ruchu lotniczego powinny
byé dostarczane aktualne informacje o istniejacych i
przewidywanych warunkach meteorologicznych nie-
zbedne do wykonania ich funkcji. Informacje te nalezy
dostarczaé w formie ograniczajacej do minimum ko-
nieczno$¢ interpretacji przez personel stuzb ruchu lotni-
czego, z czestotliwoscia zaspokajajaca potrzeby zainte-
resowanych organéw stuzb ruchu lotniczego.

7.1.12. Biura meteorologiczne nalezy lokalizowac
tak, aby mozliwa byla osobista konsultacja migdzy per-
sonelem stuzby meteorologicznej a personelem organu
zapewniajacego stuzby ruchu lotniczego. Gdy taka loka-
lizacja nie jest mozliwa, wymagana konsultacja powinna
by¢ dokonana w inny sposéb.

7.1.1.3. Organom stuzb ruchu lotniczego powinny
by¢ dostarczane dostgpne szczegétowe informacje o
miejscu wystepowania, pionowej rozpigtosci, kierunku i
predkosci przemieszczania si¢ zjawisk meteorologicz-
nych niebezpiecznych dla lotéw statkéw powietrznych
w poblizu lotniska, zwlaszcza w strefach odlotu i podej-
$cia.

Uwaga.— Wykaz zjawisk meteorologicznych jest
podany w Aneksie 3, rozdziat 4, ust. 4.12.1.

7.1.14. Gdy przetworzone przez komputer dane
dotyczace gérnych warstw powietrza udostgpniane sa
organom stuzb ruchu lotniczego w postaci cyfrowej do
wykorzystania przez komputery stuzb ruchu lotniczego,
to tresé, uklad i sposoby ich przesytania powinny by¢
uzgodnione migdzy zainteresowanymi organami.

7.1.2. Centrum informacji powietrznej i
centrum kontroli obszaru

7.1.2.1. Do centrum informacji powietrznej i cen-
trum kontroli obszaru powinny by¢ dostarczane informa-

cje SIGMET i AIRMET, specjalne meldunki z powie-
trza, biezace komunikaty meteorologiczne oraz progno-
zy. Szczegblna uwage nalezy zwrdci¢ na dostarczanie
informacji o zaobserwowanym i przewidywanym pogor-
szeniu warunkéw meteorologicznych tak wczesnie, jak to
mozliwe. Komunikaty te i prognozy powinny obejmo-
waé rejon informacji powietrznej lub obszar kontrolo-
wany oraz ewentualne inne obszary, jakie mogag by¢
okre§lone na podstawie regionalnych porozumien
w sprawie zeglugi powietrzne;j.

Uwaga.— W zrozumieniu niniejszego przepisu pewne
zmiany pogody sq interpretowane jako pogorszenie po-
gody, chociaz normalnie nie sq uwazane za takie. Na
przykiad, wzrost temperatury moze ujemnie wplynqé na
operacje niektérych typéw statkéw powietrznych.

7.1.22. Do centrum kontroli obszaru i centrum in-
formacji powietrznej powinny by¢ dostarczane w odpo-
wiednich odstepach czasu dane o prognozowanym naj-
nizszym ciénieniu atmosferycznym zredukowanym do
poziomu morza w odniesieniu do rejonéw okreslonych
przez zainteresowane centrum, sluzace do nastawiania
wysoko$ciomierzy barometrycznych statkéw powietrz-
nych.

7.1.3.  Organy zapewniajace stuzbg
kontroli zblizania

7.1.3.1. Organom zapewniajacym shuzb¢ kontroli
zblizania powinny by¢ dostarczane biezace komunikaty
meteorologiczne i prognozy dla przestrzeni powietrzne;j
lotnisk, ktérymi sg zainteresowane. Specjalne komunika-
ty i zmiany do prognoz pogody powinny by¢ podawane
organom zapewniajacym stuzbeg kontroli zblizania, gdy
tylko okaze sie to konieczne, zgodnie z ustalonymi kry-
teriami, bez oczekiwania na nastepne rutynowe komuni-
katy lub prognozg. Jezeli pomiary kierunku i predkosci
wiatru sa dokonywane jednocze$nie w kilku miejscach,
to wskazniki prezentujace wyniki tych pomiaréw powin-
ny by¢ oznakowane w sposéb umozliwiajacy natychmia-
stowa identyfikacje miejsca pomiaru.

Uwaga. Patrz uwaga po ust. 7.1.2.1.
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7.1.3.2.  Organom zapewniajacym stuzbe kontroli
zblizania powinny by¢ dostarczane dane o aktualnym
ci$nieniu atmosferycznym do nastawiania wysokoscio-
mierzy, odniesionym do miejsc wskazanych przez orga-
ny zapewniajace shizbe kontroli zblizania.

7.1.3.3.  Organy zapewniajace stuzbe kontroli zbli-
zania dla podejécia koficowego, ladowania i startu po-
winny by¢ wyposazone we wskaznik(i) wiatru przy-
ziemnego. Wskazniki te powinny by¢ odniesione do tych
samych punktéw obserwacji oraz powinny wskazywaé
wyniki tych samych pomiaréw co wskazniki znajdujace
si¢ na wiezy kontroli lotniska i stacji meteorologicznej,
jezeli taka istnieje.

7.1.3.4. Organy zapewniajace stuzb¢ kontroli zbli-
zania dla podejécia koncowego, ladowania i startu na
lotniskach, na ktérych zasieg widzenia wzdluz drogi
startowej jest mierzony za pomoca przyrzadéw, powinny
by¢ wyposazone we wskazniki umozliwiajace odczyty-
wanie na biezaco wartosci zasiggu widzenia wzdhz
drogi startowej. Wskazniki powinny by¢ odniesione do
tych samych punktéw obserwacji oraz powinny wska-
zywa¢ wyniki tych samych pomiaréw co odpowiednie
wskazniki na wiezy kontroli lotniska i na stacji meteoro-
logicznej, jezeli taka istnieje.

7.1.3.5. Organom zapewniajacym stuzbe kontroli
zblizania dla podejscia koncowego, ladowaniu i startu
nalezy dostarcza¢ informacje o uskoku wiatru, ktéry
moglby niekorzystnie oddziatywa¢ na statek powietrzny.

Uwaga.— Ustalenia dotyczqce wydawania ostrzezen
o uskoku wiatru i wymagania ATS odnosnie do infor-
macji meteorologicznej sq podane w Aneksie 3.

7.1.4.  Organy kontroli lotniska

7.1.4.1. Organom kontroli lotniska powinny byé¢
dostarczane aktualne komunikaty meteorologiczne oraz
prognozy dla lotnisk, ktérymi sa zainteresowane. Spe-
cjalne komunikaty i zmiany do prognoz nalezy dostar-
cza¢ organom kontroli lotnisk, gdy tylko okaze si¢ to
konieczne, wedlug ustalonych kryteriéw, bez oczekiwa-
nia na nastepny rutynowy komunikat lub prognoze.

Uwaga.— Patrz uwagapo 7.1.2.1.

7.1.4.2.  Organom kontroli lotniska nalezy dostar-
cza¢ dane o aktualnym cisnieniu atmosferycznym do
nastawiania wysokos$ciomierzy w odniesieniu do miejsc
ustalonych przez organ zapewniajacy stuzbe kontroli
lotniska.

7.1.4.3. Organy kontroli lotniska powinny by¢ wy-
posazone we wskaznik(i) wiatru przyziemnego. Wskaz-
niki powinny odnosi¢ si¢ do tych samych punktéw ob-
serwacji oraz powinny wykazywaé¢ wyniki tych samych

pomiar6w co odpowiadajace im wskazniki na stacji
meteorologicznej, gdy taka istnieje. Jezeli pomiary kie-
runku i predkosci wiatru sa dokonywane jednoczesnie
w kilku miejscach, to wskazniki prezentujace wyniki
tych pomiaréw powinny by¢ oznakowane w sposéb
umozliwiajacy natychmiastowa identyfikacje miejsca
pomiaru.

7.1.44. Organy kontroli lotniska na lotniskach, na
ktérych warto$¢ zasiegu widzenia wzdtuz drogi startowe;j
jest okre§lana za pomoca przyrzadéw, powinny by¢
wyposazone we wskaznik(i) umozliwiajacy(e) odczy-
tywanie na biezaco zasiegu widzenia wzdluz drogi star-
towej. Wskazniki powinny byé odniesione do tych sa-
mych punktéw obserwacji oraz powinny wskazywaé
wyniki tych samych pomiaréw co odpowiednie wskaz-
niki znajdujace si¢ na stacji meteorologicznej, jezeli taka
istnieje.

7.1.4.5. Organom kontroli lotniska nalezy dostar-
cza¢ informacje o uskoku wiatru, ktéry mogiby nieko-
rzystnie oddziatywad na statek powietrzny.

7.14.6. Organom kontroli lotniska i/lub innym od-
powiednim organom nalezy dostarczaé informacje doty-
czace warunkéw meteorologicznych, ktére moglyby
niekorzystnie oddzialywa¢ na statki powietrzne na ziemi,
wlaczajac w to statki powietrzne na miejscach postoju
oraz na lotniskowe urzadzenia i stuzby.

Uwaga.— Warunki meteorologiczne sq wymienione
w Aneksie 3.

7.1.5. Organy zapewniajace stuzbg informacji
powietrznej na lotniskach niekontrolowanych

7.1.5.1. Organy zapewniajace stuzbg informacji po-
wietrznej na lotniskach niekontrolowanych powinny
otrzymywac¢ w uzgodnionych odstgpach czasu i na zada-
nie:

a) aktualne komunikaty meteorologiczne oraz pro-
gnozy pogody dla lotnisk, ktérymi sa zaintere-
sowane;

b) dane o aktualnym ci$nieniu atmosferycznym,
niezbedne do nastawiania wysokosciomierzy;

c) dane o kierunku i predkosci wiatru przy ziemi.

7.1.5.2. Jezeli na lotnisku niekontrolowanym nie ma
stacji meteorologicznej, to organ peliacy stuzbe infor-
macji powietrznej na tym lotnisku powinien posiada¢
urzadzenia do pomiaru danych, o ktérych mowa
w ust. 7.1.5.1. lit. b) i c).
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7.1.6.  Stacje lacznosci

Gdy to jest konieczne dla celow informacji powietrznej,
aktualne komunikaty meteorologiczne i prognozy po-
winny by¢ dostarczane rowniez stacjom facznosci. Kopia
takich informacji powinna by¢ réwniez dostarczana
centrum informacji powietrznej lub centrum kontroli
obszaru.

7.2. Informacje o stanie lotnisk i o stanie
operacyjnym urzadzei z nimi zwiazanych

Organy kontroli lotniska, organy zapewniajace shuzbe
kontroli zblizania i organy zapewniajace stuzbg informa-
cji powietrznej na lotniskach niekontrolowanych powin-
ny by¢ na biezaco informowane o zmaczacych pod
wzgledem operacyjnym warunkach na polu ruchu na-
ziemnego, jak tez o czasowym istnieniu potencjalnego
zagrozenia dla statkéw powietrznych oraz o stanie ope-
racyjnym urzadzen zwiazanych z lotniskami, ktérymi sa
zainteresowane.

7.3. Informacje o stanie operacyjnym
pomocy nawigacyjnych

7.3.1. Organy ATS powinny by¢ na biezaco in-
formowane o stanie operacyjnym niewzrokowych po-
mocy nawigacyjnych oraz tych pomocy wzrokowych,
ktére sg istotne dla wykonania procedur startu, odlotu,
podejscia i ladowania w obrgbie obszaru ich odpowie-
dzialnosci, a takze tych wzrokowych i niewzrokowych
pomocy, ktore sa niezbedne dla ruchu naziemnego.

7.3.2. Informacje o stanie operacyjnym pomocy, o
ktérych mowa w ust. 7.3.1., i ewentualnych jego zmia-
nach powinny by¢ otrzymywane przez wiasciwy(e)
organ(y) ATS w odpowiednim czasie, stosownie do
uzytkowania wspomnianych pomocy.

7.3.3. Shuzby techniczne odpowiedzialne za kon-
trole dziatania i konserwacje wzrokowych i niewzroko-
wych pomocy nawigacyjnych sa obowiazane do infor-
mowania w trybie pilnym zainteresowanych organow
stuzb ruchu lotniczego o przerwie w pracy lub wadli-
wym dziataniu tych pomocy, chyba ze dziatajg wskazni-
ki oraz urzadzenia alarmowe sygnalizujace kontrolerowi

wadliwe dzialanie lub przerwg¢ w pracy okreslonych
pomocy nawigacyjnych.

7.4. Informacje o balonach wolnych
bezzalogowych

Uzytkownicy balonéw wolnych bezzatogowych powinni
zgodnie z postanowieniami zawartymi w rozporzadzeniu
Ministra Infrastruktury z dnia 11 marca 2004 r. w spra-
wie szczegbélowych technicznych przepiséw ruchu lot-
niczego (Dz.U. Nr 44, poz. 414) informowaé wlasciwe
organy stuzb ruchu lotniczego o szczegoélach lotéw balo-
néw wolnych bezzalogowych.

7.5. Informacje dotyczace aktywno$ci
wulkanicznej

7.5.1. Organy ATS powinny by¢ informowane,
w mysl odrebnych ustaleni, o przederupcyjnej aktywno-
$ci wulkanicznej, wybuchach wulkanicznych i chmurach
popiotéw wulkanicznych, ktére moglyby oddziatywaé na
przestrzen powietrzng wykorzystywang do lotow.

7.5.2. Centrum kontroli obszaru i centrum infor-
macji powietrznej powinny mie¢ zapewniong informacje
doradcza dotyczaca popiotu wulkanicznego, pochodzaca
od wspoélpracujacych z tymi osrodkami VAAC.

Uwaga.— VAAC sq wyznaczane na podstawie regio-
nalnego porozumienia zeglugi powietrznej zgodnie
z Aneksem 3.

7.6. Informacje dotyczace chmur
materialéw radioaktywnych i
chemicznie toksycznych

Organy ATS powinny by¢ informowane, w mysl odrgb-
nych przepiséw, o przedostaniu si¢ do atmosfery mate-
rialéw radioaktywnych lub toksycznych chemikaliow,
jezeli to moze oddzialywa¢ na przestrzefi powietrzng
wykorzystywana do lotow.
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DODATEK 1.

ZASADY OZNACZANIA RODZAJOW RNP I TRAS ATS INNYCH NIZ

STANDARDOWE TRASY ODLOTU I DOLOTU

(dotyczy rozdziatu 2, dzialy 2.7.i2.11.)

1.  Oznaczniki tras ATS i rodzajéw RNP

1.1. Celem systemu oznacznikéw tras i rodzajow
wymaganej charakterystyki nawigacyjnej (RNP) maja-
cych zastosowanie na okreslonej czesci trasy (czesciach
tras) ATS lub w obszarze jest umozliwienie pilotom i
organom ATS — przy uwzglednieniu wymagan wynika-
Jjacych z automatyzacji:

a) jednoznacinego wskazania dowolnej trasy ATS
bez potrzeby postugiwania si¢ wspéirzednymi
geograficznymi lub innymi srodkami dla jej opi-
sania;

b) odniesienia tras ATS do okreslonego pionowego
uktadu przestrzeni powietrznej stosownie do po-
trzeby;

¢) wskazania poziomu dokfadnosci charakterystyki
nawigacyjnej wymaganego podczas wykonywa-
nia lotéw wzdtuz trasy ATS lub w granicach
okreslonego obszaru; i

d) wskazania, ze trasa jest wykorzystywana gtéwnie
lub wylacznie przez niektére rodzaje statkéw
powietrznych.

Uwaga 1.— Do czasu wdrozenia RNP w skali glo-
balnej wszystkie odnosniki zawarte w dodatku, a doty-
czqce RNP, odnoszq sie takze do tras nawigacji obsza-
rowej (RNAV), dla ktérych wymagania dokladnosci
charakterystyki nawigacyjnej zostaly okreslone.

Uwaga 2.— W kontekscie niniejszego dodatku i dla
celow planowania lotéw opisany rodzaj RNP nie jest
rozwazany jako nierozlqczna czesé oznacznika trasy
ATS.

1.2.  Aby osiagnaé powyzszy cel, system oznaczen
rozpoznawczych powinien:

a) pozwalaé¢ na identyfikowanie kazdej trasy ATS
w sposob prosty i jednoznaczny;

b) zapobiega¢ dublowaniu oznaczen;

¢) nadawac si¢ do stosowania zar6wno w naziem-

nych, jak i poktadowych systemach zautomaty-
zowanych;

d) pozwalaé¢ na najwigksza zwiezto$¢ w stosowaniu
operacyjnym, i

e) zapewnia¢ dostateczne mozliwosci rozwiniecia
oznaczefi w celu uwzglednienia ewentualnych
przysztych wymagan bez koniecznoéci wprowa-
dzania zasadniczych zmian.

2. Uklad oznacznika

2.1.  Oznacznik trasy ATS powinien skladaé sie z
oznacznika podstawowego uzupehionego w razie po-
trzeby:

a) jednym prefiksem okreslonym w ust. 2.3. i
b) jedna dodatkowa litera okreslong w ust. 2.4.

2.1.1.  Liczba znakéw wymagana do utworzenia
oznacznika nie powinna przekraczaé szesciu.

2.12. Liczba znakéw wymagana do utworzenia
oznacznika powinna, w miar¢ mozliwosci, sktada¢ sie
nie wigcej niz z pigciu znakow.

2.2, Podstawowy oznacznik powinien si¢ skladac z
Jednej litery alfabetu i nastgpujacej po niej jednej liczby
od 1 do 999.

2.2.1.  Wyboru litery nalezy dokonaé¢ sposrod wy-
mienionych nizej:

a) A, B, G, R dla tras, ktore stanowig czg$¢ regio-
nalnej sieci tras ATS i nie s trasami nawigacji
obszarowej;

b) L, M, N, P dla tras nawigacji obszarowej, ktore
stanowia czgs$¢ regionalnej sieci tras ATS;

Poz. 415
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c¢) H,J, V, W dla tras, ktére nie stanowig czesci re-
gionalnej sieci tras ATS i nie sa trasami nawiga-
cji obszarowe;j;

d) Q, T, Y, Z dla tras nawigacji obszarowej, ktore
nie stanowia czesci regionalnej sieci tras ATS.

2.3. W razie potrzeby nalezy doda¢ literg uzupet-
niajaca jako prefiks do podstawowego oznacznika, jak
podano nizej:

a) K w celu wskazania trasy na matej wysokosci,
ustalonej giéwnie dla $miglowcow;

b) U w celu wskazania, ze trasa lub jej cz¢$é usta-
lona jest w gornej przestrzeni powietrznej;

c) S w celu wskazania trasy ustalonej wylacznie do
uzytku przez statki powietrzne naddzwigkowe
podczas przyspieszania, zwalniania i podczas lo-
tu naddzwigkowego.

2.4. Po podstawowym oznaczniku danej trasy ATS
moze by¢ dodana litera uzupetniajaca w celu wskazania
rodzaju stuzby zapewniajacej na tej trasie lub wymaga-
nych parametrow zakretu zgodnie z ponizszym:

a) litera Y — dla tras RNP 1 na FL 200 i powyzej
dla wskazania, ze wszystkie zakrety na trasie
pomigdzy 30°190° powinny by¢é wykonywane w
granicach dopuszczalnej tolerancji RNP w sto-
sunku do tuku o promieniach 22,5 NM (np.
A123Y[1]) taczacego styczne do niego odcinki
proste;

b) litera Z — dla tras RNP 1 na FL 190 i ponize;j,
dla wskazania, ze wszystkie zakrety na trasie
pomiedzy 30°i 90° powinny byé¢ wykonywane w
granicach dopuszczalnej tolerancji RNP w sto-
sunku do tuku o promieniu 15 NM (np.
G246Z[1]) faczacego styczne do niego odcinki
proste;

c) litera F — dla wskazania, Ze na trasie lub jej cze-
$ci zapewniana jest tylko stuzba doradcza;

d) litera G — dla wskazania, ze na trasie lub jej
czesci zapewniana jest tylko stuzba informacji
powietrzne;j.

Uwaga 1.— Ze wzgledu na ograniczone mozliwosci
urzqdzen zobrazowania danych znajdujqcych sie na
pokladzie statku powietrznego dodatkowe litery ,,F”,
G, Y lub ,,Z” mogq nie byé zobrazowane na wskaz-
niku pilota.

Uwaga 2.— Ustanowiona trasa lub jej czes¢ jako
trasa kontrolowana lub trasa ze stuzbq informacji po-
wietrznej jest oznaczana na mapach lotniczych i w publi-
kacjach stuzby informacji lotniczej zgodnie z ustaleniami
Aneksu 4 i Aneksu 15.

Uwaga 3.— Warunki, na podstawie ktorych okresla-
ne sq charakterystyki wykonywania kontrolowanego
zakretu, o ktorym mowa w ust. 2.4. lit. a) i b) powyzej,
podaje Podrecznik wymaganej charakterystyki nawiga-
cyjnej (RNP) (Doc 9613).

Uwaga 4.— W Rejonie Informacji Powietrznej War-
szawa stuzby doradczej nie stosuje sie.

3. Przydzielanie podstawowych
oznacznikéw

3.1. Podstawowe oznaczniki trasy ATS powinny
by¢ przydzielane zgodnie z nastgpujacymi zasadami.

3.1.1. Ten sam podstawowy oznacznik powinien
by¢ przydzielony magistralnej trasie na calej jej dlugo-
§ci, niezaleznie od rejonéw kontrolowanych lotnisk,
Panstw lub rejondw, przez ktére ona przechodzi.

Uwaga.— Jest to szczegdlnie istotne, gdy ma miejsce
przetwarzanie danych ATS i na pokladzie wykorzystywa-
ne sq skomputeryzowane urzqdzenia nawigacyjne.

3.1.2. Gdy dwie lub wigcej trasy magistralne maja
wspo6lny odcinek, takiemu odcinkowi nalezy przydzieli¢
oznaczniki wszystkich tych tras, z wyjatkiem przypad-
kéw, w ktérych postepowanie takie mogloby spowodo-
waé trudnosci w zapewnieniu stuzby ruchu lotniczego.
W takich przypadkach nalezy za porozumieniem przy-
dzieli¢ tylko jeden oznacznik.

3.1.3. Podstawowego oznacznika przydzielonego
jednej trasie nie nalezy przydziela¢ zadnej innej trasie.

3.14. Potrzeby w zakresie przydzielania oznacz-
nikéw powinny by¢ zglaszane przez pafstwowy organ
zarzadzania ruchem lotniczym do regionalnego biura
ICAO w celu koordynacji.

4. Stosowanie oznacznikéw w lacznoSci

4.1. W lacznosci stosujacej urzadzenia drukujace
oznacznik powinien by¢ zawsze wyrazony nie mniej niz
dwoma i nie wiecej niz sze$cioma znakami.
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42. W lacznoéci fonicznej podstawowa litera K — KOPTER (wymowa — kopter)
oznacznika powinna by¢ wymawiana zgodnie z zasada- U — UPPER (wymowa — apper)
mi przyjetymi przez ICAO. S — SUPERSONIC (wymowa — supersonik)
4.3. Gdy stosowane sg prefiksy K, U lub S wy- 4.4.

Gdy stosowane sg litery ,,F”, ,,G”, ,,)Y” lub
»Z’, podane w ust. 2.4. wyzej, to od zalogi nie wymaga
si¢ wykorzystywania ich w lacznosci fonicznej.

mienione w ust. 2.3, to powinny by¢ wymawiane w
facznosci fonicznej, jak podano nizej:
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DODATEK 2.

ZASADY USTALANIA I OZNACZANIA ZNACZACYCH

PUNKTOW NAWIGACYJNYCH

(dotyczy rozdzialu 2, dzial 2.13.)

1. Ustalanie znaczacych punktéw
nawigacyjnych

1.1. Znaczace punkty nawigacyjne powinny by¢
ustalane, gdy jest to mozliwe, w odniesieniu do naziem-
nych pomocy radionawigacyjnych, zwlaszcza pomocy
VHF lub pomocy o wyzszej czgstotliwosci.

1.2.  Gdy takich pomocy radionawigacyjnych nie
ma, znaczace punkty nawigacyjne powinny by¢ ustalane
w takich miejscach, ktére moga by¢ okre§lone za pomo-
cg autonomicznych pokladowych systeméw nawigacyj-
nych lub na podstawie obserwacji wzrokowej, gdy nawi-
gacja jest prowadzona wedlug naziemnych obiektéw
orientacyjnych. Okre$lone punkty moga by¢ wyznaczone
jako ,,punkty przekazania kontroli” na podstawie poro-
zumienia miedzy sasiadujacymi organami kontroli ruchu
lotniczego albo zainteresowanymi stanowiskami kontro-
1i.

2. Oznaczniki znaczacych punktéw
nawigacyjnych wyznaczonych w miejscu
zainstalowania pomocy radionawigacyjnej

2.1. Pelne nazwy znaczacych punktéw
nawigacyjnych wyznaczonych w miejscu
zainstalowania pomocy radionawigacyjnej

2.1.1. Nazwy powinny by¢ nadawane znaczacym
punktom nawigacyjnym w odniesieniu do rozpoznawal-
nego, a najlepiej waznego miejsca geograficznego.

2.1.2. Przy wyborze nazwy znaczacego punktu
nawigacyjnego nalezy zwréci¢ uwage, aby speinione
byly nastegpujace warunki:

a) wymawianie nazwy nie powinno stwarza¢ trud-
nosci pilotom lub personelowi ATS w rozmo-
wach prowadzonych w jezyku uzywanym
w lacznosci ATS. Gdy nazwa miejsca geogra-
ficznego wybrana dla oznaczenia znaczacego
punktu nawigacyjnego stwarza trudnosci w jej
wymawianiu, nalezy wybra¢ skrocong lub

umowna wersj¢ tej nazwy, w mozliwie najwigk-
szym stopniu zblizonym do jej oryginalnego
znaczenia;

Przyktad: GRUDZIADZ = GRUDA

b) nazwa powinna byé latwo rozpoznawalna
w lacznosci fonicznej i wolna od dwuznacznosci
w stosunku do nazw innych znaczacych punktow
nawigacyjnych w tym samym obszarze. Ponadto
nazwa nie powinna powodowaé nieporozumien
w stosunku do innej lacznosci prowadzonej mig-
dzy organami stuzb ruchu lotniczego a pilotami;

c) nazwa powinna skladaé si¢ w miare mozliwosci
co najmniej z szeSciu liter tworzacych dwie syla-
by, lecz nie wigcej niz trzy;

d) wybrana nazwa powinna by¢ ta sama zaréwno
dla znaczacego punktu nawigacyjnego, jak i dla
wyznaczajacej go pomocy radionawigacyjne;j.

2.2.  Uklad oznacznikéw kodowych znaczacych
punktéw nawigacyjnych wyznaczonych
W miejscu zainstalowania pomocy
radionawigacyjnej

2.2.1. Oznacznik kodowy powinien by¢ taki sam,
jak radiowy znak rozpoznawczy pomocy radionawiga-
cyjnej. Uklad jego powinien byé, w miar¢ mozliwosci,
taki, aby ufatwial skojarzenie go z nazwa punktu w pel-
nym brzmieniu.

2.2.2.  Oznacznik kodowy o tym samym brzmieniu
nie powinien by¢ przydzielony innej pomocy radionawi-
gacyjnej znajdujacej sie¢ w odleglosci mniejszej niz
1100 km (600 NM) od lokalizacji danej pomocy radio-
nawigacyjnej, z wyjatkiem jak podano nizej.

Uwaga.— Gdy dwie pomoce radionawigacyjne pra-
cujqce w roznych zakresach pasma czestotliwosci znaj-
dujq sie w tym samym miejscu, ich radiowe znaki rozpo-
znawcze sq zwykle te same.

Poz. 415
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2.3. Potrzeby w zakresie oznacznikéw kodowych
powinny by¢ zglaszane przez panstwowy organ zarza-
dzania ruchem lotniczym do biura regionalnego ICAO
w celu koordynaciji.

3. Ozmaczniki znaczacych punktéw
nawigacyjnych wyznaczonych w miejscach,
w ktérych nie zainstalowano pomocy
radionawigacyjnej

3.1. Gdy znaczacy punkt nawigacyjny konieczny
jest w miejscu niewyznaczonym pomoca radionawiga-
cyjna, nalezy przydzieli¢ mu niepowtarzalna, pigciolite-
rowa, latwo wymawialna ,,nazwe kodowa”. Ta nazwa
kodowa shuzy zar6wno jako nazwa i jako oznacznik
kodowy znaczacego punktu nawigacyjnego.

3.2. Nazwa kodowa oznacznika powinna by¢ tak
wybrana, aby unikna¢ trudnosci w jej wymawianiu za-
réwno przez pilotéw, jak i personel ATS w rozmowach
prowadzonych w jezyku uzywanym w korespondencji
ATS.

Przyktad: ADOLA, KODAP

3.3. Nazwa kodowa oznacznika powinna by¢ la-
two rozpoznawalna w 1acznoéci fonicznej i wolna od
dwuznacznosci w odniesieniu do nazw kodowych
oznacznikéw uzywanych dla innych znaczacych punk-
téw nawigacyjnych w tym samym regionie.

34. Nazwy kodowej oznacznika przydzielonej
znaczacemu punktowi nawigacyjnemu nie nalezy przy-
dziela¢ zadnemu innemu znaczacemu punktowi nawiga-
cyjnemu.

3.5. Potrzeby w zakresie nazw kodowych oznacz-
nikéw powinny by¢ zglaszane przez panstwowy organ
zarzadzania ruchem lotniczym do biura regionalnego
ICAO w celu koordynacji.

4. Stosowanie oznacznikéw w lacznoSci

4.1. W lacznosci fonicznej nalezy zwykle uzywaé
nazwy znaczacego punktu nawigacyjnego ustalonej
zgodnie z dzialem 2 lub 3 powyzej. Jezeli pelna nazwa
wybrana zgodnie z ust. 2.1. nie jest stosowana dla zna-
czacego punktu nawigacyjnego wyznaczonego pomoca
nawigacyjng, to powinna by¢ zastapiona oznacznikiem
kodowym, ktéry w lacznosci fonicznej powinien byé

wymawiany zgodnie z zasadami przyjetymi przez ICAO.

4.2. W lacznos$ci drukiem i w tacznosci kodowej
stosowaé nalezy tylko oznacznik kodowy lub wybrana
nazwe¢ kodowa dla podania znaczacego punktu nawiga-
cyjnego.

5. Znaczace punkty nawigacyjne
wykorzystywane dla celéw meldowania

5.1. W celu umozliwienia stuzbom ruchu lotnicze-
go uzyskania informacji odnosnie do postgpu lotu stat-
kow powietrznych moze zaistnie¢ potrzeba wyznaczenia
wybranych znaczacych punktéw nawigacyjnych jako
punktéw meldowania.

5.2. Przy ustalaniu takich punktéw nalezy braé
pod uwage nastgpujace czynniki:

a) rodzaj zapewnianych stuzb ruchu lotniczego;

b) natezenie normalnie odbywajacego si¢ ruchu lot-
niczego;

c) dokladno$¢, z jaka statki powietrzne sa zdolne
stosowac sie do biezacego planu lotu;

d) predkosé statkéw powietrznych;

€) stosowane minima separacji;

f) zlozono$¢ struktury przestrzeni powietrznej;
g) stosowana(e) metode(y) kontroli;

h) poczatek lub zakonczenie znaczacych faz lotu
(wznoszenie, znizanie, zmiana kierunku itd.);

i) procedury przekazania kontroli;

j) aspekty bezpieczenistwa oraz poszukiwan i ra-
townictwa;

k) obciazenie praca zalogi w kabinie pilota i obcia-
zenie kanaléw tacznosci powietrze-ziemia.

5.3. Punkty meldowania powinny by¢ ustalane ja-
ko ,,obowiazkowe” lub ,na zadanie”.

5.4. Przy ustalaniu ,,obowiazkowych” punktow
meldowania nalezy stosowac nastgpujace zasady:

a) obowiazkowe punkty meldowania nalezy ograni-
cza¢ do niezbgdnego minimum dla regularnego
dostarczania organom stuzb ruchu lotniczego in-
formacji o postepie lotu statkow powietrznych,
majac przy tym na uwadze potrzebg ograniczenia
do minimum obciazenia zalogi w kabinie pilota,
kontrolera oraz laczno$ci powietrze-ziemia;

b) dostgpno$¢ pomocy nawigacyjnej w danym
miejscu niekoniecznie musi oznacza¢, ze jest ona
wyznaczona jako obowiazkowy punkt meldowa-
nia;

c) obowiazkowe punkty meldowania niekoniecznie
muszg byé ustalane na granicach rejonéw infor-
macji powietrznej lub obszaréw kontrolowanych.
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5.5. Punkty meldowania ,na zadanie” moga by¢
ustalane w zaleznosci od potrzeb stuzb ruchu lotniczego
w zakresie dodatkowych meldunkéw pozycyjnych, gdy
warunki ruchu lotniczego tego wymagaja.

5.6. Wyznaczone obowiazkowe punkty meldowa-
nia oraz punkty meldowania na zadanie powinny byé
poddawane systematycznym analizom w celu sprowa-
dzenia potrzeb w zakresie regularnych meldunkéw po-
zycyjnych do niezbgdnego minimum dla zapewnienia
sprawnego dziatania stuzb ruchu lotniczego.

5.7. Regulamne nadawanie meldunkéw nad obo-
wiazkowymi punktami meldowania nie powinno by¢
stosowane systematycznie jako obowiagzkowe dla
wszystkich lotéw we wszystkich okoliczno$ciach. Stosu-

jac te zasadg, nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na na-
stepujace:

a) od statkéw powietrznych o duzej predkosci leca-
cych na duzych wysoko$ciach nie nalezy wyma-
gac regularnego nadawania meldunkéw pozycyj-
nych nad wszystkimi punktami meldowania usta-
lonymi jako obowigzkowe dla statkéw powietrz-
nych o matych predkosciach, lecacych na matych
wysokosciach;

b) od statkéw powietrznych przelatujacych przez
rejon kontrolowany lotniska nie nalezy wymagaé
nadawania regularnych meldunkéw pozycyjnych
tak czgsto, jak od przylatujacych i odlatujacych
statkéw powietrznych.
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DODATEK 3.

ZASADY OZNACZANIA STANDARDOWYCH TRAS ODLOTU 1

DOLOTU ORAZ ZWIAZANYCH Z NIMI PROCEDUR

(patrz rozdziat 2, dziat 2.11.3.)

1. Oznaczniki standardowych tras odlotu i
dolotu oraz zwigzanych z nimi procedur

Uwaga.— W poniiszym tekScie pod okresleniem
.trasa” rozumie sie , trasa wraz ze zwiqzanymi z niq
procedurami”’.

1.1.  System oznacznikéw powinien:

a) pozwala¢ na oznaczenie kazdej trasy w sposob
prosty i jednoznaczny;

b) wyraznie odrézniaé:
— trasy odlotu od tras dolotu;
— trasy odlotu lub dolotu od innych tras ATS;

— trasy wymagajace nawigacji w oparciu o
naziemne pomoce radiowe lub autonomicz-
ne pokladowe systemy nawigacyjne od tras
wymagajacych nawigacji opartej na wzro-
kowej obserwacji terenu;

c) spelnia¢ wymagania systemOow przetwarzania i
zobrazowania danych zar6wno ATS, jak i na po-
kladach statkow powietrznych;

d) by¢ jak najprostszy w zastosowaniu operacyj-
nym;

e) unikaé dublowania oznaczen;

f) zapewniac¢ dostateczne mozliwosci rozwijania go
w celu zaspokojenia ewentualnych przysztych
potrzeb bez koniecznosci wprowadzenia zasad-
niczych zmian.

1.2. Kazda trasa powinna by¢ zidentyfikowana za
pomoca peinej nazwy oznacznika i odpowiadajacego jej
oznacznika kodowego.

1.3. W lacznosci fonicznej oznaczniki powinny
by¢ latwo rozpoznawalne, jako odnoszace si¢ do stan-
dardowych tras odlotu i dolotu, i nie powinny powodo-
waé jakichkolwiek trudno$ci w wymawianiu ich przez
pilotéw oraz personel ATS.

2. Uklad oznacznikéw

2.1. Pelna nazwa oznacznika

2.1.1.  Pelna nazwa oznacznika standardowej trasy
odlotu lub dolotu powinna zawiera¢ nastgpujace kolejne
elementy:

a) wskaznik podstawowy;
b) wskaznik aktualnosci;
c) wskaznik trasy, gdy to jest konieczne;

d) wyraz ,departure” dla odlotéw lub ,,arrival” dla
przylotow;

e) wyrazenie ,visual” jezeli trasa zostala ustalona
dla uzytku przez statki powietrzne wykonujace
loty zgodnie z przepisami wykonywania lotéw z
widocznoscia (VFR).

2.1.2. Wskaznikiem podstawowym powinna by¢
nazwa lub nazwa kodowa znaczacego punktu nawiga-
cyjnego, w ktérym konczy si¢ standardowa trasa odlotu
lub rozpoczyna si¢ standardowa trasa dolotu.

2.1.3. Wskaznikiem aktualnosci powinna by¢ ko-
lejno cyfra od 1 do 9 wyrazona stownie w jgzyku angiel-
skim.

2.1.4. WskaZnikiem trasy powinna by¢ jedna litera
alfabetu, przy czym liter ,,J” i,,0” nie nalezy uzywac.

2.2. Oznacznik kodowy

Oznacznik kodowy standardowej trasy odlotu lub dolotu
dla lotow wedtug wskazan przyrzadéw lub z widoczno-
$cig powinien zawiera¢ nastgpujace kolejne elementy:

a) oznacznik kodowy lub nazwa kodowa znaczace-
go punktu nawigacyjnego wymienionego
w ust. 2.1.1. lit. a);
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b) wskaznik aktualno$ci wymieniony w ust. 2.1.1.
lit. b);

¢) wskaznik trasy wymieniony w ust. 2.1.1. lit. c),
gdy jest to konieczne.

Uwaga.— Ograniczenia w urzqdzeniach zobrazowa-
nia na pokladzie statkéw powietrznych mogq wymagaé
skrécenia wskaznika podstawowego, jesli oznaczeniem
tym jest piecioliterowa nazwa kodowa, np. KODAP.
Sposob skricenia wskaznika pozostawia sie uznaniu
uzytkownikdéw.

3. Przydzielanie oznacznikéw

3.1.  Kazdej trasie powinien by¢ przydzielony od-
dzielny oznacznik.

3.2. Dlarozréznienia dwu lub wigcej tras, ktére sg
zwigzane z tym samym znaczacym punktem nawigacyj-
nym (i dlatego maja przydzielony ten sam wskaznik
podstawowy), nalezy przydzieli¢ oddzielny wskaznik dla
kazdej trasy, jak o tym mowa w ust. 2.1.4.

4. Przydzielanie wskaZnikéw aktualno$ci

4.1.  Wskaznik aktualnosci powinien byé przydzie-
lany kazde;j trasie w celu zidentyfikowania trasy bedacej
aktualnie w uzyciu.

4.2, Pierwszym wskaznikiem aktualno$ci, ktéry
ma by¢ przydzielony, powinna by¢ cyfra ,,1”.

43. Gdy trasa jest zmieniana, nalezy przydzieli¢
nowy wskaznik aktualnosci skiadajacy si¢ z nastepnej

wyzszej cyfry. Po cyfrze ,,9” powinna nastepowaé cyfra
,,1”.

5.  Przyklady pelnej nazwy oznacznikéw i
oznacznikéw kodowych

5.1.  Przykiad I: Standardowa trasa odlotu — dla
lotéw wedtug wskazan przyrzadéw:

a) pela nazwa
oznacznika:

BRECON ONE
DEPARTURE

b) oznacznik kodowy: BCN 1

5.1.1.  Objasnienie: Oznacznik wskazuje standar-
dowa tras¢ odlotu dla lotéw wedlug wskazan przyrza-
dow, ktéra konczy si¢ w znaczacym punkcie nawigacyj-
nym BRECON (wskaznik podstawowy). BRECON jest
urzadzeniem radionawigacyjnym majacym oznaczenie
BCN (jest to wskaznik podstawowy oznacznika kodo-

wego). Wskaznik aktualnosci ONE (1 w oznaczniku
kodowym) znaczy, ze pierwotna wersja trasy jest wciaz
aktualna lub ze zostala dokonana zmiana z poprzedniej
wersji NINE (9) na nowa aktualna wersj¢ ONE (1)
(patrz ust. 4.3.). Brak wskaznika trasy (patrz ust. 2.1.4.
i 3.2.) znaczy, ze tylko jedna trasa (w tym przypadku
trasa odlotu) zostala ustalona w odniesieniu do
BRECON.

5.2. Przykiad 2: Standardowa trasa dolotu — dla

lotéw wedlug wskazan przyrzadow:

a) peina nazwa KODAP TWO ALPHA
oznacznika: ARRIVAL

b) oznacznik kodowy: KODAP2 A

52.1. Objasnienie: Oznacznik wskazuje standar-
dowa tras¢ dolotu dla lotéw wedlug wskazan przyrza-
déw, ktéra rozpoczyna si¢ nad znaczacym punktem
nawigacyjnym KODAP (wskaznik podstawowy).
KODAP jest znaczacym punktem nawigacyjnym, w
ktérym nie ma urzadzenia radionawigacyjnego, i dlatego
ma przydzielong pigcioliterowa nazwe kodowa — zgod-
nie z dodatkiem 2. Wskaznik aktualno$ci TWO (2)
oznacza, ze zostala dokonana zmiana pierwotnej wersji
ONE (1) na aktualna wersje¢ TWO (2). Wskaznik
ALPHA (A) oznacza jedna z kilku tras ustalonych w
odniesieniu do KODAP i jest szczeglnym znakiem
przydzielonym tej trasie.

5.3.  Przykiad 3: Standardowa trasa odlotu — dla
lotéw z widocznoscia:

ADOLA FIVE BRAVO
DEPARTURE VISUAL

a) pelnanazwa
oznacznika:

b) oznacznik kodowy: ADOLASB

5.3.1. Objasnienie: Oznacznik wskazuje standar-
dowa trase odlotu dla lotéw kontrolowanych VFR, ktéra
konczy si¢ w ADOLA, tj. w znaczacym punkcie nawiga-
cyjnym, w ktérym nie ma urzadzenia radionawigacyjne-
go. Wskaznik aktualnosci FIVE (5) znaczy, ze zostala
dokonana zmiana z poprzedniej wersji FOUR (4) na
aktualng wersje FIVE (5). Wskaznik trasy BRAVO (B)
oznacza jedng z kilku tras ustalonych w odniesieniu do
ADOLA.

6. Uklad oznacznikéw dla procedur
podejScia MLS/RNAV

6.1. Pelna nazwa oznacznika

6.1.1. Pelna nazwa oznacznika dla procedury po-
dejscia MLS/RNAV powinna zawiera¢ nastepujace
kolejne elementy:
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a) ,,MLS”;

b) wskaznik podstawowy;
c) wskaznik aktualnosci;
d) wskaznik trasy;

€) wyraz ,approach”;

f) oznacznik drogi startowej, ktérej procedura do-
tyczy.

6.12.  Wskaznikiem podstawowym powinna by¢
nazwa kodowa znaczacego punktu nawigacyjnego,
w ktérym rozpoczyna sig procedura podejscia.

6.1.3. Wskaznikiem aktualnosci powinna by¢ jed-

na cyfra od 1 do 9 wyrazona stownie w jezyku angiel-
skim.

6.1.4. Wskaznikiem trasy powinna by¢ jedna litera
alfabetu. Liter ,,I” i,,0” nie nalezy uzywadé.

6.1.5. Oznacznik drogi startowej powinien by¢
zgodny z Aneksem 14, tom 1, ust. 5.2.2.

6.2. Oznacznik kodowy

6.2.1. Oznacznik kodowy dla procedury podejscia
MLS/RNAV  powinien zawiera¢ nastgpujace kolejne
elementy:

a) ,,MLS”;

b) oznacznik kodowy lub nazwa kodowa znaczace-
go punktu nawigacyjnego zgodnie z ust. 6.1.1.
lit. b);

¢) wskaznik aktualnosci zgodnie z ust. 6.1.1. lit. c);
d) wskaznik trasy zgodnie z ust. 6.1.1. lit. d);

e) oznacznik drogi startowej zgodnie z ust. 6.1.1.

lit. f);

6.3. Przydzielanie oznacznikéw

6.3.1. Przydzielanie oznacznikéw dla procedur
podejscia MLS/RNAV powinno by¢ zgodne z ust. 3.
Procedurom posiadajacym ten sam kat drogi, lecz od-

mienne profile lotu, nalezy przydzielaé oddzielne
wskazniki trasy.

6.3.2. Litera wskaznika trasy dla procedur podej-
scia MLS/RNAYV powinna byé przydzielana indywidu-
alnie dla kazdego podejscia na danym lotnisku az do

wykorzystania wszystkich liter. Dopiero wtedy wolno
powtérzy¢ litere wskaznika trasy. Uzycie tego samego
wskaznika trasy dla oznaczenia dwéch tras wykorzystu-
jacych to samo naziemne urzadzenie MLS jest niedo-
puszczalne.

6.3.3. Przydzielanie wskaznika aktualnosci dla
procedur podejscia powinno by¢ zgodne z ust. 4.

6.4. Przyklad pelnej nazwy oznacznikow i
oznacznikéw kodowych

6.4.1. Przykiad:

a) pelna nazwa MLS HAPPY ONE ALPHA
oznacznika: APPROACH RUNWAY
ONE EIGHT LEFT

b) oznacznik kodowy: = MLS HAPPY 1 A 18L

6.4.2. Objasnienie: Oznacznik wskazuje procedure
podejscia MLS/RNAV, ktéra rozpoczyna si¢ nad zna-
czacym punktem nawigacyjnym HAPPY (wskaznik
podstawowy). HAPPY jest znaczacym punktem nawiga-
cyjnym, w ktérym nie ma urzadzenia radionawigacyjne-
go, i dlatego ma przydzielong piecioliterowa nazwe ko-
dowa, zgodnie z dodatkiem 2. Wskaznik aktualnosci
ONE (1) wskazuje, ze albo pierwotna wersja trasy nadal
obowiazuje, albo ze zostala dokonana zmiana pierwotnej
wersji trasy NINE (9) na aktualnie obowiazujaca wersje
ONE (1). Wskaznik trasy ALPHA (A) oznacza jedng z
kilku tras ustalonych w odniesieniu do punktu HAPPY i
jest specjalnym znakiem przydzielonym dla tej trasy.

7. Stosowanie oznacznikéw w lacznoS$ci

7.1. W lacznosci fonicznej nalezy uzywaé tylko
pelnej nazwy oznacznika.

Uwaga.— Przy oznaczaniu tras wyrazy , departu-
re”, ,arrival” i ,visual” podane w ust. 2.1.1.lit. d)
i ust. 2.1.1. lit. e) uwaza sie za nieroziqczne czesci pel-
nej nazwy oznacznika.

7.2. W lacznosci drukiem i w tacznosci kodowane;j
nalezy uzywac tylko oznacznikéw kodowych.

8. Przedstawianie informacji o trasach i
procedurach dla potrzeb kontroli ruchu
lotniczego

8.1.  Szczegdétowy opis kazdej bedacej w uzyciu
standardowej trasy odlotu i /lub dolotw/ procedury podej-
$cia wiacznie z pelna nazwa oznacznika i oznacznikiem
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kodowym powinien by¢ przedstawiony na stanowiskach 8.2. Gdy jest to mozliwe, graficzne zobrazowanie
operacyjnych, na ktérych trasy/procedury sa przydziela- tras/procedur powinno by¢ takze przedstawione.

ne statkom powietrznym jako cze$é skladowa zezwole-

nia kontroli ruchu lotniczego lub sa istotne z punktu

widzenia zapewnienia shuzby kontroli ruchu lotniczego.
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DODATEK 4.

WYMAGANIA DOTYCZACE LOTOW

(patrz rozdzial 2, ust. 2.6.)

KLASY PRZESTRZENI POWIETRZNEJ ATS, ZAPEWNIANE SLUZBY 1

Konieczno$¢
uzyskania
Rodzaj  Zapewniana Wymagana zezwolenia
Klasa | lotu separacja Zapewniana sfuzba Ograniczenia predkosci*  fgczno$é radiowa ATC
A Tylko Wszystkim statkom  Stuzba kontroli ruchu lotniczego  Nie stosuje sig Ciagta Tak
IFR powietrznym dwukierunkowa
IFR Wszystkim statkom  Stuzba kontroli ruchu lotniczego  Nie stosuje sig Ciagta Tak
B powietrznym dwukierunkowa
VFR Wszystkim statkom  Stuzba kontroli ruchu lotniczego  Nie stosuje sig Ciagta Tak
powietrznym dwukierunkowa
IFR IFR od IFR Stuzba kontroli ruchu lotniczego  Nie stosuje sig Ciagta Tak
IFR od VFR dwukierunkowa
VFR VFR od IFR 1) Stuzba kontroli ruchu 250 kt IAS ponizej Ciggta Tak
c lotniczego w celu zapewnienia 3050 m (10 000 ft) AMSL  dwukierunkowa
separowania od IFR;
2) VFR/VFR informacja o ruchu
(i na zgdanie rada dla uniknigcia
kolizji)
IFR IFR od IFR Stuzba kontroli ruchu lotniczego, 250 kt IAS ponizej Ciagta Tak
informacja o lotach VFR (i na 3050 m (10 000 ft) AMSL dwukierunkowa
Zzadanie rada dla unikniecia
D kolizji)
VFR Nie zapewnia sie Informacja o ruchu IFR/VFR i 250 kt IAS ponizej Ciagta Tak
VFR/VFR (i na zadanie radadla 3050 m (10 000 ft) AMSL dwukierunkowa
uniknigcia kolizji)
IFR IFR od IFR Stuzba kontroli ruchu lotniczego i, 250 kt IAS ponizej Ciagta Tak
jezeli to jest mozliwe, informacja 3050 m (10 000 ft) AMSL  dwukierunkowa
E o ruchu dotyczaca lotéw VFR
VFR Nie zapewnia sie Informacja o ruchu, o ile jest to 250 kt IAS ponizej Nie wymaga sie  Nie wymaga
mozliwe 3050 m (10 000 ft) AMSL sie
IFR IFRod IFR oile jest Stuzba doradcza ruchu 250 kt IAS ponizej Ciagta Nie wymaga
to mozliwe lotniczego 3050 m (10000 ft) AMSL  dwukierunkowa sie
F Stuzba informacji powietrznej
VFR Nie zapewnia si¢ Stuzba informacji powietrznej 250 kt IAS ponizej Nie wymaga sie¢  Nie wymaga
3050 m (10 000 ft) AMSL sie
IFR Nie zapewnia sig Stuzba informacji powietrznej 250 kt IAS ponizej Ciagta Nie wymaga
3050 m (10 000 ft) AMSL  dwukierunkowa sie
G VFR Nie zapewnia sig Stuzba informacji powietrznej 250 kt IAS ponizej Nie wymaga sie  Nie wymaga
3050 m (10 000 ft) AMSL sig
350 kt IAS w przedziale Ciagta Tak
200 m AGL do FL 95 ** dwukierunkowa
*  Gdy bezwzgledna wysoko$¢ przejéciowa jest mniejsza niz 3500 m (10 000 ft) AMSL, to nalezy stosowa¢ FL 100 zamiast 10 000 ft.

Ograniczenia wynikajace z klasyfikacji przestrzeni powietrznej nie dotycza wojskowych statkéw powietrznych wykonujacych loty zwiazane z
bezpieczenstwem panstwa i szkoleniem operacyjno-taktycznym. W przypadku wykonywania lotéw przez wojskowe statki powietrzne w warunkach
niespelniajacych wymogéw wynikajacych z klasyfikacji przestrzeni powietrznej loty te beda wykonywane w przestrzeni wysegregowanej przez

AMC Polska.
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Poz. 415
DODATEKS. WYMAGANIA ODNOSZACE SIE DO JAKOSCI
DANYCH LOTNICZYCH
Tabela 1. Szeroko$¢ geograficzna i dlugo$¢ geograficzna
Doktadnosé Spojnos¢
Szerokos¢ geograficzna i dlugo$¢ geograficzna Rodzaj danych Klasyfikacja
Punkty graniczne rejonu informacji powietrznej.................... 2 km (1 NM) 1x10°
Wwyznaczona zwykla
Punkty graniczne stref P, R, D 2 km (1 NM) 1x10°
(POZACTA/ICTZ) ot et e e e wyznaczona zwykla
Punkty graniczne stref P, R, D 100 m 1x10°
(Wewnattz CTA/CTZ) . ...t e obliczona wazna
Punkty graniczne CTA/CTZ. ... oo 100 m 1x10°
obliczona wazna
Trasowe pomoce nawigacyjne i pozycje (fixy), 100 m 1x10°
punkty oczekiwania, punkty STAR/SID ..................coo.aL. zmierzona/obliczona wazna
Przeszkody trasowe ........ ..ot e 100 m 1x10°
Zmierzona zwykla
Pozycje (fixy)/punkty podej$cia konicowego i inne 3m 1x10°
podstawowe pozycje (fixy)/punkty tworzace procedury zmierzona/obliczona wazna
podejscia wedhug wskazan przyrzadow ............. ... oo
Tabela 2. Wzniesienie/wysoko$¢ bezwzgledna/wysoko$§¢ wzgledna
Doktadnosé Spojnosé
Wzniesienie/wysokosé bezwzgledna/wysokos¢ wzgledna Rodzaj danych Klasyfikacja
Wysokos¢ wzgledna nad progiem drogi startowe;j, 0,Smlub1 ft 1x10%
POdEjSCIa PrECYZYINE . .« v\ e ittt i obliczona krytyczna
OCA/OCH. . . e e e e e zgodnie z PANS-OPS 1x10°
(Doc 8168) wazna
Wazniesienie przeszkéd natrasie ...t 3m (10 ft) 1x1073
zmierzona zwykla
Wazniesienie DME ... ...ttt 30 m (100 ft) 1x10°
zmierzona wazna
Wysokos¢ bezwzgledna w procedurach podejscia zgodnie z PANS-OPS 1x10%
wedlug wskazan przyrzadéw .......... ... oL (Doc 8168) wazna
Minimalne wysokos$ci bezwzgledne . .............coevinieiiin.n. 50 m lub 100 ft 1x10°

obliczona

zwykla
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Tabela 3. Deklinacja i deklinacja magnetyczna

Doktadnos¢ Spojnosé

Deklinacja/deklinacja magnetyczna Rodzaj danych Klasyfikacja
Deklinacja pomocy nawigacyjnej VHF uzyta do 1° 1x10°
technicznego zestrojenia stacji...............c.coiiiiiiiiiiin.. Zinierzona wazna
Deklinacja magnetyczna pomocy nawigacyjnej NDB ............... 1° 1x103
zmierzona zwykla

Tabela 4. Namiar

Doktadnosé Spdjnos¢

Namiar Rodzaj danych Klasyfikacja
Odcinki drogilotniczej ... 1/10 stopnia 1x10°
obliczona zwykla
Pozycje (fixy) na trasie i w rejonie lotniska........................ 1/10 stopnia 1x103
obliczona zwykla
Odcinki trasy dolotuw/odlotu w rejonie lotniska . .................... 1/10 stopnia 1x10°
obliczona zwykla
Pozycje (fixy) w procedurze podejscia 1/100 stopnia 1x10°
wedlug wskazan przyrzadOw .............. ... i obliczona wazna

Tabela 5. Dlugos$é/odleglo§é/wymiar

Dokladnos¢ Spéjnosé

Dhugosc/odlegtosé/wymiar Rodzaj danych Klasyfikacja
Dhugos¢ odcinkdw drogi lotniczej...........coovviiiiiiiinn.... 1/10 km lub 1/10 NM 1x10°
obliczona zwykla
Odlegto$¢ migedzy pozycjami (fix) natrasie........................ 1/10 km lub 1/10 NM 1x10°
obliczona zwykla
Dhugo$¢ odcinkdéw trasy dolotu i odlotu w rejonie lotniska. . ......... 1/100 km lub 1/100 NM 1x10°
obliczona wazna
Odleglos$¢ migdzy pozycjami (fix ) w procedurze podejscia 1/100 km lub 1/100 NM 1x10°

wedtug wskazan przyrzadéw w rejonie lotniska . ................... obliczona wazna
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Informacja o mozliwosci zakupu wydawnictw Centrum Obstugi
Kancelarii Prezesa Rady Ministréow

Zaktad Wydawnictw i Poligrafii Centrum Obstugi Kancelarii Prezesa Rady Ministrow informuje, ze w sprzedazy znajduja sie
nastepujace wydawnictwa:

. Przepisy zeglugowe na srdodladowych drogach wodnych, stanowigce zatacznik do zarzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki

Morskiej z dnia 19 grudnia 1991 r. (zatacznik do Monitora Polskiego z 1992 r. Nr 4, poz. 20). Cena brutto — 5,56 zi.

. Uktad europejski ustanawiajacy stowarzyszenie miedzy Rzeczapospolita Polska, z jednej strony, a Wspdlnotami Europejskimi

i ich panstwami cztonkowskimi, z drugiej strony (zatacznik do Dz. U. z 1994 r. Nr 11, poz. 38). Cena brutto — 42,80 zi.

. Protokot dodatkowy nr 4 do S'rodkowoeuropejskiej umowy o wolnym handlu (CEFTA) (zatagcznik do Dz. U. z 1996 r. Nr 158,

poz. 809). Cena brutto — 47,08 zt.
Polska Klasyfikacja Wyrobow i Ustug (zatacznik do Dz. U. z 1997 r. Nr 42, poz. 264 — 6 tomow). Cena brutto — 298,00 zi.

. Porozumienie w formie wymiany listéw migedzy Rzeczapospolita Polska a Wspélnotami Europejskimi w sprawie zmiany Pro-

tokotu nr 4 do Uktadu Europejskiego... (zatacznik do Dz. U. z 1997 r. Nr 104, poz. 662). Cena brutto — 49,22 zt.
Polska Klasyfikacja Dziatalnosci (zatgcznik do Dz. U. z 1997 r. Nr 128, poz. 829). Cena brutto — 37,00 zt.

. Poprawki do zatacznika do Miedzynarodowej konwencji o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania

im swiadectw oraz petnienia wacht, 1978, sporzadzonej w Londynie dnia 7 lipca 1978 r. (zatagcznik do Dz. U. z 1999 r. Nr 30,
poz. 286). Cena brutto — 53,50 zt.

Konwencja o zakazie prowadzenia badan, produkcji, sktadowania i uzycia broni chemicznej oraz o zniszczeniu jej zapasow
(zatacznik do Dz. U. z 1999 r. Nr 63, poz. 703). Cena brutto — 32,10 zt.

. Zmiany w Polskiej Klasyfikacji Wyrobow i Ustug (PKWiU) (zafgcznik do Dz. U. z 1999 r. Nr 92, poz. 1045). Cena brutto — 61,00 zt.
10.

Zmiany w Polskiej Klasyfikacji Wyrobow i Ustug (PKWiU) (zatgcznik do Dz. U. z 2001 r. Nr 12, poz. 94). Cena brutto — 41,00 zt.

. Umowa europejska dotyczaca miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw niebezpiecznych (ADR), sporzadzona

w Genewie dnia 30 wrzesnia 1957 r. (uwzgledniajgca zmiany do zatgcznikow A i B) — 4 tomy (zatacznik do Dz. U. z 2002 .
Nr 194, poz. 1629). Cena brutto — 253,00 zt.

Dokument poprawek do Konstytucji i Konwencji Miedzynarodowego Zwiazku Telekomunikacyjnego oraz jednolite teksty
(zatgcznik do Dz. U. z 2003 r. Nr 10, poz. 111). Cena brutto — 70,00 zi.

Protokot dodatkowy do Srodkowoeuropeiskiei umowy o wolnym handlu (CEFTA) dotyczacy zmian protokotéw od 1 do 6
(zatacznik do Dz. U. z 2003 r. Nr 13, poz. 127). Cena brutto — 61,00 zt.

Specyfikacje, kryteria czystosci, wymagania dotyczace pobierania probek i metody analityczne stosowane w trakcie urzedo-
wej kontroli Zywnosci (zatagcznik do Dz. U. z 2003 r. Nr 59, poz. 530). Cena brutto — 63,00 zi.

Wzory swiadectw, dyplomoéw i innych drukéw szkolnych (zatacznik do Dz. U. z 2003 r. Nr 61, poz. 537). Cena brutto — 30,00 zt.

Metodyka postepowania analitycznego w zakresie okreslania zawartosci sktadnikéw pokarmowych i dodatkow paszowych
w materiatach paszowych, premiksach i mieszankach paszowych (zatacznik do Dz. U. z 2003 r. Nr 66, poz. 614).
Cena brutto — 40,00 zi.

Wyijasnienia do Taryfy Celnej (zatagcznik do Dz. U. z 2003 r. Nr 70, poz. 645 — tom V). Cena brutto — 44,00 zt.

. Wyjasnienia do Taryfy Celnej (zatagcznik do Dz. U. z 1999 r. Nr 74, poz. 830 — tomy |-1V). Cena brutto — 270,00 zt.

. Protokét dodatkowy nr 11 podpisany w Bukareszcie dnia 16 listopada 2001 r. do Srodkowoeuropejskiej umowy o wolnym

handlu (CEFTA), sporzadzonej w Krakowie dnia 21 grudnia 1992 r. (zatacznik do Dz. U. z 2003 r. Nr 63, poz. 578).
Cena brutto — 62,00 zt.

Minimalne warunki przestrzenne i handlowe dla przetrzymywania zwierzat oraz warunki niezbedne dla prowadzenia
reprodukcji poszczegolnych gatunkéw lub grup zwierzat (zatagcznik do Dz. U. Nr 99, poz. 916). Cena brutto — 79,00 zt.

. Podstawy programowe ksztatcenia zawodowego w zawodach nauczanych w szkotach ponadgimnazjalnych (zatacznik do

Dz. U. z 2003 r. Nr 159, poz. 1540). Cena brutto — 27,00 zt.

Wykaz substancji niebezpiecznych wraz z ich klasyfikacja i oznakowaniem (zatgcznik do Dz. U. z 2003 r. Nr 199, poz. 1948).
Cena brutto — 53,00 zt.

Zmiany do zatacznikow A i B do umowy europejskiej dotyczacej miedzynarodowego przewozu drogowego towarow
niebezpiecznych (ADR) (zatagcznik do Dz. U. z 2003 r. Nr 207, poz. 2013, 2014). Cena brutto — 47,00 zt.

Standardy nauczania dla kierunkow studiow (zatgcznik do Dz. U. z 2003 r. Nr 210, poz. 2040). Cena brutto — 59,00 zt.

Podstawa programowa ksztatcenia ogdlnego w poszczegdlnych typach szkét (zatagcznik do Dz. U. 22003 r. Nr 210, poz. 2041).
Cena brutto — 34,00 zt.

Taryfa Celna (zatacznik do Dz. U. z 2003 r. Nr 219, poz. 2153 — 2 tomy). Cena brutto — 131,00 zt.

Wszyscy zainteresowani wydawnictwami proszeni sa o dokonanie wptfaty na konto bankowe Zaktadu Wydawnictw

i Poligrafii Centrum Obstugi Kancelarii Prezesa Rady Ministrow w Banku Handlowym S.A. nr 18200001-503118017, podanie
liczby zamawianych egzemplarzy oraz adresu odbiorcy.

Dowodd wptaty z okresleniem zamawianych tytutow bedzie traktowany jako zamowienie.
Ponadto wymienione wydawnictwa mozna nabywac¢ w punktach sprzedazy Dziennika Ustaw i Monitora Polskiego.
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Szanowni Panstwo

ZAKEAD WYDAWNICTW | POLIGRAFII CENTRUM OBStUGI KANCELARII PREZESA RADY MINISTROW informuje,
ze stosownie do art. 26 ustawy z dnia 20 lipca 2000 r. o ogtaszaniu aktéw normatywnych i niektérych innych aktéw prawnych
(Dz. U. Nr 62, poz. 718, z p6in. zm.) urzedy terenowe organow administracji rzgdowej oraz organow samorzadu
terytorialnego zobowigzane sg do prowadzenia zbioréw Dziennika Ustaw, Monitora Polskiego oraz Monitora Polskiego B
i udostepniania nieodptatnie do powszechnego wgladu w miejscach do tego przeznaczonych w siedzibach i godzinach
pracy urzedow.

Prenumerate roczng oraz egzemplarze biezgce i archiwalne mozna zamowic
listownie pod adresem: Centrum Obstugi Kancelarii Prezesa Rady Ministrow,
Zaktad Wydawnictw i Poligrafii, ul. Powsinska 69/71, 02-903 Warszawa

lub faksem pod numerem (0-prefix-22) 694-62-06, 694-67-03.

Przy zakupie pojedynczych egzemplarzy prosimy o okreslenie formy ptatnosci: przelew lub za zaliczeniem pocztowym.

Ceny brutto prenumeraty®’ na 2004r. (w tym 7% VAT):
DZIENNIK USTAW RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ — 1225,00 zt
DZIENNIK URZEDOWY RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ ,MONITOR POLSKI” — 275,00 zt

DZIENNIK URZEDOWY RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ ,MONITOR POLSKI B” — 2320,00 zt
Ogtoszenia sprawozdan finansowych spétek akcyjnych i innych podmiotow gospodarczych

DZIENNIK URZEDOWY MINISTRA ZDROWIA — 62,00 zt

DZIENNIK URZEDOWY MINISTRA FINANSOW — 58,00 zt

DZIENNIK URZEDOWY MINISTRA SPRAWIEDLIWOSCI — 20,00 zt

DZIENNIK URZEDOWY MINISTRA SRODOWISKA | GEOWNEGO INSPEKTORA OCHRONY SRODOWISKA — 54,00 zt
DZIENNIK URZEDOWY MINISTRA SKARBU PANSTWA — 19,00 zt

PRZEGLAD LEGISLACYJNY — 312,00 zt
Dokumenty i informacje o dziatalnosci Rady Legislacyjnej przy Prezesie Rady Ministrow oraz artykuty i studia dotyczace
problemow legislacji, Zrodet prawa, procedur i technik legislacyjnych

BIULETYN ZAMOWIEN PUBLICZNYCH — 1519,00 zt
Ogtoszenia o przetargach i wynikach postepowan

Informujemy, Ze nie przyjmujemy zarowno rezygnacji z prenumeraty, jak i zmniejszenia ilosci prenumerowanych egzemplarzy.
Wyjatek stanowi likwidacja instytucji lub firmy oraz uzasadnione wydarzenie losowe o0sob fizycznych.

*) Cena prenumeraty nie obejmuje zatgcznikdw.

Wydawnictwa z 2003 r. i lat ubiegtych mozna nabywac jedynie droga sprzedazy egzemplarzowej.

Egzemplarze biezace oraz archiwalne mozna nabywac:
- w Zaktadzie Wydawnictw i Poligrafii Centrum Obstugi Kancelarii Prezesa Rady Ministréw, ul. Powsinska 69/71,
02-903 Warszawa, tel. 694-67-00, 694-60-96 — na podstawie nadestanego zamoéwienia (wytacznie sprzedaz wysytkowa);
— w punktach sprzedazy Dziennika Ustaw i Monitora Polskiego w Warszawie (sprzedaz wytacznie za gotowke):
- ul. Powsinska 69/71, tel. 694-62-96
- al. Szucha 2/4, tel. 629-61-73 (od 1997 r.)

Reklamacje z powodu niedoreczenia poszczegdlnych numeréw zgtaszaé nalezy na piSmie do Zaktadu Wydawnictw i Poligrafii
Centrum Obstugi Kancelarii Prezesa Rady Ministrow, ul. Powsinska 69/71, 02-903 Warszawa,
do 15 dni po otrzymaniu nastepnego kolejnego numeru

O wszelkich zmianach nazwy lub adresu prenumeratora prosimy niezwfocznie informowac na piémie Zaktad Wydawnictw i Poligrafii
Centrum Obstugi Kancelarii Prezesa Rady Ministrow

Dziennik Ustaw i Monitor Polski (spis tresci) dostepne sa w Internecie pod adresem www.cokprm.gov.pl
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