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OBWIESZCZENIE NR 7/2023
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 21 kwietnia 2023 r.

w sprawie ogloszenia wymagai ustanowionych przez Organizacj¢ Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO) w Doc. 8168 — Procedury Stluzb Zeglugi Powietrznej — Operacje Statkow
Powietrznych, Tom III ,,Procedury operacyjne statkéw powietrznych”

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 5 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2022 r. poz. 1235,
1715, 1846, 218512642) oglasza si¢ wymagania ustanowione przez Organizacje Migdzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) w Doc. 8168 — Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej — Operacje Statkow
Powietrznych Tom III ,Procedury operacyjne statkéw powietrznych” (wydanie pierwsze), stanowiace

zatgcznik do obwieszczenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego

Piotr Samson
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Zatacznik do obwieszczenia nr 7/2023
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z
dnia 21 kwietnia 2023 r.

Doc 8168

Procedury Stuzb
Zeglugi Powietrznej

Operacje Statkow Powietrznych

Tom Il

Procedury operacyjne statkow powietrznych

Wydanie pierwsze — 2018 r.

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
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PRZEDMOWA

1. WPROWADZENIE

1.1 Procedury stuzb zeglugi powietrznej - Operacje statkéw powietrznych (PANS-OPS)
sktadajq sie z trzech tomoéw:

Tom I — Procedury lotu
Tom II — Opracowywanie procedur lotéw z widocznoscigq i wedtug wskazan przyrzadow
Tom III - Procedury operacyjne statkow powietrznych

Podziat dokumentu PANS-OPS na dwa tomy zostat dokonany w 1979 r., w wyniku
wprowadzenia obszernych zmian do kryteriéw przewyzszenia nad przeszkodami i zasad
opracowywania procedur podejscia do ladowania. Przed 1979 r. caty materiat PANS-OPS
zawarty byt w jednym dokumencie. Tabela A podaje przyczyny zmian wraz z zestawieniem
gtdbwnych zagadnien, o ktéorych mowa, oraz daty, kiedy ustalenia PANS-OPS i zmiany
zostaty zatwierdzone przez Rade i weszty w zycie. Tom III PANS-OPS, obowigzujacy w
2018 r., zostat utworzony z Czesci III Tomu I z zamiarem oddzielenia postanowien
dotyczacych procedur operacyjnych statkéw powietrznych od wymagan dotyczacych
wykonywania procedur zaprojektowanych zgodnie z kryteriami zawartymi w Tomie II.

1.2 Tom I — Procedury lotu opisuje wymagania operacyjne wykonywania lotu zgodnie
z procedurami zaprojektowanymi zgodnie z kryteriami zawartymi w Tomie II.

1.3  Tom II — Opracowanie procedur lotow z widocznoscig i wedtug wskazan przyrzadow
zawiera wytyczne przeznaczone dla specjalistdbw opracowujacych procedury i opisuje
podstawowe strefy i wymagania dotyczace przewyzszenia nad przeszkodami w celu
umozliwienia wykonywania bezpiecznych, regularnych lotéw wedtug wskazan przyrzadéw.
Tom II podaje podstawowe wytyczne panstwom i uzytkownikom oraz organizacjom
wykonujacym mapy podejscia, wedtug wskazan przyrzaddw, w celu stosowania jednolitych
praktyk na wszystkich lotniskach, na ktérych wykonywane sg procedury podejscia wedtug
wskazan przyrzadow.

1.4 Tom III — Procedury operacyjne statkow powietrznych opisuje procedury
operacyjne zalecane jako wytyczne dla personelu operacyjnego i zatogi lotniczej.

1.5 Wszystkie trzy tomy przedstawiajg operacyjne metody dziatania wykraczajace poza
zakres norm i zalecanych praktyk, jednakze pozadanym jest zachowanie jednolitosci tych
metod w skali miedzynarodowej.

1.6 Do projektowania procedur zgodnie z kryteriami PANS-OPS przyjmuje sie normalne
operacje. Do uzytkownika nalezy odpowiedzialno$¢ za zapewnienie procedur awaryjnych
dla sytuacji nienormalnych i awaryjnych.

2. OMOWIENIE MATERIALU ZAWARTEGO W TOMIE III
2.1 Dziat 2 — Procedury nastawiania wysokosciomierzy
Procedury nastawiania wysokosciomierzy zostaty opracowane na podstawie zasad

ustalonych przez trzeciq sesje Dziatu Eksploatacji w 1949 r. i sq wynikiem rozwiniecia ich
poprzez zalecenia pewnej liczby regionalnych konferencji zeglugi powietrznej. Poczatkowo
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ukazaty sie one jako Czes$¢ 1 Dodatkowych procedur regionalnych (Doc 7030) i zostaty
zatwierdzone przez Rade do stosowania w wiekszosci regionéw ICAO, jako procedury
dodatkowe. Czes¢ I Doc 7030 zawiera obecnie tylko regionalne procedury, ktére sg
uzupetnieniem procedur zawartych w niniejszym dokumencie. Wtaczenie tych procedur do
PANS-OPS zostato zatwierdzone przez Rade w 1961 r. w tym znaczeniu, ze dziatania tego
nie nalezy interpretowac jako decyzji zasadniczej dotyczacej zagadnienia pozioméw lotu
lub wzglednych zalet stosowania metrow (m) lub stép (ft) dla celow pomiaru wysokosci.
Nastepnie Rada =zatwierdzita okreslenie poziomu lotu i wysokosci bezwzglednej
przejsciowej. W celu dostosowania sie do zmiany nr 13 Zatgcznika 5, podstawowa
jednostka cisnienia atmosferycznego zostata zmieniona na hektopaskal (hPa) w 1979 r.

2.2 Dziat 3 — Jednoczesne operacje na réwnolegtych Ilub prawie réwnolegtych
instrumentalnych drogach startowych

W 1990 r. w wyniku pracy grupy badawczej zeglugi powietrznej zostat wigczony nowy
materiat dotyczacy technicznych wymagan, procedur i materiatu przewodniego do
jednoczesnych operacji na rownolegtych lub prawie réwnolegtych instrumentalnych
drogach startowych, wigcznie z minimalnymi odlegto$ciami miedzy drogami startowymi.

2.3 Dziat 4 — Procedury uzytkowania transponderéow wtdérnego radaru dozorowania
(SSR)

Procedury te zostaty poczatkowo opracowane na Szdéstej Konferencji Zeglugi Powietrznej
w 1969 r. Procedury uzytkowania radaru wtérnego majg na celu zapewnienie
miedzynarodowej standaryzacji, bezpiecznego i efektywnego wykorzystania radaru
wtérnego, zredukowanie do minimum procedur fonicznych i zmniejszenie obcigzenia pracg
pilotéw i kontrolerow.

2.4 Dziat 5 — Operacyjne informacje powietrzne

Materiat dotyczacy operacyjnych informacji powietrznych zostat dodany do PANS-OPS w
wyniku wniosku 9/30 Regionalnej Grupy Planowania i Wdrazania Zeglugi Powietrznej
ASIA/PAC.

2.5 Dziat 6 — Standardowe procedury operacyjne (SOP) i listy kontrolne

Materiat standardowych procedur operacyjnych zostat dodany do PANS-OPS w wyniku
wniosku 9/30 Regionalnej Grupy Planowania i Wdrazania Zeglugi Powietrznej ASIA/PAC.

2.6 Dziat 7 — Procedury tacznosci fonicznej oraz procedury linii przesytania danych
tacznosci kontroler-pilot

Uwaga. — Materiat ten jest opracowywany i mimo, ze nie mogt by¢ wigczony do
niniejszego dokumentu, to przepisy i procedury istotne dla operacji statkdw powietrznych
zostaty potaczone z tymi, ktdre dotycza zapewniania stuzb ruchu lotniczego, zawartymi w
Zataczniku 10, Tom II oraz Procedurach Stuzb Zeglugi Powietrznej - Zarzadzanie Ruchem
Lotniczym (PANS-ATM) (Doc 4444).

2.7 Dziat 8 - Dozorowanie przestrzeni powietrznej

Informacje dotyczace dziatania wskaznika ruchu pokazujacego automatyczne zalezne
dozorowanie - rozgtaszanie - odbiér (ADS-B IN).

2.8 Dziat 9 - Procedury zmniejszania hatasu

Procedury zmniejszania hatasu zostaty opracowane przez Zespdét Operacyjny (OPSP), a
nastepnie zatwierdzone przez Rade dla wigczenia do PANS-OPS w 1983 r. Procedury te
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zostaty zmienione w 2001 r. przez Komisje ds. ochrony $rodowiska z powietrza (CAEP).
Odpowiednie przepisy, patrz Zatacznik 16, Tom I, i Zatgcznik 6, Czesc 1.

3. STATUS

Procedury stuzb zeglugi powietrznej (PANS) nie majg takiego statusu jak normy i zalecane
metody postepowania (SARPs), ktére sa przyjmowane przez Rade zgodnie z artykutem 37
Konwencji i podlegajq petnej procedurze artykutu 90, natomiast PANS sq zatwierdzane
przez Rade i zalecane Umawiajacym sie Panstwom do powszechnego stosowania.

4. WPROWADZANIE W ZYCIE

Za wprowadzenie procedury w zycie odpowiedzialne sg umawiajace sie panstwa. Procedury
te stosuje sie tylko wtedy, gdy zostaly przez panstwa wprowadzone w zycie. Jednakze w
celu ufatwienia przygotowania procedur do wprowadzenia przez panstwa w zycie, zostaty
zredagowane w jezyku, ktéry pozwoli na bezposrednie stosowanie przez personel
operacyjny. Dopuszczalna jest pewna swoboda przy opracowywaniu szczegdtowych
procedur, ktéora moze by¢ konieczna ze wzgledéw lokalnych pomimo tego, ze ujednolicone
stosowanie podstawowych procedur zawartych w tym dokumencie jest bardzo pozadane.

5. PUBLIKACJA ROZNIC

5.1 Procedury PANS nie posiadajq statusu przyznanego normom przyjetym przez Rade
jak Zataczniki do Konwencji i dlatego tez nie sg objete obowigzkiem natozonym przez
artykut 38 Konwencji wymagajacy zawiadamiania o rodznicach w przypadku nie
wprowadzenia procedur w zycie.

5.2 Zwraca sie jednak uwage Panstwom na przepis Zatacznika 15 dotyczacy
publikowania w ich zbiorach informacji lotniczych (AIP) zestawien istotnych réznic miedzy
ich procedurami a odnosnymi procedurami ICAO.

6. OGLASZANIE INFORMACII

Wprowadzanie i wycofywanie urzadzen, stuzb i procedur okreslonych przepisami ujetymi
w niniejszym dokumencie oraz zmian do nich, majacych wptyw na eksploatacje statkéw
powietrznych, nalezy ogtasza¢ i wprowadzac¢ w zycie zgodnie z przepisami Zatgcznika 15.

7. JEDNOSTKI MIARY

Jednostki miary podane sg zgodnie z przepisami Zatgcznika 5, wydanie czwarte. W tych
przypadkach, gdy dozwolone jest uzycie alternatywnej jednostki spoza SI, jednostka ta
podana jest w nawiasie bezposrednio za podstawowg jednostkg SI. We wszystkich
przypadkach wartos¢ jednostki spoza SI uwazana jest za operacyjnie réwnowazng
podstawowej jednostce SI w kontekscie, w ktorym jest stosowana. Jezeli nie okreslono
inaczej, dopuszczalne tolerancje wyraza sie iloscig cyfr znaczacych, w zwigzku z tym nalezy
rozumiec, ze w niniejszym dokumencie wszystkie cyfry zero po prawej i lewej stronie znaku
dziesietnego sg cyframi znaczacymi.
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Tabela A. Zmiany do PANS-OPS
Zmiana Zrédto(a) Przedmiot zmiany ZatW/_erdzenlg
Obowigzywanie
Pierwsze Trzecie spotkanie Procedury operacyjne 28 sierpnia 2018 r.
wydanie Zespotu ds. operacji przeniesione z PANS-OPS, | 8 listopada 2018 r.
lotniczych (FLTOSP/3) | Tom I, Cze$¢ I II.
Dwunaste spotkanie
Zespotu ds. stuzby
informacji lotniczej
(AIS) i zarzadzania
informacjg lotniczg
(AIM) (AIS-AIMSG/12)
Pierwsze spotkanie
Zespotu ds. separacji i
bezpieczenstwa
przestrzeni
powietrznej (SASP/1)

1 Grupa doradcza ds. Propozycje uzupetniajg | 4 listopada 2021 r.
Globalnego Systemu przepisy przewoznikow
Bezpieczenstwa lotniczych wspierajgce
Lotniczego (GADSS- wdrozenie koncepcji
AG); Széste spotkanie | GADSS poprzez
Panelu Operacji ustanowienie wymagan dla
Lotniczych operatorow dot.

(FLTOPSP/6) opracowania procedur:

a) Monitorowania
wykorzystywanych na
statkach powietrznych
systemow $ledzenia
tych statkow
powietrznych,

b) Reagowania we
witasciwy sposéb na
wszelkie informacje
pozyskane z  takich
systemow $ledzenia,

c) Ktére beda zawieraty
wymaganie, aby
informacje pozyskane z
autonomicznych
systemow $ledzenia
niebezpieczenstwa, byty
przekierowywane do
repozytorium lokalizacji
statkow powietrznych w
niebezpieczenstwie
(LADR).

2 Pigte, szoste i sio)dme | Zmiana dotyczaca 30 maja 2022 r.
spotkanie Panelu wykorzystania RNAV na 3 listopada 2022 r.
Operacji Lotniczych trasach konwencjonalnych
(FLTOPSP/5, 6, 7). i w instruktazach dla zatdg.
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Dziat 1
OKREéLENIA, SKROTY I AKRONIMY ORAZ JEDNOSTKI MIAR

Rozdziat 1

OKRESLENIA

W przypadku gdy w niniejszym dokumencie uzywane sg nizej podane wyrazenia, majg one
nastepujace znaczenia.

Kurs (Heading). Kierunek osi podtuznej statku powietrznego, wyrazany zwykle w
stopniach w odniesieniu do potnocy (geograficznej, magnetycznej Ilub siatki
kartograficznej).

Linia drogi (Track). Rzut toru lotu statku powietrznego na powierzchnie ziemi, ktérego
kierunek w kazdym jego punkcie jest wyrazany zwykle w stopniach w odniesieniu do
potnocy (geograficznej, magnetycznej lub siatki kartograficznej).

Miejsce krytyczne (Hot spot). Miejsce na lotnisku w obrebie pola naziemnego ruchu
lotniczego, w ktérym w przesztosci miata miejsce kolizja lub nieuprawnione wtargniecie,
albo istnieje potencjalne ryzyko ich wystgpienia, gdzie konieczna jest podwyzszona
uwaga pilotow/kierowcow.

Nieprzekraczalna strefa (NTZ) (No transgression zone). W powigzaniu z
niezaleznymi rownolegtymi podejsciami, korytarz w przestrzeni powietrznej o
okreslonych wymiarach, potozony centralnie miedzy dwiema przedtuzonymi liniami
centralnymi drog startowych, gdzie wlot statku powietrznego wymaga interwencji
kontrolera ruchu lotniczego w celu dokonania manewru w przypadku powstania
zagrozenia dla statku powietrznego na przylegltym podejsciu.

Niezalezne réwnolegfe odloty (Independent parallel departures). Jednoczesne
odloty z réwnolegtych lub prawie rownolegtych instrumentalnych drog startowych.

Niezalezne rownolegte podejscia (Independent parallel approaches). Jednoczesne
podejscie na réwnolegte lub prawie réwnolegte instrumentalne drogi startowe, gdy nie
sq ustanowione minima separacji systemu dozorowania ATS miedzy statkami
powietrznymi znajdujacymi sie na przedtuzeniu sasiednich linii centralnych drdg
startowych.

NOTAM. Wiadomos$¢ rozpowszechniana za pomocg S$rodkow telekomunikacyjnych,
zawierajgca informacje na temat ustanowienia, stanu lub zmian urzadzen lotniczych, stuzb,
procedur, a takze o niebezpieczenstwie, ktérych znajomos$é we wiasciwym czasie jest
istotna dla personelu zwigzanego z operacjami lotniczymi.

Operacje podejscia wedtug wskazan przyrzadéw (IAP) (Instrument approach
operations). Podejscie do ladowania i ladowanie z uzyciem przyrzadow stuzacych do
prowadzenia nawigacyjnego w oparciu o procedure podejscia wedlug wskazan
przyrzadéw poktadowych. Istniejg dwie metody wykonania operacji podejscia wedtug
wskazan przyrzadéw:

a) Operacje podejscia wedtug wskazan przyrzadow poktadowych w dwdoch wymiarach
(2D), z uzyciem tylko prowadzenia nawigacyjnego poziomego; oraz
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b) Operacje podejscia wedtug wskazan przyrzadow poktadowych w trzech wymiarach
(3D), z uzyciem prowadzenia nawigacyjnego zaréwno poziomego, jak i pionowego.

Uwaga. - Prowadzenie nawigacyjne poziome i pionowe odnosi sie do prowadzenia
zapewnianego przez ktorekolwiek z ponizszych:

a) naziemng pomoc radiowo-nawigacyjng; lub

b) baze danych nawigacyjnych generowang komputerowo ze zrddta naziemnego,
kosmicznego, niezaleznej pomocy nawigacyjnej lub ich kombinacji.

Operacja z ciaqglym wznoszeniem (CCO) (Continuous climb operation). Operacja
mozliwa dzieki projektowi przestrzeni powietrznej, projektowi procedury i kontroli
ruchu lotniczego, w ktérej odlatujacy statek powietrzny stale wznosi sie, do najwiekszej
mozliwej wartosci, wykorzystujgc optymalne wartosci ciggu silnika i predkosci podczas
wznoszenia, az do osiggniecia poziomu przelotowego.

Operacja z ciaglym znizaniem (CDO) (Continuous descent operation). Operacja
mozliwa dzieki projektowi przestrzeni powietrznej, projektowi procedury i kontroli
ruchu lotniczego, w ktoérej przylatujacy statek powietrzny stale zniza sie, do
najmniejszej mozliwej wartosci, wykorzystujagc minimalny ciag silnika, doskonaty w
konfiguracji wytwarzajgcej maty opér aerodynamiczny, przed pozycjg rozpoczecia
podejscia koncowego/punktem rozpoczecia podejscia koricowego.

Podejscie kornicowe z nieprzerwanym znizaniem (CDFA). Technika lotu zgodna z
procedurami ustabilizowanego podejscia przeznaczona dla segmentu podejscia
koncowego w procedurze podejscia nieprecyzyjnego. Charakteryzuje sie
nieprzerwanym znizaniem (bez przechodzenia do lotu poziomego) z wysokosci
bezwzglednej/wzglednej réwnej lub wyzszej niz nad pozycjg rozpoczecia podejscia
koncowego - FAF do punktu okoto 15 m (50ft) nad progiem drogi startowej
przeznaczonej do ladowania lub punktu, w ktéorym nalezy rozpoczgé manewr
wyréwnania na danym typie.

Poktadowy system zapobiegania kolizjom (ACAS) (Airborne collision avoidance
system). System statku powietrznego oparty na wykorzystaniu sygnatéw
transpondera radaru wtérnego (SSR), ktory dziata niezaleznie od wyposazenia
naziemnego i zapewnia pilotowi informacje o potencjalnym zagrozeniu przez statki
powietrzne wyposazone w transpondery SSR.

Poziom (Level). Wyrazenie ogdlne odnoszace sie do pozycji w ptaszczyZznie pionowej
statku powietrznego w locie i oznaczajace wysokos$¢ wzgledng, wysokos¢ bezwzgledng
lub poziom lotu.

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

Uwaga 1. — Wysokosciomierz barometryczny wyskalowany wedtug atmosfery
wzorcowej:

a) bedzie wskazywat wysokos¢ bezwzgledna, jezeli zostat nastawiony na cisnienie
QNH;

b) bedzie wskazywat wysokos¢ wzgledna, jezeli zostat nastawiony na cisnienie QFE;

c) moze by¢ wykorzystany do okreslenia poziomow lotow, jezeli zostat nastawiony
na cisnienie 1013,2 hPa.

10



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -12- Poz. 23

Uwaga 2. — Wyrazenia ,wysoko$¢ wzgledna” i ,wysokos¢ bezwzgledna”, uzyte w
Uwadze 1 powyzej, oznaczaja wysokoSci mierzone  wysokosciomierzem
barometrycznym, a nie geometryczne wysokosci wzgledne i bezwzgledne.

Poziom przejsciowy (Transition level). Najnizszy poziom lotu, jaki mozna wykorzystac
powyzej wysokosci przejsciowej.

Prawie rownolegte drogi startowe (Near-parallel runways). Nieprzecinajgce sie
drogi startowe, ktérych przedtuzone linie centralne tworzg kat zbieznosci/rozbieznosci
159 [ub mniejszy.

Procedura podejscia wediug wskazan przyrzadéw (IAP) (Instrument approach
procedure). Szereg uprzednio ustalonych manewréw wykonywanych wedtug wskazan
przyrzadéow poktadowych z okreslonym zabezpieczeniem przed zderzeniem z
przeszkodami, od pozycji (fix) rozpoczecia podejscia poczatkowego lub - gdzie jest to
stosowane - od poczatku okreslonej trasy dolotu do punktu, od ktérego moze byc
wykonane lagdowanie, a gdy lgdowanie nie zostato wykonane, do pozycji, w ktorej
obowigzujq odpowiednie kryteria przewyzszenia nad przeszkodami dla lotu w fazie
oczekiwania lub dla lotu po trasie. Podziat procedur podejscia wedtug wskazan
przyrzaddw przebiega nastepujaco:

Procedura podejscia nieprecyzyjnego (NPA) (Non-precision approach procedure).
Procedura podejscia wedtug wskazan przyrzadéw przeznaczona do operacji
podejscia wedtug wskazan przyrzadéw poktadowych w dwdch wymiarach (2D) Typu
A.

Uwaga. — Procedura podejscia nieprecyzyjnego moze by¢ wykonywana z uzyciem
techniki podejscia kornicowego z nieprzerwanym znizaniem (CDFA). CDFA z
pomocniczym prowadzeniem VNAV obliczone przez wyposazenie poktadowe sg
uwazane za operacje podejscia przyrzadowego w trzech wymiarach (3D). CDFA z
recznym obliczeniem wymaganej predkosSci znizania sq uwazane za operacje
podejscia przyrzadowego w dwdch wymiarach (2D). Wiecej informacji dotyczacych
CDFA patrz PANS-OPS (Doc 8168), Tom I, Cze$¢ II, Dziat 5.

Procedura podejscia z prowadzeniem pionowym (APV) (Approach procedure with
vertical guidance). Procedura podejscia wedtug wskazan przyrzadéw, z nawigacjg
oparta na charakterystykach (PBN) przeznaczona dla operacji podejscia
przyrzgdowego w trzech wymiarach (3D) Typu A.

Procedura podejscia precyzyjnego (PA) (Precision approach procedure). Procedura
podejscia wedtug wskazan przyrzaddéw, oparta na systemach nawigacyjnych (ILS,
MLS, GLS i SBAS Kat I), przeznaczona dla operacji podejscia przyrzadowego w
trzech wymiarach (3D) Typu A lub B.

Uwaga. — Rodzaje operacji podejscia przyrzadowego patrz Zatacznik 6.

Procedura po nieudanym podejsciu (Missed aproach procedure). Procedura, ktorg
nalezy wykona¢, jezeli podejscie do ladowania nie moze by¢ kontynuowane.

Prog drogi startowej (THR) (Threshold). Poczatek tej czesci drogi startowej, ktorg
wyznaczono do lgdowania.

Przestrzen powietrzna kontrolowana (Controlled airspace). Przestrzen powietrzna

o okreslonych wymiarach, w ktérej stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana
zgodnie z klasyfikacja przestrzeni powietrznej.

11
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Uwaga. — Wyrazenie ,przestrzen powietrzna kontrolowana" jest okresleniem ogdlnym,
ktére obejmuje przestrzen powietrzng ATS Klas A, B, C, D i E w sposob opisany w
Zataczniku 11, punkt 2.6.

Rozdzielone operacje rownolegte (Segregated parallel operations). Jednoczesne
operacje na réwnolegtych Ilub prawie réwnolegtych instrumentalnych drogach
startowych, w ktérych jedna droga startowa jest uzywana wytgcznie do podejsé, a
druga droga startowa - wytgcznie do odlotéw.

Strefa normalnych operacji (NOZ) (Normal operating zone). Przestrzen powietrzna
o okreslonych wymiarach, rozciggajgca sie po obu stronach kursu i/lub linii drogi
podejscia koncowego opublikowanej procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadow.
Przy niezaleznych réwnolegtych podejsciach tylko potowa strefy normalnych operacji
sgsiadujaca z nieprzekraczalng strefa (NTZ) jest brana pod uwage.

Warstwa przejsciowa (Transition layer). Przestrzen powietrzna zawarta miedzy
wysokoscig bezwzgledng przejsciowg a poziomem przejsciowym.

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

Wysokos¢ bezwzgledna przejsciowa (Transition altitude). Wysokos$¢ bezwzgledna,
na ktérej lub ponizej ktérej pozycja statku powietrznego w pfaszczyznie pionowej
okreslana jest jako wysokos¢ bezwzgledna.

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

Wzniesienie (Elevation). Pionowa odlegtos¢ punktu lub poziomu na powierzchni ziemi,
albo punktu lub poziomu zwigzanych z tg powierzchnig, mierzona od $redniego poziomu
morza.

Wzniesienie lotniska (Aerodrome elevation). Wzniesienie najwyzszego punktu pola
wzlotow.

Lotnisko zapasowe (Alternate aerodrome). Lotnisko, na ktore statek powietrzny moze
sie udac, jezeli nie jest mozliwe lub celowe wykonywanie lotu do lub lgdowanie na
lotnisku zamierzonego ladowania, na ktérym sg dostepne niezbedne stuzby i
urzadzenia, na ktérym mozna spetni¢ wymagania dotyczace osiggéw statku
powietrznego i ktére funkcjonuje w przewidywanym czasie jego wykorzystania.
Lotniska zapasowe dzieli sie na:

Lotniska zapasowe po starcie (Take-off alternate). Lotniska zapasowe, na ktérych
statek powietrzny mégtby ladowad, jezeli bytoby to konieczne, wkrotce po starcie,
w sytuacji gdy nie jest mozliwe wykorzystanie lotniska startu.

Lotniska zapasowe na trasie (En-route alternate). Lotniska zapasowe, na ktorych
statek powietrzny mogtby lagdowaé, w przypadku gdy w czasie lotu okazatoby sie,
ze zmiana kursu jest konieczna.

Lotniska zapasowe dla lotniska docelowego (Destination alternate). Lotniska
zapasowe, na ktérych statek powietrzny mogtby wyladowad, jezeli lgdowanie na
lotnisku zamierzonego ladowania statoby sie niemozliwe lub niecelowe.

Uwaga. - Lotnisko, z ktdérego lot startuje, moze by¢ rowniez lotniskiem zapasowym
na trasie lub lotniskiem zapasowym dla lotniska docelowego dla tego lotu.

12
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Zakret proceduralny (Procedure turn). Manewr, w ktorym wykonywany jest zakret od
wyznaczonej linii drogi i po ktdrym nastepuje zakret w kierunku przeciwnym w celu
umozliwienia statkowi powietrznemu wejscia na kierunek przeciwny wyznaczonej drogi
i lot na tym kierunku.

Uwaga 1. — Zakrety proceduralne sq wyznaczane do wykonywania jako ,lewe” lub
~prawe” w zaleznosci od kierunku zakretu poczgtkowego.

Uwaga 2. — Zakrety proceduralne moggq by¢ wyznaczane do wykonywania w locie
poziomym lub podczas znizania, stosownie do warunkéw ustalonych dla kazdej
indywidualnej procedury.

Zalezne rownolegte podejscia (Dependent parallel approaches). lednoczesne
podejscia na réwnolegte lub prawie réwnolegte instrumentalne drogi startowe, gdy sg
ustanowione minima separacji systemu dozorowania ATS miedzy statkami
powietrznymi znajdujacymi sie na przediuzeniu przylegtych linii centralnych drég
startowych.

13
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AC
ACAS

ADS-B

AGL
AHRS

AIRAC

APV

ATC
ATIS

ATM
ATS
CAT

CBT
CCo
CDFA

CDO
CPA

CRC
CRM
CRM

DME

ESDU

EUROCAE

FAA

FAF

FHP
FL

ft
FMS
FTP
GPIP
GPWS

HP
hPa

HPL
HVR

Rozdziat 2

SKROTY I AKRONIMY
(stosowane w niniejszym dokumencie)

Advisory Circular

Airborne collision avoidance
system

Automatic dependent
surveillance — broadcast
Above Ground Level
Attitude and heading
reference system
Aeronautical information
regulation and control
Approach procedure with
vertical guidance

Air traffic control
Automatic terminal
information service

Air traffic management
Air traffic service
Category

Computer-based training
Continuous climb operation
Continuous descent final
approach

Continuous descent operation
Closest point of approach
Cyclic redundancy check
Collision risk model

Crew resource management

Distance measuring
equipment

Engineering Sciences Data
Unit

European Organisation for
Civil Aviation Equipment
Federal Aviation
Administration

Final approach fix

Fictitious heli point

Flight level

Foot (feet)

Flight Management System
Fictitious threshold point
Glide path intercept point
Ground Proximity Warning
System

Helipoint

Hectopascal(s)

Horizontal protection level
High vertical rate

14

Okdlnik doradczy

Poktadowy system zapobiegania
kolizjom

Automatyczne niezalezne dozorowanie
- rozgtaszanie

Nad powierzchnig ziemi

Sztuczny horyzont z kompasem

Kontrola i przepisy dotyczace informacji
lotniczej

Procedura podejscia z prowadzaniem
pionowym

Kontrola ruchu lotniczego

Stuzba automatycznej informacji
lotniskowej

Zarzadzanie ruchem lotniczym

Stuzba ruchu lotniczego

Kategoria

Nauczanie wspierane komputerowo
Operacja z cigqgtym wznoszeniem
Podejscie koricowe z nieprzerwanym
znizaniem

Operacja z ciggtym znizaniem
Punkt najwiekszego zblizania
Cykliczna kontrola nadmiarowa
Model ryzyka kolizji

Zarzadzanie wspodipracag personelu
naziemnego i poktadowego
Radiodalmierz

Artykuty naukowe nauk inzynieryjnych

Europejska Organizacja Wyposazenia
Lotnictwa Cywilnego
Amerykanska Wtadza Lotnicza

Pozycja rozpoczecia podejscia
korncowego

Fikcyjny punkt heli

Poziom lotu

Stopa (stopy)

System zarzadzania lotem

Fikcyjny punkt progu

Punkt przechwycenia Sciezki znizania
System ostrzegania przed bliskoscig
powierzchni ziemi

Punkt heli

Hektopaskal(e)

Poziom ochrony horyzontalnej

Duza predkosc¢ pionowa
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IFR
ILS
IMC

INS
IRS
ISA

JAA
km

kt
LORAN

LTP
m
MEL
MLS
MOC

MOPS
NADP
NAT HLA

NM
NOZ
NTZ
OAS
OCA/H

OEI
OIS
OLS
PA
PAOAS

PF

PM
QNH

RA
RSR
RSS

SI
SOPs

SPI

SSR

Instrument flight rules
Instrument landing system

Instrument meteorological
conditions

Inertial navigation system
Inertial reference system
International standard
atmosphere

Joint Aviation Authorities
Kilometre(s)

Knots

Long range air navigation
system

Landing threshold point
Metre(s)

Minimum Equipment List
Microwave landing system
Minimum obstacle clearance

Minimum operational
performance standards
Noise abatement departure
procedure

North Atlantic high-level
airspace

Nautical mile(s)

Normal operating zone

No transgression zone
Obstacle assessment surface
Obstacle clearance
altitude/height

One-engine inoperative
Obstacle identification surface
Obstacle limitation surface
Precision approach

Parallel approach obstacle
assessment surface

Pilot flying

Pilot monitoring

Altimeter sub-scale setting to
obtain elevation when on the
ground

Resolution advisory
En-route surveillance radar
Root sum square

International system of units
Standard Operating
Procedures

Special position indicator

Secondary surveillance radar
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Przepisy wykonywania lotéw wedtug
wskazan przyrzadow

System lgdowania wedtug wskazan
przyrzadow

Warunki meteorologiczne dla lotéw
wedtug wskazan przyrzadéw
Bezwtadnosciowy system nawigacyjny
BezwtadnosSciowy system odniesienia
Miedzynarodowa atmosfera wzorcowa

Zrzeszenia Wiadz Lotniczych
Kilometr(y)

Wezty

System nawigacji lotniczej dalekiego
zasiegu

Punkt ladowania na progu
Metr(y)

Wykaz wyposazenia minimalnego
Mikrofalowy system lgdowania
Minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami

Minimalne standardy operacyjne

Procedura zmniejszania hatasu przy
odlocie

GOrna przestrzen powietrzna
Pétnocnego Atlantyku

Mila(e) morska(ie)

Normalna strefa operacyjna
Nieprzekraczalna strefa

Powierzchnia oceny przeszkdd
Wysokos$¢ bezwzgledna/wzgledna
zapewniajgca minimalne przewyzszenie
nad przeszkodami

Jeden silnik niepracujacy

Powierzchnia identyfikacji przeszkod
Powierzchnia ograniczenia zabudowy
Podejscie precyzyjne

Powierzchnia oceny przeszkod przy
podejsciu réwnolegtym

Pilot lecacy

Pilot monitorujacy

Nastawienie skali wysokos$ciomierza na
ci$nienie, przy ktérym wskaze on po
wylgdowaniu wysokos$¢ bezwzgledng,
miejsca ladowania

Zalecany manewr unikniecia kolizji
Trasowy radar dozorowania
Pierwiastek kwadratowy z sumy
kwadratow

Miedzynarodowy uktad jednostek miar
Standardowe procedury operacyjne

Specjalny impuls rozpoznawczy
(identyfikacyjny)
Radar wtérny dozorowania
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SST

TA
TSO

VAL
VPL
VTF

Supersonic transport

Traffic advisory
Technical Standard Order

Vertical alarm limit
Vertical protection level
Vector to final
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Statek powietrzny o predkosci
ponaddzwiekowej

Informacje doradcze o ruchu lotniczym
Zarzadzenie w sprawie standardéw
technicznych

Alarm o przekroczeniu granicy pionowej
Poziom ochrony pionowej
Wektorowanie do punktu rozpoczecia
koncowego
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Rozdziat 3

JEDNOSTKI MIARY

3.1 Jednostki miary sq wyrazone zgodnie z Zatgcznikiem 5.

3.2 Wartosci parametréw zwykle sg podane w liczbach catkowitych. W przypadku, gdy
to nie zapewnia wymaganej doktadnosci, parametr jest podawany z wymagang iloscig cyfr
po przecinku. W przypadku, gdy parametr bezposrednio ma wptyw na kontrolowanie przez
zatoge statku powietrznego, to jest on zwykle zaokraglany do wielokrotnosci pieciu.
Ponadto, gradienty znizania sg zwykle wyrazane w procentach, ale mogg by¢ takze
wyrazane w innych jednostkach.

3.3 Zaokraglanie wartosci, ktére maja by¢ opublikowane na mapach lotniczych,

spetnia odpowiednie wymagania dotyczgce rozdzielczosci map zawarte w Zataczniku 4,
Dodatek 6.
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Dziat 2

PROCEDURY NASTAWIANIA WYSOKOSCIOMIERZY

Rozdziat 1

WPROWADZENIE DO PROCEDUR NASTAWIANIA WYSOKOSCIOMIERZY

1.1 Procedury te opisujg metode zapewniania odpowiedniej pionowej separacji miedzy
statkami powietrznymi i odpowiedniego przewyzszenia nad terenem podczas wszystkich
faz lotu. Metoda ta jest oparta na nastepujacych podstawowych zasadach:

a) Panstwa mogg okresli¢ statg wysokos¢ bezwzgledna, znang jako wysokos¢
bezwzgledna przejsciowa. W locie, gdy statek powietrzny znajduje sie na lub
ponizej tej wysokosci, jego pozycja w ptaszczyznie pionowej jest okreslana
na podstawie wysokosci bezwzglednej, ktora jest okreslana wedtug
wysokosciomierza nastawianego na cisnienie na poziomie morza (QNH).

b) Podczas lotu powyzej wysokosci bezwzglednej przejsciowej, pozycja statku
powietrznego w pfaszczyznie pionowej wyrazana jest w poziomach lotu,
ktére stanowig powierzchnie o statym cisnieniu atmosferycznym, odniesione
do okreslonego nastawienia wysokosciomierza wynoszgcego 1013,2 hPa.

c) P_rzejs’cie z wysokosci bezwzglednej na poziomy lotu i odwrotnie dokonuje
sie:
1) na wysokosci bezwzglednej przejsciowej, podczas wznoszenia; oraz
2) na poziomie przejsciowym, podczas znizania.

d) Poziom przejsciowy moze prawie pokrywac sie z przejsciowg wysokoscig

bezwzgledng w celu zmaksymalizowania dostepnych poziomoéw lotu.
Ewentualnie, poziom przejsciowy moze by¢ umieszczony 300 m (lub 1000
ft) powyzej przejsciowej wysokosci bezwzglednej w celu umozliwienia
jednoczesnego stosowania przejsciowej wysokosci bezwzglednej i poziomu
przejéciowego podczas lotu, z zapewniong separacjg pionowg. Przestrzen
powietrzng miedzy poziomem przejSciowym a przejsciowg wysokoscig
bezwzgledng jest nazywana warstwa przejsciowa.

e) W przypadku, gdy dla danej strefy nie ustanowiono przejsciowej wysokosci
bezwzglednej, statek powietrzny w fazie lotu trasowego wykonuje lot na
poziomie lotu.

f) Odpowiednie przewyzszenie nad terenem podczas kazdej fazy lotu moze by¢
utrzymane, w zaleznosci od urzadzen dostepnych w danym obszarze.
Zaleconymi sposobami w kolejnosci od najwazniejszego sq:

1) korzystanie z biezacych komunikatéw QNH w miare ich otrzymywania
z odpowiedniej sieci stacji nadajacych komunikaty QNH;

2) korzystanie z takich komunikatdow QNH, jakie sg dostepne wraz z
innymi informacjami meteorologicznymi (takimi jak prognozy
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najnizszego ci$nienia na $rednim poziomie morza dla trasy lub jej
odcinkow); oraz

3) gdy aktualnych biezacych informacji nie ma, przyjecie najnizszych
wartosci wysokosci bezwzglednych pozioméw lotu, na podstawie
posiadanych danych klimatologicznych.

g) Podczas podejscia do lgdowania przewyzszenie nad terenem moze by¢é
okreslone przez wykorzystanie:

1) wysokosciomierza nastawionego na QNH (wskazujgcego wysokosé
bezwzglednq); lub

2) w okreslonych okolicznosciach (patrz Rozdziat 2, pkt 2.4.2 i Rozdziat
3, pkt 3.5.4), wykorzystanie wysokosciomierza nastawionego na QFE
(wskazujgcego wysokos¢ wzgledng nad poziomem odniesienia QFE).

1.2  Metoda ta zapewnia elastycznos$¢ w celu umozliwienia stosowania innych lokalnych
procedur, bez powodowania odchylen od procedur zasadniczych.

1.3 Procedury te odnoszg sie do wszystkich lotow IFR oraz do innych lotéw, ktoére
odbywajg sie na okreslonych poziomach przelotéw zgodnie z Zatacznikiem 2 - Przepisy
ruchu lotniczego lub z Procedurami stuzb zeglugi powietrznej — Zarzadzanie ruchem
lotniczym (PANS-ATM, Doc 4444) albo Regionalnymi procedurami uzupetniajgcymi” (Doc
7030).

19



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -21- Poz. 23

Rozdziat 2

WYMAGANIA PODSTAWOWE DOTYCZACE NASTAWIANIA WYSOKOSCIOMIERZY

2.1 ZASADY OGOLNE
2.1.1 System poziomoéw lotu
2.1.1.1 Poziom lotu zero powinien znajdowa¢ sie na poziomie ci$nienia
atmosferycznego 1013,2 hPa. Nastepne poziomy lotu powinny by¢ oddzielone od siebie

réznicg cisnienia odpowiadajacq co najmniej 500 ft (152,4 m) w atmosferze wzorcowej.

Uwaga. — Nie wyklucza to podawania poziomdw posrednich w przedziatach co 30
m (100 ft) (patrz Dziat 4, Rozdziat 1, pkt 1.2 ,,Stosowanie modu C”).

2.1.1.2 Poziomy lotu nalezy numerowac¢ zgodnie z Tabelg 2-2-1, ktéra podaje
odpowiednig wysokos¢ wzgledng w atmosferze wzorcowej w stopach i przyblizong
rownowazng jej wysokos¢ wzgledng w metrach.

2.1.2 Wysokos¢ bezwzgledna przejsciowa

2.1.2.1 Zwykle wysokos¢ bezwzgledna przejsciowa powinna by¢ okreslona dla
kazdego lotniska przez panstwo, w ktérym lotnisko sie znajduje.

2.1.2.2 Jezeli dwa lotniska lub wiecej potozone blisko siebie sg tak rozmieszczone,
ze wymaga to skoordynowanych procedur, nalezy ustali¢ wspdlng wysokos$¢ bezwzgledng,
przejsciowq. Za wspolng wysokos$¢ bezwzgledng przejsciowg przyjmuje sie najwyzszag z
wysokosci bezwzglednych przejsciowych, jakie bytyby wymagane, gdyby lotniska byty
rozpatrywane oddzielnie.

2.1.2.3 W miare moznoséci nalezy ustali¢ wspolng wysokos¢ bezwzgledng
przejsciowq:

a) dla grup lotnisk danego panstwa lub dla wszystkich lotnisk tego panstwa;
b) na podstawie porozumienia dla:

1) lotnisk panstw sasiadujacych,

2) panstw tego samego rejonu informacji powietrznej,

3) panstw dwdch lub wiecej przylegajacych rejonéw informaciji
powietrznej lub jednego regionu ICAO; oraz

c) dla lotnisk dwu lub wiecej regiondw ICAO, gdy takie porozumienie moze by¢
osiggniete miedzy tymi regionami.

2.1.2.4 Wysokos$¢ bezwzgledna przejsciowa powinna by¢ mozliwie jak najmniejsza,
lecz zwykle nie mniejsza niz 900 m (3000 ft) wzgledem poziomu lotniska.

2.1.2.5 Obliczong wysoko$¢ wzgledng dla ustalenia wysokosci bezwzglednej
przejsciowej nalezy zaokragli¢ w goére do najblizszych petnych 300 m (1000 ft).
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2.1.2.6 Pomimo przepisow pkt 2.1.2 ,Wysoko$¢ bezwzgledna przejsciowa”,
wysokos¢ bezwzgledng przejsciowa mozna ustali¢ dla okreslonego obszaru na podstawie
regionalnych porozumien zeglugi powietrznej.

2.1.2.7 Wysokosci bezwzgledne przejsciowe nalezy publikowac w Zbiorach
Informacji Lotniczych i podawac¢ na odpowiednich mapach.

2.1.3 Poziom przejsciowy

2.1.3.1 Panstwa powinny podjac¢ kroki w celu ustalenia poziomu przejsciowego dla
kazdego ze swoich lotnisk i stosowania go w dowolnym czasie.

2.1.3.2 Jezeli dwa lub wiecej lotnisk jest rozmieszczonych blisko siebie w taki
sposdb, ze wymaga to skoordynowanych procedur i wspdlnej wysokosci bezwzglednej
przejsciowej, nalezy takze stosowac wspolny poziom przejsciowy na tych lotniskach.

2.1.3.3 Wiasciwy personel powinien zawsze zna¢ numer poziomu lotu odpowiadajacy
aktualnie obowigzujacemu poziomowi przejsciowemu dla danego lotniska.

Uwaga. — Normalnie poziom przejsciowy podaje sie statkom powietrznym w
zezwoleniach na podejscie i na ladowanie.

2.1.4 Odniesienia do potozenia w ptaszczyznie pionowej

2.1.4.1 Pozycje statku powietrznego w ptaszczyznie pionowej, gdy ten znajduje sie
na wysokosci bezwzglednej przejsciowej lub nizej, nalezy wyrazaé¢ jako wysokos¢
bezwzgledna. Pozycje w ptaszczyznie pionowej na poziomie przejsciowym lub wyzej, nalezy
wyrazac jako poziomy lotu. Ta terminologia ma zastosowanie podczas:

a) wznoszenia;
b) lotu trasowego; oraz
c) podejscia i ladowania (z wyjatkiem postanowien pkt 2.4.3 ,Odniesienia do

pozycji w ptaszczyznie pionowej po zezwoleniu na podejscie”).

Uwaga. — Nie wyklucza to mozliwosci wykorzystania przez pilota wartosci QFE do
okreslenia przewyzszenia nad terenem podczas podejscia koricowego do drogi startowej.

2.1.4.2 Przechodzenie przez warstwe przejsciowg

Podczas przechodzenia przez warstwe przejsciowg pozycje w ptaszczyznie pionowej nalezy

wyrazac:
a) jako poziomy lotu podczas wznoszenia; oraz
b) jako wysokosci bezwzgledne podczas znizania.

2.2 START I WZNOSZENIE

Wartos$¢ QNH dla nastawienia wysokos$ciomierzy nalezy podawaé statkom powietrznym w
zezwoleniach na kotowanie przed startem.

2.3 LOT PO TRASIE

2.3.1 Gdy statek powietrzny stosuje sie do ustalen Zatacznika 2, to powinien wykonywacé
lot odpowiednio na wysokosciach bezwzglednych lub poziomach lotu odpowiadajgcych
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magnetycznym katom drogi podanym w tabeli poziomdéw przelotu zawartej w Dodatku 3
do Zatacznika 2.

2.3.2 Przewyzszenie nad terenem

2.3.2.1 Komunikaty QNH powinny by¢ podawane z odpowiedniej liczby punktéw, co
umozliwi wilasciwe okreslenie przewyzszenia nad terenem z mozliwg do przyjecia
doktadnoscia.

2.3.2.2 Na obszarach, na ktorych nie moze by¢ zapewnione dostarczanie
dostatecznej liczby komunikatow QNH w celu umozliwienia nastawienia wysokosciomierzy,
wilasciwe wiadze udostepniajg informacje konieczne do okreslenia najnizszego poziomu
lotu, ktéry zapewni odpowiednie przewyzszenie nad terenem.

2.3.2.3 Wiasciwe stuzby powinny zawsze dysponowac informacjami niezbednymi do
okreslenia najnizszego poziomu lotu, ktéry zapewni odpowiednie przewyzszenie nad
terenem dla tras lub ich odcinkéw. Informacje te sa udostepniane do celéw planowania
lotéw i podawania statkom powietrznym w locie, na ich zadanie.

2.4 PODEJSCIE I LADOWANIE

2.4.1 Warto$¢ QNH dla nastawienia wysokosciomierzy powinna by¢ podawana statkom
powietrznym w zezwoleniach na podejscie i w zezwoleniach na wejscie do kregu
nadlotniskowego.

2.4.2 Wartos¢ QFE dla nastawienia wysokosciomierzy, wyraznie okreslona jako wartosc
QFE, powinna by¢ podawana w zezwoleniach na podejscie i na lgdowanie. Powinna by¢
dostepna na zadanie lub regularnie zgodnie z lokalnymi ustaleniami.

2.4.3 Odniesienia do potozenia w ptaszczyznie pionowej po otrzymaniu
zezwolenia na podejscie

Po wydaniu zezwolenia na podejscie i rozpoczeciu znizania do lagdowania pozycja statku
powietrznego w ptaszczyznie pionowej powyzej poziomu przejsciowego moze by¢ wyrazana
jako wysokos$¢ bezwzgledna (QNH) przyjmujac, ze lot poziomy powyzej wysokosci
bezwzglednej przejsciowej nie zostat wskazany lub nie jest przewidziany.

Uwaga. — Odnosi sie to gtdwnie do samolotéw turbinowych, dla ktdorych pozadane
jest ciagte znizanie z duzej wysokosci bezwzglednej, i do lotnisk wyposazonych tak, aby
mogty kontrolowaé takie statki powietrzne w odniesieniu do wysokosci bezwzglednych
przez caty czas znizania.

2.5 NIEUDANE PODEJSCIE

Odpowiednie czesci pkt 2.2 ,Start i wznoszenie”, 2.3 ,Lot trasowy” i 2.4 ,Podejscie i
lgdowanie” majg zastosowanie w przypadku nieudanego podejscia.
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Tabela 2-2-1. Numery poziomu lotu

Numer Wysokos$¢ wzgledna
poziomu w atmosferze wzorcowej
lotu
metry stopy
10 300 1000
15 450 1500
20 600 2000
25 750 2500
30 900 3000
35 1050 3500
40 1200 4000
45 1350 4500
50 1500 5000
100 3050 10000
150 4550 15000
200 6100 20000
500 15250 50000

Uwaga. — WysokosSci wzgledne podane w metrach odpowiadajg wysokosciom wzglednym

w tabeli poziomdw przelotu podanej w Dodatku 3 do Zatacznika 2.
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Rozdziat 3

PROCEDURY DLA UZYTKOWNIKOW I PILOTOW

3.1 PLANOWANIE LOTOW
3.1.1 Poziomy, na ktérych ma sie odby¢ lot, nalezy poda¢ w planie lotu:

a) jako poziomy lotu, jezeli lot ma odbywac sie na poziomie przejsciowym lub
wyzej, albo na najnizszym mozliwym do wykorzystania poziomie lotu lub
wyzej, zaleznie od przypadku; oraz

b) jako wysokosci bezwzgledne, jezeli lot ma odbywac sie na wysokosci
bezwzglednej przejsciowej lub nizej.

3.1.2 Wysokosci bezwzgledne lub poziomy lotu wybrane dla lotu powinny:

a) zapewniac odpowiednie przewyzszenie nad terenem we wszystkich punktach
wzdiuz trasy;

b) spetnia¢ wymagania organdow kontroli ruchu lotniczego; oraz

C) by¢ zgodne z tabelg poziomdéw przelotu podang w Dodatku 3 do Zatacznika
2, jesli jest stosowana.

Uwaga 1. — Informacje konieczne do okreslenia najnizszej wysokosci bezwzglednej
lub najnizszego poziomu lotu, ktére zapewnia odpowiednie przewyzszenie nad terenem,
mozna otrzymac od organu wtasciwych stuzb (np. informacji lotniczej, ruchu lotniczego lub
meteorologiczne).

Uwaga 2. — Wybdr wysokosci bezwzglednej lub poziomdw lotu zalezy od tego, jak
doktadnie ich pozycja w ptaszczyznie pionowej moze by¢ okreslona wzgledem terenu. To z
kolei zalezy od rodzaju dostepnych informacji meteorologicznych. Nizsza wysokos¢
bezwzgledna lub poziom lotu mogg by¢ wykorzystane, gdy ich pofozenie oparte jest na
aktualnej informacji odnoszacej sie do danej trasy, na ktérej ma sie odby¢ lot i, gdy
wiadomo, ze zmiany do tej informacji bedg podczas lotu udostepniane. Patrz pkt 3.4.2
,Przewyzszenie nad terenem”. Wiekszg wysokos¢ bezwzgledna lub wyzszy poziom lotu
nalezy stosowad, gdy sgq oparte na informacjach odnoszacych sie nie bezposrednio do danej
trasy, na ktérej ma sie odby¢ lot i do przedziatu czasu, w ktérym ma by¢ wykonany lot.
Ten ostatni rodzaj informacji moze by¢ dostarczony w postaci mapy lub tabeli i moze
odnosic sie do szerszego obszaru i kazdego przedziatu czasu.

Uwaga 3. — Loty nad terenem réwninnym mogq czesto by¢ wykonywane na jednej
wysokosci bezwzglednej lub na jednym poziomie lotu. Z drugiej strony loty nad terenem
gorzystym mogg wymagac szeregu zmian w wysokosciach bezwzglednych lub poziomach
lotu, aby uwzgledni¢ zmiany we wzniesieniu terenu. Stosowanie kilku wysokosci
bezwzglednych Ilub poziomdw lotu moze byc takze konieczne do zastosowania sie do
wymagan stuzb ruchu lotniczego.

3.2 SPRAWDZANIE PRZED LOTEM
Przed lotem cztonkowie zatogi powinni wykonac nizej podang kontrole. Zatogi powinny by¢
poinformowane o celu sprawdzenia wysokos$ciomierzy i sposobie jego wykonania. Powinni

takze otrzymac specjalne instrukcje w sprawie postepowania, jakie powinno by¢ podjete
stosownie do uzyskanych wynikow kontroli.
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Nastawianie wysokosciomierza na QNH

1. Ustawiwszy statek powietrzny na lotnisku na znanym wzniesieniu, nastawi¢ skale
cisnienia wysokosciomierza na aktualne cisnienie QNH.

2. Wzbudzi¢ drgania przyrzadu przez uderzanie palcem, chyba ze istnieje urzadzenie
mechaniczne, za pomocg ktérego mozna wzbudzi¢ drgania.

Sprawny wysokosciomierz wskazuje wzniesienie wybranego punktu plus wysokosé
wzgledng, na jakiej znajduje sie wysokosciomierz nad tym punktem, w granicach

tolerancji:
a) +20 m albo 60 ft dla wysokosciomierzy o zakresie wskazan od 0 do 9000 m
(0 - 30000 ft); oraz
b) +25 m albo 80 ft dla wysokosciomierzy o zakresie wskazan od 0 do 15000

m (0 - 50000 ft).
Nastawianie wysokosciomierza na QFE

1. Ustawiwszy statek powietrzny na lotnisku na znanym wzniesieniu, nastawi¢ skale
ci$nienia wysokosciomierza na aktualne cisnienie QFE.

2. Wzbudzi¢ drgania przyrzadu przez uderzanie palcem, chyba ze istnieje urzadzenie
mechaniczne, za pomocg ktérego mozna wzbudzi¢ drgania.

Sprawny wysokosciomierz wskaze wysoko$¢ wzgledng, na jakiej znajduje sie
wysokosciomierz wzgledem punktu odniesienia QFE w granicach tolerancji:

a) +20 m albo 60 ft dla wysokosciomierzy o zakresie wskazan od 0 do 9000 m
(0 - 30000 ft); oraz

b) +25 m albo 80 ft dla wysokosciomierzy o zakresie wskazan od 0 do 15000
m (0 - 50000 ft).

Uwaga 1. — Jezeli wysokosSciomierz nie wskazuje doktadnie wzniesienia Ilub
wysokosci wzglednej odniesienia, lecz wskazanie znajduje sie w granicach okreslonej
tolerancji, nie nalezy dokonywaé zadnej poprawki tego wskazania na zadnym etapie lotu.
Réwniez zaden biad, ktéry miescit sie w granicach tolerancji stwierdzony na ziemi, nie
powinien by¢ brany pod uwage przez pilota podczas lotu.

Uwaga 2. — Tolerancje 20 m lub 60 ft dla wysokosciomierzy o zakresie wskazan od
0 do 9000 m (0 - 30000 ft) uwaza sie za mozliwg do przyjecia dla lotnisk o wzniesieniu do
1100 m (3500 ft) (wedtug atmosfery wzorcowej). Tabela 2-3-1 podaje dopuszczalny zakres
dla lotnisk na réznych wzniesieniach, gdy ciSnienie atmosferyczne na lotnisku jest mniejsze
niz standardowe, tj. gdy QNH wynosi zaledwie 950 hPa.

Uwaga 3. — Tolerancja 25 m lub 80 ft dla wysokosciomierzy o zakresie wskazar od
0 do 15000 m (0 - 50000 ft) uwazana jest za mozliwg do przyjecia dla lotnisk o wzniesieniu
do 1100 m (3500 ft) (wedtug atmosfery wzorcowej). Tabela 2-3-2 wskazuje dopuszczalny
zakres dla lotnisk na réznych wzniesieniach, gdy cisnienie atmosferyczne na lotnisku jest
mniejsze niz standardowe, tj. gdy QNH wynosi zaledwie 950 hPa.

3.3 START I WZNOSZENIE

3.3.1 Przed startem jeden z wysokosciomierzy nalezy nastawi¢ na aktualne dla danego
lotniska ci$nienie QNH.
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3.3.2 Podczas wznoszenia do wysokosci bezwzglednej przejsciowej i podczas lotu na tej
wysokosci, pozycje statku powietrznego w ptaszczyznie pionowej w meldunkach powietrze-
ziemia nalezy wyrazac¢ jako wysokosci bezwzgledne.

3.3.3 Z chwilg przekroczenia wysokosci bezwzglednej przejsciowej nalezy zmienic
odniesienie podawanych pozycji statku powietrznego w ptaszczyznie pionowej z wysokosci
bezwzglednych (QNH) na poziomy lotu wedtug 1013, 2 hPa, a nastepnie pozycje w
ptaszczyznie pionowej wyraza¢ w poziomach lotu.

3.4 LOT PO TRASIE
3.4.1 Separacja pionowa

3.4.1.1 Podczas lotu po trasie na wysokosci bezwzglednej przejsciowej lub nizej,
statek powietrzny powinien wykonywac¢ lot na wysokosciach bezwzglednych, a pozycja
statku powietrznego w ptaszczyznie pionowej w fgcznosci powietrze-ziemia, powinna by¢
wyrazana jako wysokos$¢ bezwzgledna.

3.4.1.2 Podczas lotu po trasie na poziomach przejsciowych lub powyzej nich, albo na
najnizszym mozliwym do wykorzystania poziomie lotu lub powyzej, zaleznie od tego, ktéry
z nich jest wykorzystywany, statek powietrzny powinien wykonywac lot na poziomach lotu,
a pozycje statku powietrznego w pfaszczyznie pionowej w tacznosci ziemia-powietrze,
powinny by¢ wyrazane jako poziomy lotu.

3.4.2 Przewyzszenie nad terenem

3.4.2.1 Gdy odpowiednie komunikaty QNH dla nastawienia wysokosciomierzy sg
dostepne, nalezy dla oceny przewyzszenia nad terenem korzysta¢ z aktualnych i
odpowiednich komunikatéw.

3.4.2.2 Gdy przewyzszenie nad terenem nie moze by¢ oceniane z mozliwym do
przyjecia stopniem doktadnosci za pomocg posiadanych komunikatéw QNH Ilub
prognozowanego najnizszego cisnienia na srednim poziomie morza, nalezy starac sie o
inne informacje umozliwiajagce sprawdzenie czy przewyzszenie nad terenem jest
wystarczajace.

3.5 PODEJSCIE I LADOWANIE

3.5.1 Przed rozpoczeciem poczatkowego podejécia do lotniska nalezy uzyska¢ numer
poziomu przejsciowego.

Uwaga. — Poziom przejsciowy otrzymuje sie normalnie od wtasciwego organu stuzby ruchu
lotniczego.

3.5.2 Przed znizaniem sie ponizej poziomu przejSciowego nalezy uzyskacé aktualng dla
danego lotniska wartos¢ cisnienia QNH, w celu nastawienia jej na wysokos$ciomierzu.

Uwaga. — Aktualng dla danego lotniska warto$¢ cisnienia QNH w celu nastawienia jej na
wysokosciomierzu, otrzymuje sie zwykle od wifasciwego organu stuzby ruchu lotniczego.

3.5.3 Przy znizaniu sie ponizej poziomu przejsciowego, nalezy zmieni¢ odniesienie
podawanej pozycji statku powietrznego w ptaszczyznie pionowej z poziomdw lotu 1013,2
hPa na wysokos$¢ bezwzgledng (QNH). Od tego punktu pozycje statku powietrznego w
ptaszczyznie pionowej nalezy wyrazac jako wysokosci bezwzgledne.
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Uwaga. — Nie wyklucza to mozliwosci wykorzystania przez pilota nastawienia QFE w celu
okreslenia przewyzszenia nad terenem podczas podejscia koricowego do drogi startowej
zgodnie z pkt 3.5.4.

3.5.4 Gdy statek powietrzny, ktory otrzymat zezwolenie na lagdowanie numer jeden,
konczy podejscie stosujac QFE, wOwczas jego pozycja w ptaszczyznie pionowej powinna
by¢ wyrazana jako wysokos$¢ wzgledna nad poziomem odniesienia lotniska, wykorzystanym
do ustalenia wysokosci wzglednej zapewniajacej minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami (OCH) (patrz PANS-OPS, Tom I, Czes¢ I, Dziat 4, Rozdziat 1, pkt 1.5
~Wysokos¢ bezwzgledna/wzgledna zapewniajagca minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami (OCA/H)"). Wszystkie nastepne odniesienia do pozycji statku powietrznego
w ptaszczyznie pionowej podaje sie za pomocg wysokosci wzglednej.

Tabela 2-3-1. Zakres tolerancji dla wysokosciomierzy o zakresie wskazan
od 0 do 9000 m (O - 30000 ft)

Wzniesienie Wzniesienie
lotniska Dopuszczalny zakres lotniska Dopuszczalny zakres

(w metrach) (w stopach)
600 581,5 do 618,5 2000 1940 do 2060
900 878,5 do 921,5 3000 2930 do 3070
1200 1177 do 1223 4000 3925 do 4075
1500 1475,5 do 1524,5 5000 4920 do 5080
1850 1824 do 1876 6000 5915 do 6085
2150 2121 do2179 7000 6905 do 7095
2450 2418 do 2482 8000 7895 do 8105
2750 2715 do 2785 9000 8885 do 9115
3050 3012 do 3088 10000 9875 do 10125
3350 3309 do 3391 11000 10865 do 11135
3650 3606 do 3694 12000 11855 do 12145
3950 3903 do 3997 13000 12845 do 13155
4250 4199,5 do 4300,5 14000 13835 do 14165
4550 4496,5 do 4603,5 15000 14825 do 15175

Tabela 2-3-2. Zakres tolerancji dla wysokosciomierzy o zakresie wskazan
od 0 do 15000 m (0 - 50000 ft)

Wzniesienie Wzniesienie
lotniska Dopuszczalny zakres lotniska Dopuszczalny zakres

(w metrach) (w stopach)
600 569,5 do 630,5 2000 1900 do 2100
900 868 do 932 3000 2895 do 3105
1200 1165 do 1235 4000 3885 do 4115
1500 1462 do 1538 5000 4875 do 5125
1850 1809 do 1891 6000 5865 do 6135
2150 2106 do2194 7000 6855 do 7145
2450 2403 do 2497 8000 7845 do 8155
2750 2699,5 do 2800,5 9000 8835 do 9165
3050 2996,5 do 3103,5 10000 9825 do 10175
3350 3293,5 do 3406,5 11000 10815 do 11185
3650 3590,5 do 3709,5 12000 11805 do 12195
3950 3887,5 do 4012,5 13000 12795 do 13205
4250 4184,5 do 4315,5 14000 13785 do 14215
4550 4481,5 do 4618,5 15000 14775 do 15225
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Rozdziat 4

KOREKTY WYSOKOSCIOMIERZA

Uwaga. — Niniejszy rozdziat dotyczy korekt wysokosciomierza w celu uwzglednienia
skutkow cisnienia, temperatury, a jezeli dotyczy, wiatru i terenu. Pilot jest odpowiedzialny
za te korekty, z wyjatkiem sytuacji, gdy jest wektorowany. W tym przypadku kontroler
wydaje zezwolenia takie, ze przewyzszenie nad przeszkodami bedzie istniato caty czas,
uwzgledniajgc korekte na niskg temperature.

4.1 ODPOWIEDZIALNOSC
4.1.1 Odpowiedzialnos¢ pilota

Dowoddca statku powietrznego jest odpowiedzialny za bezpieczenstwo operacji i
bezpieczenstwo samolotu oraz bezpieczenstwo wszystkich oséb znajdujgcych sie na
poktadzie w czasie lotu (Zatacznik 6, pkt 4.5.1). Obejmuje to odpowiedzialnos¢ za
przewyzszenie nad przeszkodami z wyjatkiem lotu IFR, ktory jest wektorowany.

Uwaga. — Jezeli lot IFR jest wektorowany, kontrola ruchu lotniczego (ATC) moze
przypisaé minimalne wysokosci bezwzgledne wektorowania, ktére sg ponizej minimalnej
sektorowej wysokosSci bezwzglednej. Minimalne wysokosSci bezwzgledne wektorowania
zapewniajg przewyzszenie nad przeszkodami przez caty czas, az statek powietrzny osiggnie
punkt, w ktérym pilot przejmie z powrotem nawigacje. Dowddca statku powietrznego
powinien scisle monitorowaé pozycje statku powietrznego w oparciu o pomoce nawigacyjne
wymagajgce interpretacji przez pilota, w celu zminimalizowania zakresu pomocy
nawigacyjnej wymaganej do zmniejszenia skutkéw awarii systemu dozorowania ATS.
Dowddca statku powietrznego powinien takze stale monitorowac tacznos¢ z ATC podczas
wektorowania oraz powinien niezwtocznie wznies¢ sie na minimalng sektorowg wysokos¢
bezwzgledng, jezeli ATC nie wydata dalszych instrukcji w rozsgdnym terminie lub jezeli
pojawi sie awaria 1gcznosci.

4.1.2 Odpowiedzialnos¢ uzytkownika

Uzytkownik jest odpowiedzialny za ustalenie minimalnych pozioméw przelotu, ktére nie
moga by¢ mniejsze od ustalonych przez Panstwa, nad obszarem ktérych odbywa sie przelot
(Zatacznik 6, pkt 4.2.6). Uzytkownik jest odpowiedzialny za okreslenie metody
wyznaczania tych minimalnych wysokoséci bezwzglednych (Zatacznik 6, pkt 4.2.6).
Zatacznik 6 zaleca, aby metoda ta byla zatwierdzona przez panstwo uzytkownika i zaleca
takze czynniki, jakie nalezy uwzglednic.

4.1.3 Odpowiedzialno$¢ panstwa

PANS-AIM, Dodatek 2 (Tresc Zbioru Informacji Lotniczych) wskazuje, ze panstwo powinno
publikowac¢ w sekcji GEN 3.3.5 ,Kryteria stosowane do okreslania minimalnych wysokosci
bezwzglednych lotu”. Jezeli nic nie opublikowano, nalezy przyja¢, ze panstwo nie
wprowadzito zadnych korekt.

Uwaga. — Okreslenie najnizszych stosowanych pozioméw lotu w ramach
kontrolowanej przestrzeni powietrznej przez organy kontroli ruchu lotniczego nie zwalnia
dowddcy statku powietrznego od odpowiedzialnosci za zapewnienie, ze istnieje
odpowiednie przewyzszenie nad terenem, z wyjatkiem lotu IFR, ktdry jest wektorowany.
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4.1.4 Kontrola ruchu lotniczego (ATC)

Jezeli statek powietrzny otrzymat zezwolenie kontroli ruchu lotniczego na wysokos¢
bezwzgledna, ktérg dowddca statku powietrznego uwaza za nie do przyjecia z powodu
niskiej temperatury, wtedy dowoddca statku powietrznego powinien zazgda¢ wiekszej
wysokosci bezwzglednej. Jezeli takie zgdanie nie zostanie otrzymane, ATC przyjmie, ze
zezwolenie zostato przyjete i lot bedzie odbywat sie zgodnie z nim. Patrz Zatacznik 2 i
PANS-ATM, Rozdziat 6.

4.1.5 Loty poza przestrzenia powietrzna kontrolowang

4.1.5.1 W odniesieniu do lotow IFR poza przestrzenig powietrzng kontrolowang,
tacznie z lotami wykonywanymi ponizej dolnej granicy przestrzeni kontrolowanej,
okreslenie najnizszego stosowanego poziomu lotu nalezy do dowddcy statku powietrznego.
Nalezy uwzgledni¢ biezace lub prognozowane wartosci QNH i temperatury.

4.1.5.2 Mozliwe jest, ze podczas lotu ponizej przestrzeni powietrznej kontrolowanej,
taczne korekty mogg mie¢ wptyw na poziom lotu lub na wyznaczong wysokos¢ bezwzgledng
w przestrzeni powietrznej kontrolowanej. Dowddca statku powietrznego musi wtedy
uzyskac zezwolenie od wtasciwej agencji kontroli.

4.2 KOREKTA CISNIENIA
4.2.1 Poziomy lotu

Wykonujac loty na poziomach z wysokosciomierzem ustawionym na 1 013,2 hPa,
minimalna bezpieczna wysoko$¢ bezwzgledna musi by¢ skorygowana w zaleznosci od
odchylen cisnienia, kiedy ci$nienie jest nizsze od atmosfery wzorcowej (1 013 hPa).
Wiasciwa korekta wynosi 10 m (30 ft) na hPa ponizej 1 013 hPa. Ewentualnie, korekte
mozna uzyskac¢ ze standardowych wykreséw i tabel korekcyjnych dostarczonych przez
uzytkownika.

4.2.2 QNH/QFE

Uzywajac ustawienia wysokos$ciomierza QNH lub QFE (podajacych odpowiednio wysokos¢
bezwzgledna lub wzgledng powyzej danych z QFE), korekta cisnienia nie jest wymagana.

4.3 KOREKTA TEMPERATURY
4.3.1 Obowiazek korekty temperatury

Obliczone minimalne bezpieczne wysokosci bezwzgledne/wzgledne muszgq zostac
skorygowane, gdy temperatura otoczenia na powierzchni jest duzo nizsza od tej
prognozowanej przez atmosfere wzorcowg. W takich warunkach, srednia korekta wynosi
4% zwiekszenia wysokosci wzglednej na kazde 10°C ponizej temperatury wzorcowej,
zmierzonej w miejscu nastawienia wysokosciomierza. Jest to bezpieczne dla wszystkich
wysokosci wzglednych miejsca nastawienia wysokosciomierza przy temperaturach powyzej
-150,

4.3.2 Tabela korekt

W odniesieniu do nizszych temperatur nalezy uzyska¢ doktadniejsze korekty z Tabeli 2-4-
1 a) i 2-4-1 b). Tabele te obliczono dla lotniska na poziomie morza. Dlatego sq one
konserwatywne, jezeli chodzi o stosowanie do lotnisk wyzej potozonych. W celu obliczenia
korekt dla poszczegdlnego lotniska Ilub miejsca nastawienia wysokosciomierza nad
poziomem morza, lub dla wartosci nie zawartych w tabeli, patrz pkt 4.3.3 ,Korekty dla
poszczegolnych warunkow”.
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Uwaga 1. — Korekty zostaty zaokraglone w gére do 5 m lub 10 ft.

Uwaga 2. — Nalezy uzywaé wartosci temperatur ze stacji (zwykle lotnisko) najblizej
potozonej pozycji statku powietrznego.

4.3.3 Korekty dla poszczegoéinych warunkow

Tabele 2-4-1 a) i 2-4-1 b) obliczono przy zatozeniu liniowej zmiany temperatury w
zaleznosci od wysokosci wzglednej. Oparto je na nastepujacym réwnaniu, ktére moze by¢
wykorzystane z odpowiednimi wartosciami to, H, Lo i Hss w celu obliczenia korekt
temperatury dla poszczegdélnych warunkéw. Wyniki niniejszego réwnania mieszczg sie w
granicach 5% doktadnej korekty dla miejsca nastawienia wysokosciomierza do 3 000 m
(10 000 ft) i minimalnych wysokosci wzglednych do 1 500 m (5 000 ft) powyzej tego

miejsca.
15-t,
Korekta = H x
273+1, -0,5x Ly x(H + Hy )

gdzie:

H = minimalna wysoko$¢ wzgledna nad miejscem nastawiania wysokos$ciomierza

(miejscem nastawiania jest normalnie lotnisko, chyba ze okreslono inaczej)

to = tiotniska + Lo X hiotniska ...temperatura lotniska (lub okreslony punkt podajacy

temperature) dostosowana do poziomu morza

Lo = 0,0065°C na m lub 0,00198°C na ft
Hss = wzniesienie miejsca nastawiania wysokos$ciomierza
tiotniska = temperatura lotniska (lub okreslony punkt podajacy temperature)

hiotniska = wzniesienie lotniska (lub okreslony punkt podajacy temperature).

4.3.4 Dokladne korekty

W sytuacjach, gdy wymagana jest doktadniejsza korekta temperatury, mozna jg uzyskac
z rownania 24, znajdujacego sie w Publikacjach Nauk Inzynieryjnych (Engineering Science
Date Unit Publication - ESDU), Charakterystyka (Performance), Tom II, pozycja 77022*.
Przyjmuje sie w tym przypadku atmosfere niewzorcowa.

Ahiorekty = Ahp samolotu - AhG samolotu =

_Atstd |n[1+ LO X AhPsamoIotu J
LO t0 + I-O x hPIotniska

gdzie:

wysokos¢ wzgledna samolotu nad wzniesieniem (ci$nieniowa)

AhP samolotu

AhG samolotu = wysokos$¢ wzgledna samolotu nad wzniesieniem (geopotencjalna)

! Przedruk za zgoda ESDU International plc., 27 Corsham Street, N1, 6UA, UK.
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Atstd = odchylenie temperatury od temperatury miedzynarodowej atmosfery
wzorcowej (ISA)

Lo = standardowy wskaznik spadku temperatury w zaleznoséci od
barometrycznej wysokosci bezwzglednej w pierwszej warstwie (od poziomu
morza do tropopauzy) ISA

to = temperatura standardowa na poziomie morza

Uwaga. — Wysokos¢ geopotencjalna obejmuje korekte w celu uwzglednienia zmiany
wartosci przyspieszenia ziemskiego g (Srednio 9,8067 m/sek?) w zaleznosci od
wysokosci. Jednakze wplyw ten jest pomijany na minimalnych wysokosciach
bezwzglednych, uwzglednianych dla przewyzszenia nad przeszkodami: réznica miedzy
wysokoscia geometryczng, a wysokosciq geopotencjalng zwieksza sie od zera na
Srednim poziomie morza do -59 ft na wysokosci 36 000 ft.

4.3.4.2 Powyzszego réwnania nie mozna obliczy¢ bezposrednio w zaleznosci od
Ahg samolotu, Wymagane sg obliczenia wielokrotne. Do tego celu mozna postuzy¢ sie prostym
komputerem lub programem kalkulacyjnym.

4.3.5 Zalozenie dotyczace wskaznikow spadku temperatury

Obydwa powyzsze réwnania zakfadajg staty niewzorcowy wskaznik spadku temperatury.
Rzeczywisty wskaznik spadku temperatury moze roézni¢ sie znacznie od zaktadanego
standardu, w zaleznosci od szerokosci geograficznej i pory roku. Jednakze, korekty
otrzymane z zatozenia liniowego moga by¢ przyjete, jako wystarczajace szacunki do
stosowania ogdlnego na poziomach do 4 000 m (12 000 ft). Poprawka uzyskana z
doktadnego obliczenia jest wazna do wysokosci 11 000 m (36 000 ft).

Uwaga 1. — W przypadku, gdy jest to wymagane dla obliczer charakterystyki startu
lub, gdy sa wymagane doktadne korekty dla niewzorcowych (w przeciwienstwie do
pozawzorcowych) atmosfer, wtasciwe metody podane sq w ESDU Pozycja 78012,
Zaleznosci miedzy wysokosciami dla atmosfer niewzorcowych. Umozliwia to stosowanie
niewzorcowych wskaznikéw spadku temperatury i wskaznikéw spadku okreslonych w
zaleznosci od wysokosci geopotencjalnej lub wysokosci barometrycznej.

Uwaga 2. — Wartosciami temperatury s te w miejscu nastawienia
wysokosciomierza (zwykle lotnisko). W trasie, nalezy stosowal miejsce nastawienia
najblizsze statkowi powietrznemu.

4.3.6 Mate korekty

Do praktycznego stosowania operacyjnego witasciwe jest stosowanie korekty temperatury,
gdy wartos¢ korekty przekroczy 20% powigzanego minimalnego przewyzszenia nad
przeszkodami (MOC).

4.4 OBSZARY GORZYSTE — LOT PO TRASIE

MOC nad obszarami gdrzystymi jest normalnie stosowane w czasie projektowania tras i
jest zamieszczane w panstwowych Zbiorach Informacji Lotniczych. Jednakze jezeli nie ma
dostepnych informacji, to wartosci zapasu podane w Tabelach 2-4-2 i 2-4-3 mogq byc¢
uzyte, gdy:

a) wybrana wysoko$¢ bezwzgledna przelotu lub poziom lotu lub wysokos¢

bezwzgledna stabilizacji lotu z jednym niedziatajgcym silnikiem wynosi lub
jest bliska obliczonej minimalnej wysokosci bezwzglednej; oraz

31



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego

—33—

Poz. 23

b)

4.5

TEREN GORZYSTY — STREFY LOTNISKOWE

lot odbywa sie w granicach 19 km (10 NM) od obszaru posiadajacego
maksymalne wzniesienie przekraczajace 900 m (3 000 ft).

4.5.1 Kombinacja silnych wiatréw i terenu goérzystego moze spowodowac lokalne zmiany
ci$nienia atmosferycznego z powodu efektu Bernoulli'ego. Wystepuje on w szczegdlnosci,
gdy wiatr wieje poprzez grzbiety i szczyty gérskie. Nie ma mozliwosci przeprowadzenia
dokfadnego obliczenia, ale badania teoretyczne (CFD Norway, Report 109.1989) wskazaty
na btedy w odczytach wysokosciomierzy w Tabelach 2-4-4 i 2-4-5. Mimo, ze panstwa mogaq,
zapewni¢ wskazowki, to od dowddcy statku powietrznego zalezy ocena, czy kombinacja
terenu, sity i kierunku wiatru uzasadniajg dokonanie niezbednej korekty na wiatr.

4.5.2 Korekty uwzgledniajgce predkos$¢ wiatru nalezy stosowaé oprécz standardowych
korekt dla cisnienia i temperatury i nalezy o tym powiadomi¢ ATC.

Tabela 2-4-1 a). Wartosci dodawane przez pilota do opublikowanych
minimalnych wysokosci bezwzglednych/wzglednych (w metrach)

Temperatura Wysokosc wzgledna nad wzniesieniem miejsca nastawienia wysokosciomierza (w metrach)

na lotnisku
(°C) 60 | 90 | 120 | 150 | 180 | 210 | 240 | 270 | 300 | 450 | 600 | 900 | 1200 | 1500

0 5 5 10 10 10 15 15 15 20 25 35 50 70 85

-10 10 | 10 | 15 15 25 20 25 30 30 45 62 90 120 150
-20 10 | 15| 20 25 25 30 35 40 45 65 85 | 130 | 170 215
-30 15|20 | 25 30 35 40 45 55 60 85 | 115 | 170 | 230 285
-40 15| 25| 30 40 45 50 60 65 75 | 110 | 145 | 220 | 290 365
-50 20 | 30 | 40 45 55 65 75 80 90 | 135 | 180 | 270 | 360 450

Tabela 2-4-1 b). Wartosci dodawane przez pilota do opublikowanych
minimalnych wysokosci bezwzglednych/wzglednych (w stopach)

Temperatura Wysokosc¢ wzgledna nad wzniesieniem miejsca nastawienia wysokosciomierza (w stopach)
na lotnisku
(°0) 200 | 300 | 400 | 500 | 600 | 700 | 800 | 900 | 1000 | 1500 | 2000 | 3000 | 4000 | 5000
0 20 | 20 | 30 | 30 | 40 | 40 | 50 | 50 | 60 | 90 | 120 | 170 | 230 | 280
-10 20 | 30 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 150 | 200 | 290 | 390 | 490
-20 30 | 50 | 60 | 70 | 90 | 100 | 120 | 130 | 140 | 210 | 280 | 420 | 570 | 710
-30 40 | 60 | 80 | 100|120 | 140 | 150 | 170 | 190 | 280 | 380 | 570 | 760 | 950
-40 50 | 80 | 100 | 120 | 150 | 170 | 190 | 220 | 240 | 360 | 480 | 720 | 970 | 1210
-50 60 | 90 | 120 | 150 | 180 | 210 | 240 | 270 | 300 | 450 | 590 | 890 | 1190 | 1500
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Tabela 2-4-2. Zapas w obszarach gorzystych

(jednostki SI)

Zréznicowanie terenu

Minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami (MOC)

Miedzy 900 m a 1 500 m
Wiecej niz 1 500 m

450 m
600 m

Tabela 2-4-3. Zapas w obszarach goérzystych
(jednostki spoza SI)

Zréznicowanie terenu

Minimalne przewyZzszenie nad
przeszkodami (MOC)

Miedzy 3 000 ft a 5 000 ft
Wiecej niz 5 000 m

1476 ft
1 969 ft

Tabela 2-4-4 Blad wysokos$ciomierza z powodu predkosci wiatru
(jednostki SI)

Predko$¢ wiatru (km/h)

Btad wysokosciomierza (m)

37
74
111
148

17
62
139
247

Tabela 2-4-5. Btad wysokosciomierza z powodu predkosci wiatru
(jednostki spoza SI)

Predkos¢ wiatru (kt)

Bfad wysokosciomierza (ft)

20
40
60
80

53
201
455
812

33

Uwaga. — Wartosci predkosci wiatru byty mierzone 30 m nad powierzchnig lotniska.
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Dziat 3

JEDNOCZESNE OPERACIJE NA ROWNOLEGLYCH LUB PRAWIE
ROWNOLEGLYCH INSTRUMENTALNYCH DROGACH STARTOWYCH

Rozdziat 1

RODZAJE OPERACII

1.1 WPROWADZENIE

1.1.1 Dazenie do brania pod uwage jednoczesnych operacji na réwnolegtych lub prawie
rownolegtych instrumentalnych drogach startowych w warunkach meteorologicznych dla
lotbw wedtug wskazan przyrzadéw (IMC) jest powodowane potrzebg zwiekszenia
przepustowosci na lotniskach o duzym ruchu. Lotnisko, ktére juz posiada opublikowane i
zatwierdzone procedury dla jednoczesnych operacji podejscia na rownolegtych drogach
startowych, mogtoby zwiekszy¢é swojg przepustowosé, gdyby drogi te mogty byé
bezpiecznie, jednoczesnie i niezaleznie wykorzystywane w warunkach IMC.

1.1.2 Jednakze rdézne czynniki, jak kierowanie ruchem naziemnym i kontrola, wzgledy
ochrony s$rodowiska i infrastruktura zwigzana z terenem/przestrzenig powietrzng mogag
zminimalizowac¢ korzysci, jakie mogtyby by¢ uzyskane przy jednoczesnych operacjach.

Uwaga. — Materiat informacyjny zawarty jest w Podreczniku jednoczesnych operacji na
rownolegtych lub prawie réwnolegtych instrumentalnych drogach startowych (Manual on
Simultaneous Operations on Parallel or Near-Parallel Instrument Runways (SOIR) (Doc
9643).

1.2 RODZAJE OPERACII

1.2.1 Moze by¢ wiele rodzajéw operacji zwigzanych z wykorzystaniem réwnolegtych lub
prawie rownolegtych instrumentalnych drég startowych.

1.2.1.1 Rodzaj 1 i 2 — Jednoczesne rownolegte podejScia wedtug wskazan
przyrzadoéw

Istniejg dwa podstawowe rodzaje operacji dla podej$s¢ wykonywanych na réwnolegtych
drogach startowych:

Rodzaj 1, niezalezne réwnolegte podejscia: W tym rodzaju minima separacji
systemu dozorowania ATS miedzy statkami powietrznymi korzystajacymi z
przylegtych opublikowanych procedur podejscia wedtug wskazan przyrzadéw nie
majq zastosowania, i

Rodzaj 2, zalezne réwnolegte podejscia: W tym rodzaju minima separacji systemu
dozorowania ATS miedzy statkami powietrznymi korzystajacymi z przylegtych
opublikowanych procedur podejscia wedlug wskazan przyrzadow majq
zastosowanie.

1.2.1.2 Rodzaj 3 — Jednoczesne odloty wedtug wskazan przyrzadow

Rodzaj 3, niezalezne rédwnolegte odloty: W tym rodzaju statki powietrzne odlatujg
jednoczesnie w tym samym kierunku z rownolegtych drdg startowych.
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Uwaga. — Gdy minimalna odlegtos¢ separacji miedzy dwiema réownolegtymi liniami
centralnymi drdg startowych jest mniejsza niz okresSlona wartos¢ uwzgledniajaca
wzbudzanie turbulencji, wéwczas réwnolegte drogi startowe sg uwazane jako jedna droga
startowa z uwagi na separacje miedzy odlatujgcymi statkami powietrznymi. Dla tego
rodzaju operacji nie stosuje sie jednoczesnego zaleznego réwnolegtego odlotu.
1.2.1.3 Rozdzielone réwnolegte podejscia/odloty

Rodzaj 4, rozdzielone rownolegte operacje: W tym rodzaju jedna droga startowa
jest uzywana do podejsé, a druga droga startowa jest uzywana do odlotow.

1.2.1.4 Pot-mieszane i mieszane operacje

1.2.1.4.1 W przypadku réwnolegtych podejs¢ i odlotdw mogg by¢ pot mieszane
operacje. W tym scenariuszu:

a) jedna droga startowa jest uzywana wytacznie do odlotéw, podczas gdy na
innej drodze startowej sg wykonywane zaréwno podejscia jak i odloty; lub

b) jedna droga startowa jest uzywana wytgcznie do podejs¢, podczas gdy na
innej wykonywane sg mieszane podejscia i odloty.

1.2.1.4.2 Moga byc¢ takze mieszane operacje, tj. jednoczesne rownolegte podejscia z
odlotami roztozonymi na obu drogach startowych.

1.2.1.4.3 Pot-mieszane lub mieszane operacje mogg dotyczy¢ czterech podstawowych
rodzajow operacji, wymienionych w pkt 1.2.1.1 do 1.2.1.3 powyzej, a mianowicie:

a) P6t-mieszane operacje: Rodzaj

1) Jedna droga startowa jest uzywana wytacznie
do podejs¢, gdy:

i) podejscia sg wykonywane na inng droge startowg; lub 11lub 2
ii) odloty odbywajq sie z innej drogi startowej 4

2) Jedna droga startowa jest uzywana wytgcznie
do odlotéw, podczas gdy:

i) podejscia sg wykonywane na inng droge startowg; lub 4
i) odloty odbywaja sie z innej drogi startowej. 3
b) Mieszane operacje:
Mozliwe sq wszystkie rodzaje operaciji. 1,2,3,4

1.3 ZATWIERDZENIE OPERACYINE
1.3.1 Kwalifikowalnos$c¢ statku powietrznego

1.3.1.1 Statek powietrzny moze by¢ wykorzystywany do operacji réwnolegtych,
jezeli:

a) w przypadku operacji z wykorzystaniem podejscia precyzyjnego statek
powietrzny posiada odpowiednie zdolnosci do podejscia precyzyjnego; oraz
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b) w przypadku operacji z wykorzystaniem podejscia PBN, statek powietrzny
spetnia wymagania kwalifikacyjne dla okreslonej specyfikacji nawigacyjnej
stosowanej w projektowaniu procedur.

Uwaga. — Wiecej informacji na temat kwalifikowalnosci statku powietrznego do
specyfikacji nawigacyjnych znajduje sie w Podreczniku nawigacji opartej na
charakterystykach (PBN) (Doc 9613).

1.4 ROWNOLEGLE OPERACIJE PODEJSCIA

Niezalezne/zalezne operacje podejscia réwnoleglego moga by¢ prowadzone z
wykorzystaniem dowolnej kombinacji tréjwymiarowych (3D) operacji podejscia wedtug
wskazan przyrzadow, pod warunkiem ze:

a) dostepne sg mapy podejscia wedtug wskazan przyrzadéw, ktore zawierajg
operacyjne uwagi odnosnie procedur rownolegtych podejs¢;

b) statki powietrzne sa powiadamiane tak szybko, jak to mozliwe, o
przydzielonej drodze startowej, procedurach podejscia wedtug wskazan
przyrzadow oraz wszelkich dodatkowych informacjach uznanych za
niezbedne do potwierdzenia prawidtowego wyboru;

c) kurs lub linia drogi podejscia koncowego sg przechwytywane przy uzyciu:
1) wektorowania; lub
2) opublikowanej procedury dolotu i podejscia, ktéra przecina IAF lub IF;
d) mozliwie jak najwczesniej, gdy tylko statek powietrzny nawigzat tgcznosc z

organem kontroli zblizania, jest on informowany, ze niezalezne podejscia
rownolegte sg stosowane. Informacja ta moze by¢ zapewniona przez
komunikaty stuzby automatycznej informacji lotniskowej (ATIS). Dodatkowo
statek powietrzny powinien otrzymac informacje odnosnie identyfikacji drogi
startowej oraz o czestotliwosci wykorzystywanej przez radiolatarnie kierunku
ILS i/lub MLS; oraz

e) dla monitorujgcych kontroleréw wyznaczone sg kanaty radiowe lub mozliwe
jest priorytetowe wykorzystanie urzadzen do tacznosci fonicznej.

Uwaga. — Dalsze szczegotowe informacje znajdujg sie w Procedurach stuzb zeglugi
powietrznej — Zarzadzanie ruchem lotniczym (PANS-ATM, Doc 4444), Rozdziat 6.

1.5 PRZECHWYTYWANIE KURSU LUB LINII DROGI PODEJSCIA KONCOWEGO

1.5.1 Gdy sg wykonywane jednoczesne niezalezne rownolegte podejscia, to nalezy
stosowac, co nastepuje:

a) gtowny problem polega na tym, zeby oba statki powietrzne zostaty
ustabilizowane na kursie lub na linii drogi podejscia koncowego wedtug
zatwierdzonej procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadéw przed tym,
jak pionowa separacja bedzie mniejsza niz 300 m (1000 ft);

b) wszystkie podejscia, niezaleznie od warunkdéw pogody, bedg monitorowane
za pomocg systemu dozorowania ATS. Powinny by¢ wydawane, na ile to
konieczne, instrukcje kontroli i informacje do zapewnienia separacji miedzy
statkami powietrznymi i zapewnienia, aby statki powietrzne nie naruszyty
NTZ. Procedura kontroli ruchu lotniczego polega albo na wektorowaniu
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przylatujacego statku powietrznego, albo na wykorzystaniu procedury dolotu
lub podejscia w celu ustawienia statku powietrznego do przechwycenia kursu
lub linii drogi podejscia rownolegtego. Po otrzymaniu zezwolenia na podejscie
wedtug ILS lub MLS wykonanie zakretu proceduralnego nie jest dozwolone;

c) przy wektorowaniu dla przechwycenia kursu lub linii drogi podejscia
koncowego, ostatni wektor powinien spetnia¢ nastepujace warunki:

1) umozliwi¢ statkowi powietrznemu przechwycenie pod katem nie
wiekszym niz 30°; oraz

2) dla prostoliniowego lotu zapewnic¢ co najmniej dtugosc odcinka 1,9 km
(1 NM) do przechwycenia kursu lub linii drogi podejscia koncowego;
oraz

3) umozliwi¢ statkowi powietrznemu ustabilizowanie sie na kursie lub

linii drogi podejscia koncowego w locie poziomym co najmniej 3,7 km
(2,0 NM) do przechwycenia $ciezki schodzenia lub pionowej Sciezki
dla wybranej procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadow;

d) opublikowana procedura dolotu lub podejscia stosowana do ustawienia
statku powietrznego w celu przechwycenia koncowego kursu lub linii drogi
zostanie zaprojektowana zgodnie z procedurami opisanymi szczegotowo w
PANS-OPS, Tom II, Czes$¢ II, Dziat 1, ze szczegdlnym uwzglednieniem
jednoczesnych podejs¢ na rownolegte lub prawie rownolegte instrumentalne
drogi startowe;

e) kazda para réwnolegtych podej$¢ bedzie miata ,wysoki poziom” i ,niski
poziom” do ustawienia statkow powietrznych dla zapewnienia separacji
pionowej, dopdki statki powietrzne nie zostang ustabilizowane w dolocie na
odpowiednim rownoleglym kursie lub linii drogi podejscia koricowego.
Wysokos$¢ bezwzgledna niskiego poziomu bedzie zwykle taka, ze statek
powietrzny bedzie ustabilizowany na kursie lub na linii drogi podejscia
koncowego jeszcze przed przechwyceniem $ciezki schodzenia lub Sciezki
pionowej. Wysokos$¢ bezwzgledna wysokiego poziomu bedzie 300 m (1000
ft) nad niskim poziomem.

Uwaga. - Stosowanie separacji pionowej moze zostac przerwane po ustaleniu
pozycji rozpoczecia podejscia poczatkowego (IAF) lub pozycji rozpoczecia podejscia
posredniego (IF), gdy statek powietrzny jest ustabilizowany zgodnie z procedurg RNP
AR APCH, zgodnie z przepisami zawartymi w Procedurach stuzb zeglugi powietrznej —
Zarzadzanie ruchem lotniczym (PANS-ATM, Doc 4444), Rozdziat 6.

f) Gdy statek powietrzny wyznacza koncowy kurs dla przechwycenia linii drogi
podejscia koncowego, bedzie informowany o:

1) wysokosci bezwzglednej, ktdrg nalezy utrzymywaé do momentu:

i) ustabilizowania sie na kursie lub linii drogi podejscia
koncowego; oraz

i) osiggniecia przez statek powietrzny punktu przechwycenia
Sciezki schodzenia lub $ciezki pionowej; oraz

2) zezwoleniu na odpowiednie podejscie koncowe, jezeli jest to
wymagane;
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g) gdy zostanie zaobserwowane, ze statek powietrzny przekroczyt zakret na
ostatnig prostg lub wykonuje lot po linii drogi naruszajacej NTZ, statek
powietrzny otrzyma polecenie, aby powrdcit natychmiast na prawidtowg linie
drogi. Od pilotow nie jest wymagane potwierdzenie korespondencji lub
kolejnych instrukcji, gdy sa oni na podejsciu koncowym, o ile nie zostanie
polecone dokonywanie tego;

h) gdy tylko separacja pionowa 300 m (1000 ft) zacznie sie zmniejszac,
kontroler monitorujacy podejscie wyda instrukcje kontroli, jezeli statek
powietrzny odchyla sie znacznie od kursu Ilub linii drogi podejscia
koncowego;

i) jezeli statek powietrzny, ktory odchyla sie znacznie od kursu lub linii drogi
podejscia koncowego, nie podejmuje dziatan korekcyjnych i wchodzi do NTZ,
wowczas statek powietrzny znajdujacy sie na przylegtym kursie lub linii drogi
podejscia koncowego, otrzyma odpowiednie instrukcje, aby niezwiocznie
rozpocza¢ wznoszenie i zakret na wyznaczong wysokos$¢ bezwzgledna i kurs
w celu unikniecia statku powietrznego odchylajacego sie od linii drogi.

1.5.2 W przypadku, gdy kryteria powierzchni oceny przeszkéd przy podejsciu
rownolegtym (PAOAS) sg stosowane do oceny przeszkdd, wskazany kurs nie moze roznic
sie wiecej niz 45° od kursu lub linii drogi podejscia kornicowego. Kontroler ruchu lotniczego
nie wydaje polecenia o kursie dla statku powietrznego ponizej 120 m (400 ft) nad
wzniesieniem progu drogi startowej.

1.5.3 Z powodu charakteru tego manewru przerywajgcego, oczekuje sie od pilota
przerwania schodzenia i bezzwitocznego rozpoczecia zakretu ze wznoszeniem.

1.6 ZAKONCZENIE MONITOROWANIA SCIEZKI LOTU

Uwaga. — Przepisy dotyczgace zakoriczenia monitorowania Sciezki lotu podczas operacji
podejscia rownolegtego znajdujgq sie w PANS-ATM (Doc 4444), Rozdziat 6.

1.7 ROZBIEZNE LINIE DROG

Jednoczesne réwnolegte operacje wymagajg rozbieznych linii drég dla procedur po
nieudanych podejsciach i dla odlotéw. Gdy zostang nakazane zakrety dla osiggniecia
rozbieznych linii drég, piloci rozpoczynajg wykonanie zakretow tak wczesnie, jak to jest
mozliwe.

1.8 WSTRZYMANIE WYKONYWANIA NIEZALEZNYCH ROWNOLEGLYCH
PODEJSC NA BLISKO POLOZONE ROWNOLEGLE DROGI STARTOWE

Uwaga. — Przepisy dotyczace wstrzymania wykonywanych niezaleznych réwnolegtych

podejs¢ na blisko potozone réwnolegte drogi startowe znajdujq sie w PANS- ATM (Doc
4444), Rozdziat 6.
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Dziat 4

PROCEDURY UZYTKOWANIA TRANSPONDERA WTORNEGO RADARU
DOZOROWANIA (SSR)

Rozdziat 1

POSLUGIWANIE SIE TRANSPONDERAMI

1.1 ZASADY OGOLNE

1.1.1 Gdy statek powietrzny posiada na poktadzie sprawny transponder, pilot powinien
przez caty czas trwania lotu korzysta¢ z niego, niezaleznie od tego czy statek powietrzny
znajduje sie wewnatrz, czy na zewnatrz przestrzeni powietrznej, gdzie na potrzeby ATS
jest wykorzystywany wtérny radar dozorowania SSR.

1.1.2 Z wyjatkiem sytuacji krytycznej, utraty facznosci lub uprowadzania statku
powietrznego (pkt 1.4., 1.5.i 1.6), pilot powinien:

a) postugiwac sie transponderem i ustawia¢ kody modu A zgodnie z poleceniami
ATC, z ktorym jest utrzymywany kontakt; lub

b) postugiwac sie transponderem, ustawiajac kody modu A, jak przewidziano w
regionalnych porozumieniach zeglugi powietrznej; lub

C) w przypadku braku polecen ATC lub zalecen zawartych w regionalnych
porozumieniach zeglugi powietrznej, postugiwaé sie transponderem,
ustawiajgc kod 2000 modu A.

1.1.3 Gdy statek powietrzny posiada sprawne wyposazenie pracujgce w modzie C,
wowczas pilot powinien przez caty czas korzysta¢ z tego modu, o ile nie otrzyma innych
polecen od ATC.

1.1.4 Gdy ATC zazada podania mozliwosci transpondera posiadanego na poktadzie statku
powietrznego, piloci powinni podac¢ je w punkcie 10 planu lotu, umieszczajac odpowiednig
litere przeznaczong do tego celu.

1.1.5 Gdy ATC zazada: ,POTWIERDZ SQUAWK (kod)” (,CONFIRM SQUAWK (code)”),
pilot:

a) sprawdza na swoim transponderze ustawienie modu A;

b) jesli to konieczne, ustawia przydzielony kod; oraz

C) potwierdza ATC odczyt nastawy swego transpondera.

Uwaga. — Odnos$nie postepowania w przypadku, gdy statek powietrzny jest

uprowadzany — patrz pkt 1.6.2.

1.1.6 Piloci nie powinni wtgcza¢ SQUAWK IDENT, jezeli ATC tego nie polecit.

39



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —41 - Poz. 23

1.2 UZYWANIE MODU C

Kiedykolwiek uzywany jest mod C, piloci powinni w radiotelefonicznych meldunkach
powietrze-ziemia, w ktérych wymagane jest podawanie informacji o poziomie, podac te
informacje przez zgtoszenie poziomu wskazywanego na wysokosciomierzu pilota,
zaokraglonego do najblizszych 30 metrow lub 100 stop.

1.3 UZYWANIE MODU S

Piloci statkdw powietrznych wyposazonych w mod S i posiadajacych urzadzenie do
identyfikacji statku powietrznego, ustawiajg na transponderze znak rozpoznawczy statku
powietrznego. Ustawiony znak rozpoznawczy statku powietrznego odpowiada znakowi
rozpoznawczemu wskazanemu w punkcie 7 planu lotu ICAO lub znakowi rejestracyjnemu
statku powietrznego, jezeli plan lotu nie jest ztozony.

Uwaga. — Wszystkie statki powietrzne miedzynarodowego lotnictwa cywilnego
wyposazone w transpondery z modem S, powinny posiadaé urzadzenie do identyfikacji
statku powietrznego.

1.4 PROCEDURY W SYTUACJACH KRYTYCZNYCH

Pilot statku powietrznego w sytuacji krytycznej powinien ustawi¢ na transponderze kod
7700 modu A z wyjatkiem przypadku, kiedy organ ATC poleci ustawi¢ inny okreslony kod.
W tym ostatnim przypadku pilot powinien utrzymywac przydzielony kod, chyba ze organ
ATC poleci inaczej. Jednakze pilot moze ustawi¢ kod 7700 modu A w przypadku uznania
tego sposobu za najlepsze rozwigzanie.

1.5 PROCEDURY W PRZYPADKU UTRATY LACZNOSCI

Pilot statku powietrznego, ktory utracit dwukierunkowg licznosé, powinien ustawi¢ na
transponderze kod 7600 modu A.

Uwaga. — Kontroler, ktory zauwaza odpowiedZ? SSR, wskazujaca na wybor kodu
utraty facznosci, okresli stopien jej utraty, polecajac pilotowi wtaczy¢é SQUAWK IDENT, albo
zmieni¢ kod. Jezeli stwierdzi sie, ze odbiornik na statku powietrznym dziata sprawnie,
dalsza kontrola statku powietrznego bedzie kontynuowana przez wykorzystanie zmian
kodow lub nadawanie impulsu IDENT, w celu potwierdzenia odbioru wydanych zezwolen.
Rdézne procedury moga miec zastosowanie dla statkéw powietrznych wyposazonych w mod
S, w obszarze pokrycia modem S.

1.6 BEZPRAWNA INGERENCIJA W ODNIESIENIU DO STATKU POWIETRZNEGO
W LOCIE

1.6.1 W przypadku, gdy statek powietrzny w locie jest obiektem bezprawnej ingerencji,
dowoddca statku powietrznego powinien stara¢ sie ustawi¢ na transponderze kod 7500
modu A w celu zawiadomienia o zaistniatej sytuacji. Jezeli okolicznosci upowazniaja, nalezy
uzy¢ kodu 7700.

1.6.2 Jezeli pilot ustawit kod 7500 modu A i zostat zapytany przez ATC o potwierdzenie
jego kodu (zgodnie z pkt 1.1.5), powinien w zaleznosci od sytuacji potwierdzi¢ ten kod,
albo nie odpowiedzie¢ w ogodle.

Uwaga. — Jezeli pilot nie odpowiada, ATC odczyta to jako potwierdzenie, ze uzycie
kodu 7500 nie zostato spowodowane nieumysinym wybraniem niewfasciwego kodu.
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1.7 PROCEDURY ZWIAZANE Z NIESPRAWNOSCIA TRANSPONDERA, GDY
OBOWIAZKOWE JEST JEGO DZIALANIE

1.7.1 W przypadku niesprawnosci transpondera po odlocie, organy ATC powinny dotozy¢
staran, aby zapewni¢ kontynuowanie lotu do lotniska przeznaczenia zgodnie z planem lotu,
nalezy jednak przewidywaé, ze piloci moga sie spodziewac¢ zastosowania okreslonych
ograniczen.

1.7.2 W przypadku niesprawnosci transpondera, ktérej nie mozna usunaé przed
planowanym odlotem, piloci powinni:

a) niezwtocznie informowac o tym ATS, mozliwie jeszcze przed ztozeniem planu
lotu;

b) wstawi¢ w punkcie 10 planu lotu ICAO pod SSR litere N w przypadku
catkowitej niesprawnosci transpondera lub przy czesciowej niesprawnosci
transpondera wstawi¢ litere odpowiadajacg pozostatej mozliwosci
transpondera;

c) stosowac sie do opublikowanych procedur, ktére nie wymagajg dziatania
transpondera SSR; oraz

d) jezeli jest to wymagane przez wiasciwg wladze ATS, lot powinien by¢

kontynuowany w miare mozliwosci po prostej, do najblizszego dogodnego
lotniska, gdzie moze by¢ dokonana naprawa.
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Rozdziat 2

FRAZEOLOGIA

2.1 FRAZEOLOGIA STOSOWANA PRZEZ ATS

Frazeologia stosowana przez ATS zawarta jest w dokumencie PANS-ATM (Doc 4444),
Rozdziat 12.

2.2 FRAZEOLOGIA STOSOWANA PRZEZ PILOTOW

Piloci powtarzajg mod i kod, ktére nalezy ustawi¢, przy potwierdzaniu odbioru polecen
nastawienia modu/kodu.
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Rozdziat 3

WYKORZYSTANIE WYPOSAZENIA POKLADOWEGO SYSTEMU ZAPOBIEGANIA
KOLIZIOM (ACAS)

3.1 PRZEGLAD SYSTEMU ACAS

3.1.1 Informacja dostarczana przez system ACAS, ma na celu wsparcie pilotow w
bezpiecznym operowaniu statkiem powietrznym przez przekazanie wskazowki dotyczacej
wiasciwego dziatania zmniejszajacego niebezpieczenstwo kolizji. Uzyskuje sie to przez RA,
ktéry zaleca manewr w celu unikniecia kolizji i przez informacje doradcze o ruchu lotniczym
(TA), ktore sg przeznaczone do szybkiego wizualnego odczytu i ostrzegania, ze moze
nastgpi¢ zalecenie RA. TA okreslaja przyblizone potozenia statku powietrznego-intruza, co
pozniej moze spowodowac wydanie zalecenia manewru unikniecia kolizji. RA proponujgq
manewry pionowe, konieczne do zwiekszenia lub utrzymania separacji od zagrazajgcego
statku powietrznego. System ACAS I umozliwia tylko dostarczenie informacji o ruchu TA,
podczas gdy ACAS II dostarcza zaréwno informacje TA jak i RA. W tym rozdziale
odniesienia do ACAS oznaczajq odniesienia do ACAS II.

3.1.2 Informacja zapewniana przez poktadowy system zapobiegania kolizjom (ACAS), ma
na celu okazanie pomocy pilotom w bezpiecznym operowaniu statkami powietrznymi.

3.1.3 Nic w procedurach okreslonych w pkt 3.2 ponizej, nie stanowi przeszkody dla
dowddcy statku powietrznego w podejmowaniu uzasadnionych decyzji w wyborze
optymalnych dziatan w celu rozwigzania konfliktowych sytuacji w ruchu.

Uwaga 1. — Zdolnos¢ ACAS do wypetnienia jego zadania pomocy pilotom w unikaniu
potencjalnych kolizji zalezy od poprawnej i terminowej reakcji pilotéow na wskazania ACAS.
Doswiadczenie operacyjne wykazato, ze poprawna reakcja pilotow zalezy od skutecznosci
szkolenia poczatkowego i okresowego z procedur ACAS.

Uwaga 2. — Normalny tryb dziatania ACAS to TA/RA. Tryb dziatania tylko-TA jest
uzywany w pewnych warunkach ograniczajgcych osiggi statku powietrznego,
spowodowanych awariami powstatymi podczas lotu lub innymi opublikowanymi przez
odpowiednie wtadze.

Uwaga 3. — Wytyczne dla pilotéw dotyczqce szkolenia ACAS II zawarte sq w
zataczniku ,,Wytyczne dotyczace szkolenia ACAS dla pilotéw”.

3.2 WYKORZYSTANIE WSKAZAN ACAS

Wskazania ACAS stuzg do okazania pomocy pilotom w aktywnym poszukiwaniu i do
wzrokowe]j obserwacji konfliktowej sytuacji w ruchu oraz do zapobiezenia potencjalnym
kolizjiom. Wskazania ACAS powinny by¢ wykorzystane przez pilotéw, uwzgledniajac
rozwazania dotyczace bezpieczenstwa ujete ponizej:

a) piloci nie powinni wykonywa¢ manewru statkiem powietrznym tylko na
podstawie informacji o manewrach doradczych dotyczacych ruchu;

Uwaga 1. — Informacje doradcze o ruchu majg za zadanie okazanie pomocy
pilotowi we wzrokowym wykryciu konfliktowej sytuacji w ruchu, w lepszej ocenie
sytuacji i uprzedzenie go o mozliwosci skorzystania z doradczego rozwigzania.
Jednakze ruch zaobserwowany wzrokowo moze nie by¢ tym samym ruchem, ktory
jest powodem dla informacji doradczej o ruchu. Obserwacja wzrokowa sytuacji
moze by¢ mylaca, szczegdlnie w porze nocnej.
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Uwaga 2. — Powyzsze ograniczenia w korzystaniu z informacji doradczych
dotyczacych ruchu spowodowane sg ograniczong doktadnoscig namiaru i trudnoscia
w interpretacji predkosci zmiany wysokosci bezwzglednej - na podstawie
zobrazowanej informacji o ruchu.

b) w przypadku uzyskania informacji o manewrze doradczym, piloci
wykorzystujqg = wszystkie dostepne informacje do przygotowania
odpowiedniego dziatania, jezeli wystgpi doradcze rozwigzanie;

C) w przypadku doradczego rozwigzania, piloci:

1) bezzwiocznie postepujgq zgodnie ze wskazanym rozwigzaniem
doradczym, jezeli nie naraza ono bezpieczenstwa samolotu;

Uwaga 1. — Alarmy o przeciggnieciu, uskoku wiatru i systemu
ostrzegania przed bliskoScig powierzchni ziemi majgq pierwszenstwo przed
ACAS.

Uwaga 2. — Ruch zaobserwowany wzrokowo moze nie by¢ tym

samym ruchem, ktory jest powodem dla informacji doradczej o ruchu.
Obserwacja wzrokowa sytuacji moze by¢ mylaca, szczegdlnie w porze
nocnej.

2) postepuja zgodnie z rozwigzaniem doradczym, nawet jezeli pozostaje
ono w konflikcie z instrukcjg kontroli ruchu lotniczego (ATC)
wykonania okreslonego manewru;

3) nie wykonujg manewrow sprzecznych z doradczym rozwigzaniem;

Uwaga. — W przypadku sytuacji koordynowanej przez ACAS-ACAS,
doradcze rozwigzania uzupetniajq sie wzajemnie w celu zmniejszenia
mozliwosci kolizji. Manewry lub ich brak, ktorych wynikiem sq predkosci
pionowe sprzeczne z doradczymi rozwigzaniami, mogq doprowadzic¢ do kolizji
Z powodujgcym zagrozenie statkiem powietrznym.

4) jak najszybciej, na ile pozwalajg na to obowigzki zatogi lotniczej,
zawiadamiajg wifasciwy organ ATC o kazdym RA wymagajgcym
odchylenia od obecnej instrukcji lub zezwolenia kontroli ruchu
lotniczego;

Uwaga. — ATC, jezeli nie zostata poinformowana przez pilota, nie wie
kiedy ACAS wydaje doradcze manewry. MozZliwe jest, ze ATS wyda
instrukcje, ktére nieswiadomie sq sprzeczne ze wskazaniami doradczych
rozwigzan ACAS. Dlatego wazne jest, aby powiadomi¢ ATC o nie
postepowaniu zgodnie <z instrukcjami Iub zezwoleniami, z powodu
sprzecznosci z doradczymi rozwigzaniami.

5) bezzwiocznie postepuja zgodnie ze zmodyfikowanymi doradczymi
rozwigzaniami;

6) ograniczaja zmiany toru lotu do niezbednego minimum, w celu
spetnienia doradczych rozwigzan;

7) bezzwtocznie powracajq do wypetniania instrukcji lub zezwolen ATC
po rozwigzaniu konfliktu; oraz

8) powiadamiajg ATC o powrocie do aktualnego zezwolenia.
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Uwaga 1. — Procedury stosowane w odniesieniu do statkéw
powietrznych wyposazonych w ACAS oraz frazeologia stosowana do
zawiadomienia o wykonywanych manewrach doradczych podane sq w PANS-
ATM (Doc 4444), odpowiednio w Rozdziale 15 i 12.

Uwaga 2. — Jesli statek powietrzny posiada mozliwosé
automatycznego postepowania wedtug RA, w przypadku wigczonego
autopilota, wspomaganego przez facze pomiedzy ACAS i autopilotem,
procedury operacyjne, o ktérych mowa w pkt 4 i 8 majg nadal zastosowanie.

3.3 SPOTKANIA ACAS PRZY DUZEJ PREDKOSCI PIONOWE]

Piloci powinni stosowa¢ odpowiednie procedury, dzieki ktorym samolot wznosi sie lub zniza
do ustalonej wysokosci bezwzglednej lub poziomu lotu. Zwtaszcza z uzyciem autopilota,
moze to by¢ wykonywane z predkoscig pionowg mniejszg od 8m/s (lub 1500 stép/min.)
przez ostatnie 300 m (lub 1000 stép) wznoszenia lub znizania do przydzielonej wysokosci
bezwzglednej lub poziomu lotu jezeli pilot jest $wiadomy obecnosci innego statku
powietrznego znajdujacego sie na lub podchodzacego do sgsiedniej wysokosci lub poziomu
lotu, o ile nie otrzymat innych instrukcji z ATC. Niektore statki powietrzne posiadajq
systemy automatycznego wykonywania lotu z mozliwoscig wykrywania obecnosci innego
statku powietrznego i odpowiedniego dostosowywania predkosci pionowej. Procedury te
majg na celu unikniecie niepotrzebnych komunikatdéw o zalecanych manewrach unikniecia
kolizji z poktadowego systemu unikania kolizji ACAS II w samolocie na lub zblizajagcym sie
do sasiednich wysokosci lub poziomoéw lotu. W zastosowaniach komercyjnych te procedury
powinny byc¢ okreslone przez operatora. Szczegdétowe informacje o spotkaniach przy duzej
predkosci pionowej (HVR) i porady dotyczace projektowania odpowiednich procedur sg
zawarte w Zataczniku B do niniejszego rozdziatu.
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Zatacznik A do Dziatu 4, Rozdziat 3

WYTYCZNE DOTYCZACE SZKOLENIA ACAS DLA PILOTOW

Uwaga. — Akronim ,,ACAS” oznacza w niniejszym zataczniku ,,ACAS II”.
1. WPROWADZENIE

1.1 W czasie wprowadzania ACAS i ocen operacyjnych przeprowadzanych przez
panstwa, zidentyfikowano kilka probleméw dotyczacych dziatania, powigzanych z brakami
w programach szkolenia pilotéw. W celu zlikwidowania tych brakéw opracowano zbiodr
celdow szkolenia na podstawie charakterystyk dla szkolenia pilotéw z ACAS. Cele szkolenia
obejmuja: teorie dziatania, operacje przed lotem, ogdlne operacje w trakcie lotu, reakcje
na informacje doradcze o ruchu (TA) i reakcje na zalecany manewr uniknigcia kolizji (RA).
Dalszy podziat celéw szkolenia na dziedziny: szkolenie teoretyczne ACAS, szkolenie z
manewréw ACAS, wstepna ocena ACAS i szkolenie okresowe w celu podnoszenia
kwalifikacji ACAS.

1.2 Materiaty do szkolenia teoretycznego ACAS podzielono na elementy, ktore sag
uwazane za istotne dla szkolenia i na te, ktore sa pozadane. Elementy istotne sg
obowigzkowe dla kazdego uzytkownika ACAS. W kazdej dziedzinie okres$lono wykaz celéw
i akceptowanych kryteriow kwalifikacyjnych. Cate szkolenie manewrowe uwazane jest za
istotne.
1.3 Przygotowujac ten dokument, nie podjeto préby okreslenia sposobu realizacji
programu szkolenia. Zamiast tego ustalono cele, ktore okreslajg wiedze, jaka pilot
korzystajacy z ACAS powinien zdoby¢ i spodziewane wyniki pilota, ktory ukonczyt szkolenie
ACAS. Dlatego wszyscy piloci korzystajacy z ACAS powinni przejs¢ szkolenie ACAS opisane
ponizej.
2. SZKOLENIE TEORETYCZNE ACAS
2.1 Zasady ogoélne
Szkolenie to jest zwykle przeprowadzane w sali lekcyjnej. Sprawdzanie wiedzy okreslonej
w tej sekcji mozna przeprowadzi¢ za pomocg testéw pisemnych lub za pomoca testéw
komputerowych.
2.2 Elementy istotne
2.2.1 Teoria dziatania. Pilot musi wykazywacé zrozumienie dziatania ACAS i kryteria
stosowane do wydawania informacji doradczych o ruchu i zalecanych manewrdw unikniecia
kolizji. Szkolenie to powinno obejmowac nastepujace tematy:
2.2.1.1 Dziatanie systemu
CEL: Wykazanie wiedzy z zakresu funkcjonowania ACAS.
KRYTERIA: Pilot musi wykazywaé zrozumienie nastepujacych funkcji:

a) Dozorowanie:

1) ACAS wywotuje inne statki powietrzne wyposazone w transponder w
zasiegu nominalnym 26 km (14 NM); oraz
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2) Zasieg dozorowania ACAS moze by¢ zmniejszony w obszarach
geograficznych o duzej liczbie naziemnych urzadzen wywotujacych
i/lub statkow powietrznych wyposazonych w ACAS. Minimalny zasieg
dozoru wynoszacy 8,5 km (4,5 NM) jest gwarantowany dla statkéw
powietrznych wyposazonych w ACAS, bedacych w locie.

Uwaga. — Jezeli instalacja ACAS uzytkownika pozwala na
wykorzystywanie modu S rozszerzonego squittera, to normalny zasieg
dozoru mozna zwiekszy¢ poza nominalne 14 NM. Jednakze informacja ta nie
jest stosowana do celdw zapobiegania kolizji.

b) Zapobieganie kolizjom:

1) informacje doradcze o ruchu mogg by¢ wydawane dla kazdego statku
powietrznego wyposazonego w transponder, ktory odpowiada na
wywotania modu C ICAO, nawet jezeli statek powietrzny nie posiada
mozliwosci podawania swojej wysokosci bezwzglednej;

Uwaga. — Transpondery SSR posiadajace tylko mozliwos¢ dziatania
w modzie A nie generujg informacji doradczych o ruchu. ACAS nie stosuje
wywofan modu A, dlatego kody transpondera modu A statku powietrznego
znajdujgcego sie w poblizu nie sq znane ACAS. W normach i zaleconych
metodach postepowania (SARP) ICAO, mod C bez wysokosci bezwzglednej
nie jest uwazany za mod A z powodu réznicy w odstepach miedzy impulsami.
ACAS wykorzystuje impulsy ramowe odpowiedzi na wywotania modu C |
bedzie $Sledzi¢ oraz moze wyswietlaé statki powietrzne wyposazone w
dziatajacy transponder modu A/C, niezaleznie od uruchomienia, badz nie,
funkcji podawania wysokosci bezwzglednej.

2) zalecane manewry unikniecia kolizji moga by¢ wydawane dla kazdego
statku powietrznego podajacego wysokos$¢ bezwzgledng tylko w
ptaszczyznie pionowej;

3) zalecane manewry unikniecia kolizji wydawane dla statku
powietrznego wyposazonego w ACAS naruszajacego przestrzen, sg
skoordynowane w celu zapewnienia, ze wydawane beda
uzupetniajgce zalecane manewry unikniecia kolizji;

4) brak reakcji na zalecane manewry unikniecia kolizji pozbawia statek
powietrzny ochrony przed kolizja zapewniang przez jego ACAS.
Ponadto, w sytuacjach ACAS - ACAS, ogranicza to takze mozliwosci
wyboru dla ACAS innych statkdw powietrznych, co powoduje mniejszq
skuteczno$¢ ACAS tych statkow powietrznych, niz gdyby pierwszy
statek powietrzny nie byt wyposazony w ACAS; oraz

5) manewrowanie w kierunku przeciwnym do wskazywanego przez
zalecany manewr unikniecia kolizji moze powodowac dalsze
zmniejszenie separacji. Ma to miejsce w szczegodlnosci w przypadku
sytuacji koordynowanych przez ACAS - ACAS.

2.2.1.2 Progi doradcze

CEL: Wykazanie wiedzy o kryteriach wydawania informacji doradczych o ruchu i
zalecanych manewroéw unikniecia kolizji.
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KRYTERIA: Pilot musi umie¢ wykaza¢ zrozumienie metodologii stosowanych przez
ACAS przy wydawaniu informacji doradczych o ruchu i zalecanych manewrdéw
unikniecia kolizji oraz ogdélnych kryteriéw wydawania tych informacji, to znaczy:

a) informacje ACAS opieraja sie raczej na czasie do punktu najwiekszego
zblizenia (Closest Point of Approach — CPA), niz na odlegtosci. Czas musi by¢
krotki, a separacja pionowa mata, lub planowana jako mata, zanim
informacja bedzie mogta by¢ wydana. Standardy separacji wydane przez
stuzby ruchu lotniczego rdéznig sie od tych, na podstawie ktérych ASAC
wydaje alarmy;

b) progi dotyczace wydawania informacji doradczych o ruchu lub zalecanych
manewrow unikniecia kolizji zalezg od wysokosci bezwzglednej. Progi sg
wieksze na wiekszych wysokosciach;

C) informacje doradcze o ruchu pojawiajg sie na 20 do 48 sekund przed
punktem najwiekszego zblizenia. Gdy ACAS dziata tylko w modzie TA,
zalecane manewry unikniecia kolizji beda niedostepne;

d) zalecane manewry unikniecia kolizji pojawiajg sie na 15 do 35 sekund przed
spodziewanym punktem najwiekszego zblizenia; oraz

e) zalecane manewry unikniecia kolizji wybierane sg w celu zapewnienia
pozadanej separacji pionowej w CPA, wskutek czego, zalecane manewry
unikniecia kolizji mogg wskazywac¢ na wznoszenie lub znizanie z przecieciem
wysokosci bezwzglednej statku powietrznego naruszajacego przestrzen.

2.2.1.3 Ograniczenia ACAS
CEL: Upewnienie sie, ze pilot jest Swiadomy ograniczen ACAS.
KRYTERIA: Pilot musi wykazywac wiedze i zrozumienie ograniczen ACAS, to znaczy:

a) ACAS nie bedzie $ledzit, ani wyswietlal statkow powietrznych
niewyposazonych w transponder, ani statkdw powietrznych z niedziatajgcym
transponderem, ani statkow powietrznych z transponderem mod A;

b) ACAS wylaczy sie automatycznie, jezeli przestanie otrzymywacé dane o
wysokosci barometrycznej, wysokosci radiowej statku powietrznego lub
dane z transpondera;

Uwaga. — W niektdrych instalacjach, utrata informacji z innych systemdw
poktadowych, takich jak bezwfadnosciowy uktad odniesienia (IRS) lub system
odniesienia wykorzystujacy wysokos¢ bezwzgledng/wzgledng (AHRS) moze
spowodowac awarie ACAS. Indywidualni uzytkownicy powinni zapewnic, ze ich piloci
wiedzg, jakie rodzaje awarii systemow statku powietrznego spowodujg awarie
ACAS.

c) niektdére statki powietrzne do wysokosci 116 m (380 ft) nad powierzchnig
ziemi (AGL) (warto$¢ nominalna) nie beda wyswietlane. Jezeli ACAS bedzie
mogt okresli¢, czy statek powietrzny ponizej znajduje sie w powietrzu, to
zostanie on wyswietlony;

d) ACAS moze nie wyswietla¢ wszystkich statkdw powietrznych wyposazonych
w transponder, znajdujacych sie w poblizu, w obszarach o duzym
zageszczeniu ruchu; jednakze nadal bedzie podawat zalecane manewry
unikniecia kolizji, jezeli zajdzie potrzeba;
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e) z powodu ograniczen konstrukcyjnych, kurs podawany przez ACAS nie jest
wystarczajagco doktadny do pomocy przy manewrach w ptaszczyznie
poziomej, opartych wytacznie na wyswietleniu ruchu;

f) z powodu ograniczen konstrukcyjnych, ACAS nie bedzie wyswietlat, ani
alarmowat o statkach powietrznych naruszajacych przestrzen, ktorych
predkos¢ pionowa przekracza 3 048 m/min. (10 000 ft). Ponadto, cechy
konstrukcyjne moga powodowac pewne krotkotrwate btedy w odczycie
Sledzonej predkosci pionowej statku powietrznego naruszajgcego
przestrzen, w okresach szybkiego przyspieszania statku powietrznego
naruszajacego przestrzen; oraz

g) ostrzezenia o przeciggnieciu, ostrzezenia systemu ostrzegania przed
bliskoscig powierzchni ziemi/ulepszonego systemu ostrzegania przed
bliskoscia powierzchni ziemi (EGPWS), i o uskokach wiatru majq

pierwszenstwo przed zaleceniami CAS. Gdy wiaczone jest ostrzeganie
GPWS/EGPWS lub o uskokach wiatru, ACAS automatycznie przetgczy sie do
modu podajacego tylko informacje doradcze o ruchu, z wyjatkiem sytuaciji,
gdy zakazane bedzie powiadamianie dzwiekowe. ACAS pozostanie w modzie
podajacym tylko informacje doradcze o ruchu przez 10 sekund po
zlikwidowaniu ostrzezenia GPWS/EGPWS lub o uskoku wiatru.

2.2.1.4 Zakazy ACAS

CEL: Upewnienie sie, ze pilot jest $wiadomy sytuacji, kiedy niektore funkcje ACAS
sq zakazane.

KRYTERIA: Pilot musi wykazywa¢ wiedze i zrozumienie réznych zakazéw ACAS, to
znaczy:

a) zalecane manewry unikniecia kolizji, podajace zwiekszenie znizania sg
zakazane ponizej 442 m (£30 m) (1 450 ft (£100) ft) AGL;

b) zalecane manewry unikniecia kolizji, podajace znizanie sq zakazane ponizej
335 m (£30 m) (1 100 ft (£100) ft) AGL;

C) wszystkie zalecane manewry unikniecia kolizji sq zakazane ponizej 305 m
(£30 m) (1 000 ft (£100) ft) AGL;

d) komunikaty dzwiekowe ACAS sg zakazane ponizej 152 m (30 m) (500 ft
(£100) ft) AGL; oraz

e) wysokos$¢ bezwzgledna i konfiguracja, zgodnie z ktérg zalecane manewry
unikniecia kolizji, podajace wznoszenie i zwiekszenie predkosci wznoszenia
sq zakazane. ACAS moze nadal wydawac zalecane manewry unikniecia
kolizji, podajgce wznoszenie i zwiekszenie predkosci wznoszenia, gdy dziata
na maksymalnej wysokosci bezwzglednej lub dopuszczalnym putapie statku
powietrznego. Jednakze jezeli osiqgi samolotu nie sg wystarczajgce na
maksymalnej wysokosci bezwzglednej, aby umozliwi¢ zgodnos¢ z predkoscig
pionowa wymagang przez zalecany manewr unikniecia kolizji, reakcja
powinna by¢ odpowiednia, ale mieszczaca sie w zakresie dopuszczalnym
przez ograniczenia konstrukcyjne.

Uwaga. — W niektdrych typach statkow powietrznych, zalecane manewry

unikniecia kolizji, podajgce wznoszenie i zwiekszenie predkosci wznoszenia nigdy
nie sq zakazywane.
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2.2.2 Procedury eksploatacyjne. Pilot musi wykazac¢ sie wiedzg wymagang do obstugi
ACAS i interpretacji informacji prezentowanych przez ACAS. Szkolenie powinno obejmowac
nastepujace tematy:

2.2.2.1 Stosowanie urzadzen kontrolnych

CEL: Upewnienie sie, ze pilot potrafi korzystac¢ ze wszystkich urzadzen kontrolnych
ACAS i ekranu.

KRYTERIA: Wykazanie poprawnego stosowania urzadzen kontrolnych, to znaczy:

a) konfiguracja statku powietrznego wymagana do rozpoczecia samotestu;
b) kroki wymagane do rozpoczecia samotestu;
C) rozpoznanie udanego i nieudanego testu. W przypadku nieudanego testu,

rozpoznanie przyczyn i, jezeli to mozliwe, skorygowanie ich;

d) zalecane stosowanie wybierania zakresu na wyswietlaczu ruchu. Mate
zakresy stosuje sie w obszarze lotniskowym, a zakresy wyzsze podczas lotu
trasowego i w czasie przechodzenia z obszaru lotniskowego do lotu

trasowego;

e) jezeli dostepne, zalecane stosowanie wyboru trybu ,powyzej/ponizej”. Tryb
~powyzej” nalezy stosowa¢ w czasie wznoszenia, a ,ponizej” w czasie
Znizania;

f) upewnienie sie, ze konfiguracja ekranu ruchu, tj. wybor zakresu i opcji

~Powyzej/ponizej”, nie wptywa na obszar kontroli ACAS;

g) wybdér mniejszych zakreséw na ekranie ruchu w celu zwiekszenia
rozdzielczosci wyswietlania, gdy podawane jest zalecenie;

h) jezeli dostepne, prawidtowy wybor wyswietlania wysokosci bezwzglednej lub
wzglednej i ograniczen korzystania z opcji wyswietlania wysokosci, jezeli
ACAS nie zapewnia poprawki barometrycznej; oraz

i) prawidtowa konfiguracja do wys$wietlania wtasciwych informacji ACAS bez
likwidowania wyswietlania pozostatych potrzebnych informaciji.

Uwaga. — Szeroka gama srodkéw wyswietlania utrudnia ustalenie $cislej
okreslonych kryteriow. Gdy program szkoleniowy zostanie opracowany, te kryteria
generalne nalezy rozszerzy¢ w celu uwzglednienia okreslonych danych szczegétowych dla
konkretnego srodka wyswietlania uzytkownika.

2.2.2.2 Interpretacja wyswietlanych informacji

CEL: Upewnienie sie, ze pilot rozumie znaczenie wszystkich informacji, ktére mogg
by¢ wyswietlane przez ACAS.

KRYTERIA: Pilot musi wykazaé sie zdolnoscig poprawnej interpretacji informacji
wyswietlanych przez ACAS, to znaczy:

a) inny ruch, tj. ruch w granicach wybranego zakresu ekranu, ktory nie jest

ruchem odbywajgcym sie w poblizu lub powodujacym wydawanie informacji
doradczych o ruchu lub zalecanych manewrdw unikniecia kolizji;
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b) ruch odbywajacy sie w poblizu, tj. w promieniu 11 km (6 NM) i £366 m

(1 200 ft);
C) ruch bez podawania wysokosci bezwzglednej;
d) zadne informacje doradcze o ruchu lub zalecane manewry unikniecia kolizji

podajace kurs;

e) informacje doradcze o ruchu lub zalecane manewry unikniecia kolizji
mieszczace sie poza zakresem. Wybrany zakres nalezy zmieni¢, aby
zapewni¢, ze wszystkie dostepne informacje o statku powietrznym
naruszajacym przestrzen sg wyswietlane;

f) informacje doradcze o ruchu. Nalezy wybra¢ minimalny dostepny zakres
wysSwietlania, ktéry pozwala na wyswietlanie ruchu, w celu zapewnienia
maksymalnej rozdzielczosci wyswietlania;

g) zalecane manewry unikniecia kolizji (wys$wietlanie ruchu). Nalezy wybraé
minimalny dostepny zakres wyswietlania, ktéry pozwala na wyswietlanie
ruchu, w celu zapewnienia maksymalnej rozdzielczosci wyswietlania;

h) zalecane manewry unikniecia kolizji (wyswietlanie zalecanych manewréw
unikniecia kolizji). Piloci powinni wykaza¢ zrozumienie obszaréw czerwonych
i zielonych lub znaczenie wskazowek dotyczacych kata pochylenia lub toru
lotu wyswietlanych z zalecanymi manewrami unikniecia kolizji. W odniesieniu
do ekrandéw z czerwonymi i zielonymi obszarami, piloci powinni wykazac sie
wiedza, kiedy obszary zielone bedga i nie beda wyswietlane. Piloci powinni
takze wykazac¢ sie zrozumieniem ograniczen dotyczacych wyswietlania
zalecanych manewrdéw unikniecia kolizji, tj. jezeli wykorzystywany jest pasek
predkosci pionowej, a zakres paska jest mniejszy niz 762 m/min (2 500
ft/min), w jaki sposdb =zalecany manewr unikniecia kolizji podajacy
zwiekszenie predkosci bedzie wyswietlany; oraz

i) jezeli to wtasciwe, swiadomosc¢ tego, ze ekrany nawigacyjne zorientowane
»~Track-up” mogg wymagac¢ od pilota dokonania pewnych dostosowan w
pamieci w celu uwzglednienia kata znoszenia, przy ocenie kursu ruchu
odbywajacego sie w poblizu.

Uwaga. — Szeroka gama srodkdéw wyswietlania bedzie wymagata dostosowania
pewnych kryteriow. Gdy program szkoleniowy zostanie opracowany, te kryteria generalne

nalezy rozszerzy¢ w celu uwzglednienia okreslonych danych szczegdétowych dla
konkretnego srodka wyswietlania uzytkownika.

2.2.2.3 Stosowanie trybu ,tylko TA”

CEL: Upewnienie sie, ze pilot wie, kiedy nalezy wiaczy¢ tryb dziatania ,tylko TA” i
ograniczenia zwigzane ze stosowaniem tego trybu.

KRYTERIA: Pilot musi wykazac:

a) znajomos$¢ wytycznych uzytkownika dotyczacych stosowania trybu ,tylko
TA”;
b) powody stosowania tego modu i sytuacje, w ktérych jego stosowanie moze

by¢ pozadane. Obejmujg one dziatanie w znanym, bliskim sgsiedztwie innego
statku powietrznego, np. wtedy, gdy stosowane sg podejscia z widocznoscig,
do bliskich réownolegtych drég startowych lub startu w kierunku statku
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powietrznego lecacego w korytarzu VFR. Jezeli nie wybrano trybu ,tylko TA”
podczas przeprowadzania na lotnisku jednoczesnych operacji na
rownolegtych drogach startowych oddzielonych nie wiecej niz 366 m (1 200
ft) i na niektérych przecinajacych sie drogach startowych, mozna spodziewac
sie zalecanych manewrdw unikniecia kolizji. Jezeli w tych sytuacjach
otrzymano zalecany manewr unikniecia kolizji, reakcja powinna by¢ zgodna
z zatwierdzonymi procedurami uzytkownika; oraz

C) dzwiekowe komunikaty z informacjami doradczymi o ruchu sg zakazane
ponizej 152 m(£30 m) (500 (£100) ft) AGL. W wyniku czego, informacje
doradcze o ruchu wydawane ponizej 152 m (500 ft) AGL mogg nie by¢
zauwazone, chyba ze informacje doradcze sg regularnie wyswietlane na
urzadzeniu.

2.2.2.4 Koordynacja zatogi

CEL: Upewnienie sie, ze piloci poinformowali odpowiednio pozostatych cztonkéw
zatogi o sposobie postepowania z zaleceniami ACAS.

KRYTERIA: Piloci muszg wykazaé, ze ich odprawa przed lotem uwzglednia
procedury, ktére bedg stosowane w odpowiedzi na informacje doradcze o ruchu i
zalecane manewry unikniecia kolizji, to znaczy:

a) podziat obowigzkéw miedzy pilota lecacego i pilota nielecacego, facznie z
wyraznym okresleniem czy podczas reakcji na zalecany manewr unikniecia
kolizji statkiem powietrznym bedzie sterowat pilot sterujacy czy dowoddca
statku powietrznego;

b) spodziewane wywotania;
c) tacznos¢ z ATC; oraz
d) warunki, w ktérych nie mozna postepowac zgodnie z zalecanym manewrem

unikniecia kolizji i kto podejmie taka decyzje.

Uwaga 1. — Procedury przeprowadzania odpraw przed lotem i reagowania na
zalecenia ACAS réznig sie w zaleznosci od uzytkownikéw. Czynniki te nalezy uwzglednié
przy wprowadzaniu programow szkoleniowych.

Uwaga 2. — Uzytkownik musi okresli¢ warunki, w ktérych nie mozna stosowacd sie
do zalecanych manewrow unikniecia kolizji, odzwierciedlajac porady publikowane przez
panstwowe wiladze lotnictwa cywilnego. Tej sprawy nie powinno sie pozostawiaé uznaniu
zatogi.

Uwaga 3. — Ta czesc¢ szkolenia moze by¢ potaczona z innym szkoleniem, takim jak
zarzadzanie zasobami zatogi (CRM).

2.2.2.5 Wymagania dotyczace raportéow

CEL: Upewnienie sie, ze pilot jest swiadomy wymagan dotyczacych raportéw dla
kontrolera i innych organdéw w sprawie zalecanych manewréw unikniecia kolizji.

KRYTERIA: Pilot musi wykazac:

a) stosowanie frazeologii zawartej w Procedurach Stuzb Zeglugi Powietrznej —
Zarzadzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM, Doc 4444); oraz
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b) gdzie mozna uzyskac¢ informacje dotyczace obowigzku sporzadzania
pisemnych raportow dla réznych panstw, gdy wydawane sg zalecane
manewry unikniecia kolizji. Wymagania dotyczace raportéw roéznig sie w
zaleznosci od panstw, a informacje dostepne dla pilotdw nalezy dostosowac
do srodowiska operacyjnego uzytkownika.

2.3 Elementy pozadane
2.3.1 Progi doradcze

CEL: Wykazanie wiedzy o kryteriach wydawania informacji doradczych o ruchu i
zalecanych manewréw unikniecia kolizji.

KRYTERIA: Pilot musi umie¢ wykaza¢ zrozumienie metodologii stosowanych przez
ACAS przy wydawaniu informacji doradczych o ruchu i zalecanych manewréw
unikniecia kolizji oraz ogdlnych kryteriow wydawania tych informacji, to znaczy:

a) prog wysokosci bezwzglednej dla informacji doradczej o ruchu wynosi 259
m (850 ft) ponizej poziomu lotu FL 420 i 366 m (1 200 ft) powyzej FL 420;

b) jezeli w punkcie najwiekszego zblizenia (CPA) planowana separacja pionowa
ma by¢ mniejsza niz separacja wymagana przez ACAS, to zostanie wydany
zalecany manewr unikniecia kolizji wymagajacy zmiany obecnej predkosci
pionowej. Separacja wymagana przez ACAS wynosi od 91 m (300 ft) na
matych wysokosciach do maksymalnie 213 m (700 ft) powyzej poziomu lotu
FL 300;

C) jezeli w punkcie najwiekszego zblizenia (CPA) planowana separacja pionowa
ma by¢ wieksza niz separacja wymagana przez ACAS, to zostanie wydany
zalecany manewr unikniecia kolizji nie wymagajacy zmiany obecnej
predkosci pionowej. Separacja wynosi od 183 do 244 m (600 do 800 ft);
oraz

d) progi o statym zasiegu dla zalecanych manewréw unikniecia kolizji wynoszg
od 0,4 km (0,2 NM) na matych wysokosciach i 2 km (1,1 NM) na duzych
wysokosciach. Te progi o statym zasiegu dla zalecanych manewréw
unikniecia kolizji sg stosowane do wydawania zalecanych manewrdéw
unikniecia kolizji w sytuacjach z matymi predkosciami zblizania.

3. SZKOLENIE Z MANEWROW ACAS

3.1 Podczas szkolenia pilotbw w celu poprawnego reagowania na informacje
wyswietlane przez ACAS, informacje doradcze o ruchu i zalecane manewry unikniecia kolizji
sg najskuteczniejsze, gdy sq szkolone na symulatorze wyposazonym w ekran i urzadzenia
kontrolne ACAS podobne wygladem i sposobem dziatania do tych ze statku powietrznego.
Jezeli wykorzystywany jest symulator, to nalezy praktykowac¢ w czasie szkolenia aspekty
zarzadzania zatogg (CRM) reagowania na informacje doradcze o ruchu i zalecane manewry
unikniecia kolizji.

3.2 Jezeli uzytkownik nie ma dostepu do symulatora wyposazonego w ACAS, to wstepng
ocene ACAS nalezy przeprowadzi¢ za pomocg interaktywnego szkolenia komputerowego
(CBT) z ekranem i urzadzeniami kontrolnymi ACAS podobnymi wygladem i sposobem
dziatania do tych, ktére pilot bedzie wykorzystywat w locie. To interaktywne CBT powinno
okreslac¢ scenariusze, w ktorych musza by¢ podejmowane reakcje w czasie rzeczywistym.
Pilota nalezy poinformowa¢ o tym, czy reakcje byty prawidtowe. Jezeli reakcja byta
nieprawidtowa lub niewtasciwa, CBT powinno wskazac¢, jaka powinna by¢ poprawna
reakcja.
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3.3 Scenariusze w szkoleniu z manewrdw powinny obejmowaé poczatkowe zalecane
manewry unikniecia kolizji, ktére wymagaja zmiany predkosci pionowej; poczatkowe
zalecane manewry unikniecia kolizji, ktére nie wymagajg zmiany predkosci pionowej;
zalecane manewry unikniecia kolizji polecajgce utrzymywanie predkosci pionowej;
zalecane manewry unikniecia kolizji polecajace przeciecie wysokosci bezwzglednej;
zalecane manewry unikniecia kolizji polecajace zwiekszenie predkosci pionowej; zalecane
manewry unikniecia kolizji polecajace wykonanie nawrotu; przypadki zmiany znaczenia
zalecanych manewrdw unikniecia kolizji; zalecane manewry unikniecia kolizji wydawane,
gdy statek powietrzny znajduje sie na maksymalnej wysokosci oraz sytuacje z wieloma
statkami powietrznymi. We wszystkich scenariuszach, odchylenia powinny by¢ ograniczone
do zakresu wymaganego przez zalecany manewr unikniecia kolizji. Scenariusze nalezy
planowa¢ na podstawie rzeczywistego profilu lotu. Scenariusze powinny takze zawierac
wykazanie konsekwencji, jakie powstaja, gdy pilot nie zareaguje na zalecane manewry
unikniecia kolizji, jego reakcja bedzie wolna lub spdzniona, oraz gdy wykona manewr w
kierunku przeciwnym do podawanego przez zalecany manewr unikniecia kolizji, to znaczy:

3.3.1 Reakcje na informacje doradcze o ruchu

CEL: Upewnienie sie, ze pilot prawidtowo interpretuje i reaguje na informacje
doradcze o ruchu.

KRYTERIA: Pilot musi wykazac:

a) prawidtowy podziat obowigzkéw miedzy pilota sterujacego i pilota
niesterujacego statkiem powietrznym. Pilot sterujacy powinien kontynuowac
sterowanie statkiem powietrznym i by¢ przygotowanym do zareagowania na
wszelkie zalecane manewry unikniecia kolizji, ktére mogg sie pojawic
podczas lotu. Pilot niesterujgcy powinien zapewni¢ aktualizacje lokalizacji
ruchu wyswietlanego na ekranie ruchu ACAS i wykorzystac¢ te informacje do
pomocy przy wzrokowym namierzeniu statku powietrznego naruszajacego
przestrzen;

b) prawidtowg interpretacje wyswietlanych informacji. Wzrokowe poszukiwanie
ruchu powodujacego wydanie informacji doradczej o ruchu w lokalizacji
wysSwietlanej na ekranie ruchu. Nalezy wykorzysta¢ wszystkie informacje
pokazane na ekranie, uwzgledniajac kurs i odlegtos¢ statku powietrznego
naruszajacego przestrzen (zotty okrag), czy jest on powyzej lub ponizej
(wskaznik danych) i kierunek jego predkosci pionowej (strzatka kierunku);

C) inne dostepne informacje sg wykorzystywane do pomocy w przechwytywaniu
wzrokowym. Obejmuje to informacje przekazywane z ATC, stosowany
przeptyw ruchu, itp.;

d) z powodu ograniczen opisanych w 2.2.1.3 lit. €), ze zadne manewry nie sg
opierane wytacznie na informacjach podanych na ekranie ACAS; oraz

e) gdy uzyskano juz kontakt wzrokowy, stosuje sie zasady pierwszenstwa drogi
w celu utrzymania lub doprowadzenia do bezpiecznej operacji. Nie dokonuje
sie zadnych niepotrzebnych manewrdéw. Zrozumiate jest, ze sg pewne
ograniczenia, co do wykonywania manewrdw opartych jedynie na kontakcie
wzrokowym.

3.3.2 Reakcje na zalecane manewry unikniecia kolizji

CEL: Upewnienie sie, ze pilot prawidtowo interpretuje i reaguje na zalecane
manewry unikniecia kolizji.
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KRYTERIA: Pilot musi wykazac:

a) prawidtiowy podziat obowigzkéw miedzy pilota sterujacego i pilota
niesterujgcego statkiem powietrznym. Pilot sterujacy powinien odpowiednio
zareagowac na zalecane manewry unikniecia kolizji, jezeli zajdzie potrzeba,
podczas gdy pilot niesterujacy zapewnia aktualizacje lokalizacji ruchu,
sprawdzajac ekran i monitorujac reakcje na zalecane manewry unikniecia
kolizji. Nalezy stosowac odpowiednie CRM. Jezeli procedury uzytkownika
wymagajg od dowddcy statku powietrznego wykonywanie wszystkich
zalecanych manewrdw unikniecia kolizji, nalezy wykazaé¢ przekazanie
kontroli statku powietrznego;

b) prawidtowg interpretacje wyswietlanych informacji. Pilot rozpoznaje statek
powietrzny naruszajacy przestrzen, powodujacy wydanie zalecanego
manewru unikniecia kolizji (czerwony kwadrat na ekranie). Pilot reaguje
odpowiednio;

C) dla zalecanych manewrdéw unikniecia kolizji wymagajacych zmiany predkosci
pionowej, rozpoczecie reakcji w odpowiednim kierunku jest dokonywane w
ciggu pieciu sekund od wyswietlenia zalecanego manewru unikniecia kolizji.
Dziatania pilota musza by¢ skupione na zadaniach zwigzanych =z
manewrowaniem samolotem, bedacych reakcjgq na zalecany manewr
unikniecia kolizji oraz koordynacjg zatogi lotniczej, przy unikaniu
rozproszenia uwagi, ktore mogtoby kolidowa¢ z poprawng i terminowg
reakcja. Jezeli manewr wymaga odstepstwa od aktualnej instrukcji lub
zezwolenia ATC, po rozpoczeciu manewru, tak szybko, jak na to pozwalajgq
inne obowigzki zwigzane z lotem, powiadamia sie ATC, stosujac standardowg
frazeologie;

Uwaga. — Rozdziat 3, pkt 3.2 c) 1), stanowi, ze w przypadku zalecanego manewru
unikniecia kolizji, piloci powinni reagowac natychmiast i wykona¢ wskazany manewr, o ile
nie narazi to samolotu na niebezpieczerstwo.

d) dla zalecanych manewrdw unikniecia kolizji niewymagajacych zmiany
predkosci pionowej, nalezy skupic sie na zadaniach zwigzanych z zalecanym
manewrem unikniecia kolizji, tqcznie z przygotowaniem sie na modyfikacje
pierwotnie wyswietlanego zalecanego manewru unikniecia kolizji, ktéry
maogtby wymagac¢ zmiany predkosci pionowej. Nalezy unika¢ rozproszenia
uwagi, ktére mogtoby kolidowa¢ z poprawng i terminowgq reakcja;

e) rozpoznanie i prawidlowa reakcja na zmiany pierwotnie wyswietlanego
zalecanego manewru unikniecia kolizji:

1) dla zalecanego manewru unikniecia kolizji polecajacego zwiekszenie
predkosci pionowej, predkos¢ pionowg zwieksza sie w ciggu 2,5
sekundy od wyswietlenia zalecanego manewru unikniecia kolizji;

2) dla zalecanego manewru unikniecia kolizji polecajagcego wykonanie
nawrotu, manewr rozpoczyna sie w ciggu 2,5 sekundy od
wyswietlenia zalecanego manewru unikniecia kolizji;

3) w przypadku zmiany znaczenia zalecanego manewru unikniecia
kolizji, zmienia sie predkos$¢ pionowa w celu rozpoczecia powrotu na
poziom lotu w ciggu 2,5 sekundy od wyswietlenia zalecanego
manewru unikniecia kolizji; oraz
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4) dla zalecanych manewrdw unikniecia kolizji, ktére zwiekszaja swoje
znaczenie, manewr zgodny z poprawionym zalecanym manewrem
unikniecia kolizji rozpoczyna sie w ciggu 2,5 sekundy od wyswietlenia
zalecanego manewru unikniecia kolizji,

f) rozpoznanie sytuacji, w ktérych nastepuje przeciecie wysokosci,
odpowiednia reakcja na te zalecane manewry unikniecia kolizji;

g) dla zalecanych manewrdw unikniecia kolizji, ktére nie wymagaja zmiany
predkosci pionowej, wskazéwka predkosci pionowej lub kat nachylenia
pozostaje w polu czerwonym ekranu zalecanego manewru unikniecia kolizji;

h) dla zalecanych manewrdw unikniecia kolizji polecajacych utrzymywanie
predkosci pionowej, predkosci pionowej nie zmniejsza sie. Piloci powinni
rozpozna¢, ze zalecany manewr unikniecia kolizji polecajacy utrzymywanie
predkosci pionowej moze spowodowac przeciecie wysokosci bezwzglednej
statku powietrznego naruszajgcego przestrzen;

i) ze, jezeli podjeto uzasadniong decyzje, aby nie wykonywac zalecanego
manewru unikniecia kolizji, to niezmieniona predko$¢ pionowa nie jest w
kierunku przeciwnym do wyswietlanego zalecanego manewru unikniecia
kolizji;

1) ze odchylenie od obecnego zezwolenia jest zminimalizowane poprzez
wyréwnanie poziomu lotu statku powietrznego, gdy zalecany manewr
unikniecia kolizji traci na znaczeniu, a gdy pojawit sie komunikat ,Clear of
conflict” (zagrozenie minefo), wykonujac natychmiastowy powrét do
obecnego zezwolenia oraz powiadamiajgc ATC, tak szybko, jak na to
pozwalajg inne obowigzki cztonkow zatogi zwigzane z lotem;

k) ze, gdy to mozliwe, postepuje zgodnie z zezwoleniem ATC podczas
reagowania na zalecany manewr unikniecia kolizji. Na przyktad, jezeli statek
powietrzny moze wyroéwnac¢ lot na przypisanej wysokosci bezwzglednej
podczas reagowania na zalecane manewry unikniecia kolizji podajace
zmniejszenie predkosci wznoszenia lub zmniejszenie predkosci znizania, to
nalezy to uczynic;

) ze, jezeli otrzymuje sprzeczne ze sobg instrukcje manewrdéw z ATC i
zalecanego manewru unikniecia kolizji, to wykonuje zalecany manewr
unikniecia kolizji oraz tak szybko, jak na to pozwalajg inne obowigzki
cztonkdéw zatogi zwigzane z lotem, powiadamia ATC, stosujac standardowg
frazeologie;

m) znajomoscig uktadéw logicznych ACAS dla wielu statkéw powietrznych i jego
ograniczen oraz, ze ACAS moze zoptymalizowaé separacje miedzy dwoma
statkami powietrznymi przez wznoszenie lub znizanie w kierunku jednego z
nich. Na przyktad, ACAS postrzega jako statki powietrzne naruszajace
przestrzen tylko ten statek powietrzny, ktéry stanowi wedlug niego
zagrozenie, gdy wybrano zalecany manewr unikniecia kolizji. Jako takie,
mozliwe jest, ze ACAS wyda zalecany manewr unikniecia kolizji z jednym
statkiem powietrznym naruszajacym przestrzen, ktory powoduje manewr w
kierunku innego statku powietrznego naruszajacego przestrzen, nie
zaklasyfikowanego jako =zagrozenie. Jezeli drugi statek powietrzny
naruszajacy przestrzen stanie sie zagrozeniem, zalecany manewr unikniecia
kolizji zostanie zmieniony w celu zapewnienia separacji od tego statku
powietrznego naruszajacego przestrzen;
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n) znajomos$c¢ konsekwencji w przypadku braku reakcji na zalecany manewr
unikniecia kolizji i manewr w kierunku przeciwnym do zalecanego manewru
unikniecia kolizji; oraz

0) ze podejmowana jest natychmiastowa reakcja w przypadku wydania
zalecanego manewru unikniecia kolizji podajacego wznoszenia, gdy statek
powietrzny znajduje sie na maksymalnej wysokosci bezwzglednej.

4. WSTEPNA OCENA ACAS

4.1 Zrozumienie przez pilota elementéw szkolenia teoretycznego nalezy ocenié¢ za
pomoca testéw pisemnych lub interaktywnego CBT, ktére zapisujg poprawne i niepoprawne
odpowiedzi na pytania.

4.2 Zrozumienie przez pilota elementéw szkolenia z manewréw nalezy ocenia¢ na
symulatorze wyposazonym w ekran i urzadzenia kontrolne ACAS podobne wygladem i
sposobem dziatania do tych, ktére pilot bedzie wykorzystywat w locie, a wyniki powinny
by¢ ocenione przez wykwalifikowanego instruktora, inspektora lub pilota nadzorujacego.
Scenariusze powinny obejmowac: poczatkowe zalecane manewry unikniecia kolizji,
wymagajace zmiany predkosci pionowej; poczatkowe zalecane manewry unikniecia kolizji,
ktére nie wymagajg zmiany predkosci pionowej; zalecane manewry unikniecia kolizji
polecajgce utrzymywanie predkosci pionowej; zalecane manewry unikniecia kolizji
polecajace przeciecie wysokosci bezwzglednej; zalecane manewry unikniecia kolizji
polecajace zwiekszenie predkosci pionowej; zalecane manewry unikniecia kolizji polecajace
wykonanie nawrotu; przypadki zmiany znaczenia zalecanych manewrdw unikniecia kolizji;
zalecane manewry unikniecia kolizji wydawane, gdy statek powietrzny znajduje sie na
maksymalnej wysokosci oraz sytuacje z wieloma statkami powietrznymi. We wszystkich
scenariuszach, odchylenia powinny by¢ ograniczone do zakresu wymaganego przez
zalecany manewr unikniecia kolizji. Scenariusze nalezy planowa¢ na podstawie
rzeczywistego profilu lotu. Scenariusze powinny takze zawiera¢ wykazanie konsekwencji,
jakie powstajg, gdy pilot nie zareaguje na zalecane manewry unikniecia kolizji, jego reakcja
bedzie wolna lub spdzniona oraz, gdy wykona manewr w kierunku przeciwnym do
podawanego przez zalecany manewr unikniecia kolizji.

4.3 Jezeli uzytkownik nie ma dostepu do symulatora wyposazonego w ACAS, to wstepng
ocene ACAS nalezy przeprowadzi¢ za pomocg interaktywnego szkolenia komputerowego
(CBT) z ekranem i urzadzeniami kontrolnymi ACAS podobnymi wygladem i sposobem
dziatania do tych, ktére pilot bedzie wykorzystywat w locie. To interaktywne CBT powinno
okreslac¢ scenariusze, w ktorych muszg by¢ podejmowane reakcje w czasie rzeczywistym i
nalezy prowadzic¢ zapis kazdej reakcji pod katem jej poprawnosci. CBT powinno obejmowac
wszystkie rodzaje zalecanych manewrdw unikniecia kolizji, opisane w pkt 4.2.

5. SZKOLENIE OKRESOWE W CELU PODNOSZENIA KWALIFIKACJI ACAS

5.1 Szkolenie okresowe w celu podnoszenia kwalifikacji ACAS zapewnia, ze piloci
zachowujg wiasciwg wiedze i umiejetnosci ACAS. Szkolenie okresowe w celu podnoszenia
kwalifikacji ACAS nalezy zintegrowac i/lub prowadzi¢ w potaczeniu z innymi ustanowionymi
programami szkolen okresowych w celu podnoszenia kwalifikacji. Waznym elementem
szkolenia jest dyskusja o wszelkich znaczacych sprawach i problemach operacyjnych, ktére
zostaty zidentyfikowane przez uzytkownika.

5.2 Programy monitorujgce ACAS publikujg okresowo rezultaty swoich analiz wydarzen
zwigzanych z ACAS. Wyniki tych analiz zwykle dotyczg dyskusji na temat problemédw
technicznych i operacyjnych dotyczacych korzystania i dziatania ACAS. Informacje te sq
dostepne z ICAO Ilub bezposrednio z programéw monitorujgcych. Programy szkolen
okresowych w celu podnoszenia kwalifikacji ACAS powinny dotyczy¢ wynikéw programéw
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monitorujacych zaréwno w odniesieniu do czesci teoretycznej i manewrowej szkolen
okresowych w celu podnoszenia kwalifikacji.

Uwaga. — Programy monitorujace ACAS sg przeprowadzane przez niektdre panstwa
i organizacje miedzynarodowe tacznie z Federalng Administracjg Lotnictwa (FAA) Standw
Zjednoczonych i Europejska Organizacjq ds. Bezpieczeristwa Zeglugi Powietrznej
(EUROCONTROL).

5.3 Szkolenie okresowe w celu podnoszenia kwalifikacji powinno obejmowac zaréwno
szkolenie teoretyczne i z manewrdw oraz dotyczy¢é wszelkich znaczacych probleméw
zidentyfikowanych w trakcie eksploatacji, zmiany systemu, zmian proceduralnych lub
wyjatkowych wiasciwosci takich, jak wprowadzenie nowych systeméw statku
powietrznego/wyswietlania lub operacji w przestrzeni powietrznej, gdzie zaobserwowano
duzg liczbe informacji doradczych o ruchu i zalecanych manewrdéw unikniecia kolizji.

5.4  Piloci powinni ¢wiczy¢ wszystkie scenariusze co cztery lata.

5.5 Piloci powinni ¢wiczy¢ wszystkie scenariusze co dwa lata, jezeli stosowano CBT.
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Zatacznik B do Dziatu 4, Rozdziat 3

SPOTKANIA PRZY DUZEJ PREDKOSCI PIONOWEJ (HVR)

1. DZIALANIE ACAS PODCZAS SPOTKAN PRZY DUZEJ PREDKOSCI PIONOWE])
(HVR)

1.1 Dane zbierane od 2006 r. przez programy monitorujgce ACAS ciagle wykazujq, ze
duzy procent zalecanych manewrdow RA, generowanych przez ACAS jest wynikiem
wznoszenia sie lub znizania statku powietrznego z duzag predkoscig pionowg podczas
podchodzenia do wysokosci bezwzglednej, wyznaczonej przez ATC. Wprowadzono zmiany
do norm i zaleconych metod postepowania (SARP), dotyczacych ACAS i do wytycznych
(patrz Zatacznik 10), zeby zmniejszy¢ czestotliwo$¢ wystepowania tego typu RA, jednakze
RA ciagle wystepuje z duzym stopniem regularnosci w przestrzeni powietrznej catego
Swiata. Stwierdza sie, ze nie sq mozliwe zadne dalsze zmiany w ACAS w tym zakresie bez
niedopuszczalnego obnizenia sie poziomu bezpieczerstwa wprowadzanego przez ACAS.

1.2 Nowoczesne statki powietrzne i ich systemy prowadzenia podczas lotu (autopiloty,
systemy zarzadzania lotem i urzadzenia automatycznego ciggu) sq zaprojektowane tak, by
wiasciwy profil lotu zapewniat oszczednos$¢ paliwa i czasu. Systemy prowadzenia muszg
zapewni¢ mozliwos$¢ szybkiego wzniesienia sie statku powietrznego na wyzsze, bardziej
wydajne wysokosci lotu i pozostania na tych wysokosciach tak dtugo, jak to jest mozliwe,
co skutkuje takze znizaniem z duzymi predkosciami pionowymi. Ze wzgledu na korzysci
ekonomiczne, duze predkosci pionowe, zastosowane podczas wznoszenia lub znizania, sg
utrzymywane tak dtugo, jak to jest mozliwe, zanim rozpocznie sie ptynne przechwycenie
przez statek powietrzny zadanej wysokosci bezwzglednej.

1.3 Rozwigzania techniczne systemoéow prowadzenia mogg skutkowac przekroczeniem
predkosci pionowej 15 m/s (3 000 stop/min) zanim statek powietrzny nie znajdzie sie w
zakresie 150 m (500 stép) od ustalonej wysokosci bezwzglednej. Jezeli podczas
wznoszenia lub znizania statek powietrzny utrzymuje predkos$¢ pionowg przekraczajaca 15
m/s (3 000 stop/min) dopoki nie znajdzie sie w zakresie 150 m (500 stép) od ustalonej
wysokosci bezwzglednej, pozostaje mniej niz 30 sekund do znalezienia sie na sasiedniej
bezwzglednej wysokosci IFR, ktora moze by¢ zajeta przez wyposazony w ACAS statek
powietrzny lecacy poziomo. Jezeli wewnatrz przestrzeni chronionej przez ACAS statku
powietrznego-intruza znajdzie sie statek powietrzny utrzymujacy lot poziomy, wtedy jest
duze prawdopodobienstwo wydania zalecenia manewru unikniecia kolizji zabraniajgcego
wznoszenia lub znizania, wiasnie gdy statek powietrzny-intruz zaczyna zmniejsza¢ swojg
predkos¢ pionowa, zeby osiggnac ustalong wysokos¢ bezwzgledna.

1.4 Na Rysunku 4-3-B-1 pokazano ilustracje scenariusza takiego spotkania. Zazwyczaj
ACAS wydaje zalecenie wznoszenia w celu unikniecia kolizji, wzywajace do wznoszenia z
predkoscig 8 m/s (1 500 stop/min). Zaleznie od wysokosci bezwzglednej lecacego poziomo
statku powietrznego, manewr RA bedzie wydany, gdy statek powietrzny naruszajacy
przestrzen znajdzie sie okoto 150 m (500 stép) ponizej jego ustalonej wysokosci
bezwzglednej i predko$¢ pionowa statku powietrznego naruszajgcego przestrzen
przekracza 15 m/s (3 000 stop/min).

1.5 ACAS w statku powietrznym lecacym poziomo $ledzi wznoszacy sie/znizajacy sie
statek intruza powietrznego i wykorzystuje odpowiedzi na jego wywotania w celu okreslenia
wysokosci bezwzglednej i predkosci pionowej statku naruszajgcego przestrzen. Linia drogi
ustalona przez ACAS jest uaktualniana raz na sekunde. Informacja o linii drogi statku
powietrznego naruszajqcego przestrzen jest wewnatrz urzadzenia ACAS porownywana z
linig drogi wtasnego statku powietrznego lecacego poziomo w celu ustalenia czy statek
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powietrzny naruszajacy przestrzen stanowi zagrozenie obecnie lub czy bedzie zagrozeniem
w najblizszej przysztosci.

1.6 Podczas okreslania, czy statek-intruz bedzie zagrozeniem w przysztosci, ACAS
rzutuje istniejgce predkosci pionowe obu statkdw powietrznych i okresla jaka bedzie
separacja pionowa w punkcie najwiekszego poziomego zblizenia podczas spotkania. To
rzutowanie wykorzystuje biezace pionowe predkosci obydwu statkow powietrznych i ACAS
nie jest Swiadomy zamiaru statku powietrznego naruszajacego przestrzen przejscia do lotu
poziomego na sasiedniej wysokosci bezwzglednej powyzej lub ponizej biezacej wysokosci
bezwzglednej jego wtasnego statku powietrznego. Jezeli planowana separacja pionowa jest
mniejsza niz separacja wymagana przez ACAS, bedzie wydane zalecenie manewru
unikniecia kolizji (RA).

1.7 Jezeli statek powietrzny naruszajacy przestrzen nadal wznosi sie/obniza z duzg
predkoscig pionowg do punktu, w ktérym od osiagniecia tej samej wysokosci bezwzglednej
co statek ACAS lecacy poziomo dzieli go 15 do 25 sekund, (ponownie w zaleznosci od
wysokosci bezwzglednej wiasnego statku powietrznego ACAS), ACAS wyda zalecenie RA
wzywajace wiasny statek powietrzny do manewru zwigekszajgacego separacje pionowgq od
statku-intruza.

2. OPERACYJNE SKUTKI ZALECEI@ RA BEDACYCH WYNIKIEM ZBLIZEN PRZY
DUZEJ PREDKOSCI PIONOWEJ (HVR)

2.1 Wkroétce po wydaniu RA przez ACAS (RA polecajgce wznoszenie dla przypadku
zblizenia pokazanego na Rysunku 4-3-B-1), statek-intruz zaczyna zmniejsza¢ swojg
pionowg predkos¢, zeby osiggnaé nakazang wysokosc¢ bezwzgledna.

2.2 Podczas gdy statek-intruz rozpoczyna przejscie do lotu poziomego, wiasny statek
powietrzny zaczat odpowiada¢ na swoje RA i moze opusci¢ swojg nakazang wysokosé
bezwzgledna. Zaréwno piloci jak i kontrolerzy zgadzajg sie, ze zalecenia RA wydane dla
takiego zblizenia sg niepozadane. Zalecenia RA moga przeszkadza¢ w biezacym i
planowanym ruchu lotniczym obstugiwanym przez kontrolera i zwieksza¢ jego obcigzenie
pracg. OdpowiedZ na zalecenie RA moze takze powodowac utrate standardowej separacji
ATC, jezeli inny statek powietrzny jest nad statkiem powietrznym ACAS.

2.3 Piloci stwierdzili, ze takie zalecenia RA zmniejszajq ich zaufanie do dziatania ACAS.
Tego typu zalecenia RA powtarzajq sie w tym samym obszarze geograficznym i powodujq
nieche¢ pilotdw do postepowania zgodnie z RA. To z kolei moze by¢ potencjalnym
zagrozeniem w przypadku, gdy statek powietrzny naruszajacy przestrzen przechodzi przez
jego nakazang wysokos$¢ bezwzgledna.

3. CZESTOTLIWOSC WYSTEPOWANIA

3.1 Monitoring ACAS wykazat, ze czestotliwo$¢ wystepowania zalezy od struktury i od
sposobu zarzadzania przestrzenig powietrzng. Dane zebrane w 2001 r. pokazujq, ze az do
70% wydanych zalecen RA spowodowanych jest przez statek-intruza, utrzymujacy duzg
predkos¢ pionowa podczas podchodzenia do jego nakazanej wysokosci bezwzglednej.
Zaleznie od struktury przestrzeni powietrznej i ruchu powietrznego, mozliwe jest
pojawienie sie kilku takich RA w ciqgu jednej godziny, przy czym przestrzen powietrzna o
mniejszej gestosci ruchu bedzie mie¢ wzglednie mniej RA tego typu. Niektore instytucje
zapewniajace stuzby ruchu lotniczego sg w stanie zmieni¢ przeptyw statkéw powietrznych
i/lub procedury operacyjne w celu zmniejszenia wystepowania tego typu RA, jednak ten
typ RA ciagle wystepuje z duzym stopniem nieregularnosci w przestrzeni powietrznej na
swiecie.

3.2 Zalecenia RA wynikajace ze zblizen przy duzej predkosci pionowej (HVR)
obserwowano zaréowno w przestrzeni powietrznej TMA, jak i na trasach, chociaz z powodu
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uprzedniej wiekszej separacji pionowej powyzej FL 290 (w przestrzeni niebedacej
przestrzenig RVSM), obserwowano w przeszitosci bardzo mato zalecen tego typu RA. Z
biezacq zmniejszong separacjg, jest mozliwe, ze zalecenia RA przy spotkaniach z duzg
predkoscig pionowg wystepuja czesciej ponad FL 290 w przestrzeni RVSM. Duzo zalecen
RA przy zblizeniach HVR wystepuje w bezposredniej bliskosci duzych portow lotniczych,
gdzie odloty sg trzymane ponizej przylatujacych statkéow powietrznych az do pewnej
odlegtosci od lotniska, zanim uzyskaja pozwolenie na wzniesienie sie do wyzszych
wysokosci bezwzglednych i wiekszy procent tych zalecen RA wystepuje w obszarach
geograficznych z wiekszg koncentracja wznoszacych sie i znizajacych statkow
powietrznych.

4. URZADZENIA ACAS ZMNIEJSZAJACE PRAWDOPODOBIENSTWO
WYDAWANIA ZALECEN RA W DANYCH SYTUACJACH

4.1 ACAS rozpoznaje zblizenia przy duzej predkosci pionowej, takie jak pokazano na
Rysunku 4-3-B-1. Jezeli takie zblizenie zostanie wykryte, wydanie RA moze by¢ opdznione
do 10 sekund. Opdznienie daje dodatkowy czas dla statku intruza, by rozpocza¢ przejscie
do lotu poziomego, a dla ACAS, by byt w stanie je wykry¢. Jednak jezeli statek-intruz
utrzymuje predkos¢ pionowg przekraczajacg 15 m/s (3 000 stéop/min) zanim znajdzie sie
w przestrzeni 150 m (500 stép) od jego nakazanej wysokosci bezwzglednej, nawet to 10-
sekundowe opdznienie moze by¢ niewystarczajace dla ACAS, dla wykrycia przejscia do lotu
poziomego i mimo tego RA moze by¢ wydane. Analiza bezpieczenstwa wykazata, ze dalsze
opoOznienia w wydawaniu RA powodujg niedopuszczalne zmniejszenie bezpieczenstwa
przewidzianego przez ACAS.

4.2 Rozwazano takze wprowadzenie do ACAS danych informujgcych o zamierzeniach
statku-intruza, cho¢ nie uwaza sie, ze mozna w ten sposob zmniejszy¢ liczbe tego typu
zalecen RA przy zachowaniu istniejgcego poziomu bezpieczenstwa zapewnianego przez
ACAS. Obecnie nie jest mozliwe wskazanie zadnej dodatkowej zmiany w ACAS, ktdra
zapewnitaby dalsze zmniejszenie czestotliwosci wystepowania niepotrzebnych RA.

4.3 Znaleziono rozwigzanie problemu zblizen przy duzej predkosci pionowej HRV i
wdrozono je w niektérych statkach powietrznych. Rozwigzanie to zawiera: a) parowanie
autopilota z systemem ACAS; i b) wprowadzenie nowego uktadu nabierania wysokosci.
Pierwszy punkt zapewni wykrycie intruza (np. wydanie zalecenia ruchowego (TA). Drugi
punkt umozliwi automatycznemu systemowi wykonywania lotu statku powietrznego
dostosowac profil pionowy lotu w celu zapobiezenia wydania RA. W potfgczeniu, te dwa
udoskonalenia powinny zapewni¢ znaczgce zmniejszenie pojawiania sie ucigzliwych RA
podczas zblizen HRV.

5. PROCEDURY OPRACOWANE PRZEZ OPERATORA

5.1 Biorac pod uwage wptyw jaki ten typ RA wywiera na pilotéw i kontroleréow oraz to,
ze ten typ RA ciagle wystepuje, jak réwniez to, ze dalsze zmiany ACAS nie sg mozliwe,
operatorzy powinni opracowac procedury wznoszenia lub znizania do ustalonej wysokosci
bezwzglednej lub poziomu lotu z wykorzystaniem autopilota z predkoscig mniejszg od 8
m/s (1 500 stép/min) w zakresie do 300 m (1000 stép) od nakazanego poziomu. Takie
zmiany powinny przyczyni¢ sie do zwiekszenia komfortu pracy pilotéw i kontroleréw
poprzez zmniejszenie czestotliwosci wystepowania RA, spowodowanych zblizeniami HVR.

5.2 Wprowadzenie takich procedur nie wyeliminuje catkowicie omawianych RA, lecz
przy braku innych rozwigzan takich, jak ponowne zaprojektowanie przestrzeni powietrznej,
zmniejszy czestotliwo$¢ wystepowania niepozadanych RA, do czasu opracowania nowych
rozwigzan technicznych. Operatorzy powinni rozwazy¢ wprowadzenie przelotu catego
odcinka na wznoszeniu lub znizaniu ze wstepnie wybrang predkoscig pionowg, zmiane
predkosci pionowej na ostatnim odcinku wznoszenia lub znizania i zastosowanie mniej
ekonomicznego ciggu na wznoszeniu w dolnej przestrzeni powietrznej.

61



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -63 - Poz. 23

5.3 Zgodnie z zalecang procedurg, statki powietrzne w trakcie wznoszenia lub znizania
dostosujg swojg predkos¢ pionowg, zblizajac sie do nakazanej wysokosci bezwzglednej lub
poziomu lotu i kiedy pilot jest $wiadomy obecnosci statku powietrznego na, lub
podchodzacego do sgsiedniej wysokosci bezwzglednej lub poziomu lotu. Zatoga moze w
rézny sposob dowiedzie¢ sie o obecnosci statku powietrznego, np. od kontrolera ruchu, z
komunikatu TA z ACAS, lub przez wlasng obserwacje. Kiedy zatoga statku-intruza
uswiadomi sobie, ze inny statek powietrzny jest na, lub podchodzi do sgsiedniej wysokosci
bezwzglednej lub poziomu lotu, powinna zmniejszy¢ predkosé pionowg swojego samolotu
do wartosci mniejszej niz 8 m/s (1500 stop/min), podchodzac do wysokosci bezwzglednej,
ktora lezy 300 m (1000 stop) nad lub ponizej nakazanej wysokosci bezwzglednej lub
poziomu lotu.

Uwaga. — Nie jest zamiarem tego zalecenia wymaganie recznego dostosowywania
predkosci pionowej w trakcie kazdego przechodzenia do lotu poziomego. Nie jest to
wymagane i znacznie zwiekszytoby obcigzenie pilota praca.

5.4 Jezeli autopilot jest w trybie przechwytywania wysokosci bezwzglednej, kolejne
zmiany trybu pionowego, takie jak wyboér trybu predkosci pionowej moga powodowac w
niektérych autopilotach albo skasowanie przechwytywania wysokosci, albo niedoktadne
przechwycenie wybranej wysokosci. Odchylenia wysokos$ci stanowig znaczny procent
odchylen powodowanych przez pilotéw, stad dziatanie autopilota podczas kazdego
przechwytywania wysokosci powinno by¢ doktadnie monitorowane zgodnie z istniejgcymi
procedurami.

5.5 Podczas niektérych manewrdw przechodzenia do lotu poziomego mogg by¢é
wymagane dodatkowe zadania, cho¢ procedura jest zaleceniem, a nie wymogiem. Ponadto,
procedura nie wymaga dopasowywania predkosci pionowej statku powietrznego, o ile pilot
nie jest Swiadomy, Zze na sasiedniej wysokosci znajduje sie inny statek powietrzny.

5.6  Operator powinien okreslic procedury, witasciwe dla danego typu statku
powietrznego, ktdorych pilot moze uzy¢ do zmniejszenia predkosci pionowej, przy
wigczonym autopilocie. Ponadto, operator powinien rozwazy¢ upowaznienie pilotow do
stosowania umiarkowanej predkosci pionowej podczas wznoszenia lub znizania, gdy odstep
pionowy nie jest duzy - tak jak ma to miejsce przy zmianie wysokosci bezwzglednej w
strefie oczekiwania - okreslajac, jak to ma by¢ wykonane.
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ponizej poziomu lotu
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Rysunek 4-3-B-1. Przyktadowa geometria spotkania HVR
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Dziat 5
OPERACYJNE INFORMACJE POWIETRZNE

Rozdziat 1

OPERACIJE NAZIEMNE NA LOTNISKU

1.1 Uzytkownicy powinni opracowac i wprowadzi¢ standardowe procedury operacyjne
(SOP) dla operacji na powierzchni lotniska. Opracowanie i wprowadzenie SOP uwzglednia
czynniki ryzyka wymienione w pkt 1.3 w powigzaniu z nastepujgcymi operacjami:

a) starty z przecinajacych sie drog startowych;

b) zezwolenia na zajecie drogi startowej i oczekiwanie;

C) zezwolenie na lagdowanie i oczekiwanie;

d) starty z przesunietych progéw drogi startowej;

e) niebezpieczenstwa zwigzane z ruchem przecinajgcym droge startowg;

f) niebezpieczenstwa zwigzane z ruchem przecinajagcym droge startowg w

przypadku blisko potozonych réownolegtych drog startowych; oraz

g) niebezpieczenstwa zwigzane z ryzykiem wystgpienia kolizji w miejscach
krytycznych na lotniskach.

Uwaga 1. — Podrecznik systeméw kierowania i kontroli ruchu naziemnego (SMGCS)
(Doc 9476), Rozdziat 1 oraz Podrecznik zaawansowanych systemoéw wspomagania i kontroli
ruchu naziemnego (A-SMGCS) (Doc 9830) omawiajg wzgledy bezpieczenstwa w operacjach
na powierzchni lotniska.

Uwaga 2. — Patrz Dziat 6, Rozdziat 1, jezeli chodzi o szczegdty dotyczace
projektowania standardowych procedur operacyjnych (SOP).

Uwaga 3. — Zezwolenia na lgdowanie i oczekiwanie/jednoczesne operacje na
przecinajgcych sie drogach startowych nie sq procedurami ICAO.

1.2 Opracowanie i wprowadzenie SOP dla operacji na powierzchni lotniska powinno
dotyczy¢ (ale nie ogranicza¢ sie do nich) czynnikdéw ryzyka wymienionych w pkt 1.3, w

drodze:

a) przepisow dotyczacych terminowego potwierdzania instrukcji ruchu
naziemnego;

b) przepisOw zapewniajacych potwierdzenie, za pomoca standardowej
frazeologii, wszystkich zezwolen na wejscie, lgdowanie, start, oczekiwanie,
przekraczanie lub nawracanie na uzytkowanej drodze startowej;

Uwaga. — Wifasciwe oznaczenie drogi startowej w uzyciu jest okreslone w

Zatgczniku 14, Tom I (Lotniska), Rozdziat 5, pkt 5.2.2.4.
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c) przepisdOw dotyczacych uzywania zewnetrznego oswietlenia statku
powietrznego do  zwiekszenia  widocznosci  statku  powietrznego
manewrujgcego po powierzchni lotniska; oraz

d) przepisow dotyczacych unikania ryzyka wystgpienia kolizji w miejscach
krytycznych na lotniskach.

Uwaga. — Podrecznik prowadzenia ruchu po powierzchni i systemdéw kontroli
(SMGCS) (Doc 9476), Rozdziat 4, pkt 4.8 omawia procedury tacznosci radiotelefonicznej i
frazeologie operacji na powierzchni lotniska. Rozdziat 7, pkt 7.3.6 omawia bftednie
zrozumiane zezwolenia.

1.3 Uzytkownicy powinni zapewni¢, ze personel lotniczy bedzie znat czynniki ryzyka w
operacjach na powierzchni lotniska wymienione w 1.1. Takie czynniki ryzyka powinny
obejmowad, ale nie powinny by¢ ograniczone do:

a) btedu cztowieka z powodu nadmiernego obcigzenia obowigzkami,
zmniejszenia czujnosci i zmeczenia;

b) potencjalnego rozproszenia uwagi zwigzanego z wykonywaniem obowigzkdéw
w kabinie zatogi; oraz

C) braku stosowania standardowej frazeologii w tacznosci lotniczej.

Uwaga. — Bezpieczenstwo operacji na powierzchni lotniska jest w szczegdlnosci
podatne na brak stosowania standardowej frazeologii w tacznosci lotniczej. Zageszczenie
czestotliwosci, jak rowniez wzgledy operacyjne, moga wptynacé niekorzystnie na wydawanie
potwierdzen zezwolen, co wystawia zatogi lotnicze i kontroleréw na niebezpieczernstwo
niezrozumienia.
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Rozdziat 2

POTWIERDZANIE ZEZWOLEI(l,I INFORMACII ZWIAZANYCH Z
BEZPIECZENSTWEM LOTU

Uwaga. — Przepisy dotyczace potwierdzania zezwolen i informacji zwigzanych z
bezpieczenstwem lotu zawarte sq w Zataczniku 11, Rozdziat 3, pkt 3.7.3, oraz w PANS-
ATM (Doc 4444), Rozdziat 4.
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Rozdziat 3

PROCEDURA USTABILIZOWANEGO PODEJSCIA

3.1 ZASADY OGOLNE

Podstawowym wzgledem bezpieczenstwa w opracowywaniu procedury stabilizowanego
podejscia jest utrzymywanie planowanego toru lotu, okreslonego w opublikowanej
procedurze podejscia, bez nadmiernego manewrowania, okreslonego parametrami
podanymi w pkt 3.2.

3.2 PARAMETRY USTABILIZOWANEGO PODEJSCIA
Parametry ustabilizowanego podejscia sg okreslane przez standardowe procedury
operacyjne uzytkownika (SOP) (Dziat 6, Rozdziat 1). Parametry te sq zawarte w
podreczniku operacji uzytkownika i zawierajg dane szczegdétowe dotyczgce co najmniej:

a) zakresu predkosci wtasciwych dla kazdego typu statku powietrznego;

b) minimalnej(ych) konfiguracji mocy witasciwej dla kazdego typu statku
powietrznego;

C) zakresu wysokosci wiasciwego dla kazdego typu statku powietrznego;
d) dopuszczalnych odchylen od wysokosci bezwzglednej przelotu;

e) konfiguracji wtasciwej(ych) dla kazdego typu statku powietrznego;

f) maksymalnej predkosci opadania; oraz

g) sprawdzenia list kontrolnych i informacji instruktazowych dla zatogi.

3.3 ELEMENTY USTABILIZOWANEGO PODEJSCIA

Elementy ustabilizowanego podejscia (wedtug parametrow podanych w pkt 3.2) okreslane
sg W SOP uzytkownika. Elementy te powinny obejmowaé co najmniej nastepujace
przypadki:

a) ze w warunkach meteorologicznych dla lotow wedtug wskazan przyrzaddéw
(IMC) wszystkie loty sg stabilizowane na wysokosci wzglednej nie nizszej niz
300 m (1 000 ft) powyzej progu; oraz

b) ze wszystkie loty jakiegokolwiek charakteru sg stabilizowane na wysokosci
wzglednej nie nizszej niz 150 m (500 ft) powyzej progu.

3.4 ZASADA ODEJSCIA NA DRUGI KRAG

W standardowych procedurach operacyjnych nalezy zataczy¢ zasade uzytkownika, z
uwzglednieniem parametréw podanych w pkt 3.2 lub elementéw parametrow w pkt 3.3.
Zasada ta powinna stanowié, Zze jezeli podejscie jest nieustabilizowane lub stato sie
niestabilne w ktorymkolwiek punkcie podczas podejscia, wymagane jest odejscie na drugi
krag. Uzytkownicy powinni wzmacniac te zasade poprzez szkolenie.

Uwaga. — Podrecznik przygotowania operacji (Doc 9376), Rozdziat 8, pkt 8.6.13, obejmuje
ogdlne uwagi o podejsciach ustabilizowanych.
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Rozdziat 4

Zmniejszona moc do startu

Zmniejszonej mocy do startu nie nalezy wymaga¢ w niekorzystnych warunkach
operacyjnych takich, jak:

a) jezeli powierzchnia drogi startowej nie jest czysta i sucha, to ujemnie
oddziatuje na nig pokrycie: $niegiem, stopniatym $niegiem, lodem lub wodg
albo btotem, guma, olejem lub innymi substancjami;

b) gdy widzialno$¢ pozioma jest mniejsza niz 1,9 km (1 NM);

c) gdy sktadowa wiatru bocznego, wtaczajac porywy, przekracza 28 km/h (15

kt);

d) gdy sktadowa wiatru tylnego, wtgczajgc porywy, przekracza 9 km/h (5 kt);
oraz

e) kiedy zostat zgtoszony Ilub jest prognozowany uskok wiatru, albo sg

spodziewane burze majgce wptyw na podejscie i odloty.
Uwaga. — Niektdre podreczniki operacyjne (lub podreczniki lotu) mogg naktadacé

ograniczenia na zastosowanie zmniejszonej mocy do startu, gdy wymagane jest
zastosowanie systemow przeciwoblodzeniowych silnikdw.

68



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -70— Poz. 23

Dziat 6

STANDARDOWE PROCEDURY OPERACYJNE (SOP)
I LISTY KONTROLNE

Rozdziat 1

STANDARDOWE PROCEDURY OPERACYJNE (SOP)

1.1 ZASADY OGOLNE

Uzytkownicy ustanawiajg standardowe procedury operacyjne (SOP), ktore dostarczajg
wskazowek dla personelu lotniczego w celu zapewnienia bezpiecznych, skutecznych,
logicznych i przewidywalnych sposobéw przeprowadzania procedur lotu.

Uwaga. — Podrecznik przygotowania operacji (Doc 9376), Rozdziat 8, pkt 8.6.2, obejmuje
ogdlne uwagi o SOP. Podrecznik szkolenia w zakresie czynnika ludzkiego (Doc 9683),
rozdziat 2, 2.5.11 obejmuje ogdlne uwagi o projektowaniu SOP.

1.2 CELE SOP

SOP okreslaja kolejnos¢ zadan i dziatan w celu zapewnienia, ze procedury lotu moga by¢
wykonywane zgodnie z pkt 1.1. Aby osiagnac te cele, SOP powinny jednoznacznie okreslac¢:

a) jakie jest zadanie;

b) kiedy nalezy wykonac¢ zadanie (czas i kolejnos¢);

c) kto ma wykonac zadanie;

d) w jaki sposob zadanie ma by¢ wykonane (dziatania);

e) jakie zadania nalezy wykonywac po kolei; oraz

f) jakie informacje majq by¢ uzyskane w wyniku podjetych dziatan (wezwanie

stowne, wskazanie na przyrzadzie, pozycja przetacznika, itp.).
1.3 STRUKTURA SOP

1.3.1 W celu zapewnienia kompatybilnosci z okreslonym s$rodowiskiem operacyjnym i
przestrzegania przepisow przez personel operacji lotniczych, struktura SOP powinna
uwzgledniaé:

a) charakter srodowiska uzytkownika i rodzaj operacji;

b) zasady eksploatacji, tgcznie z koordynacjq zatogi;

C) zasady szkolenia, facznie ze szkoleniem mozliwosci ludzkich;

d) kulture korporacji uzytkownika, tacznie z poziomem elastycznosci, jaki

nalezy zawrze¢ w strukturze SOP;

e) poziomy doswiadczenia rdéznych grup uzytkownikéw, takich jak: zatogi
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lotnicze, inzynierowie obstugi statkow powietrznych i pracownicy obstugi
pasazerskiej;

f) zasady oszczedzania zasobdw, takie jak: oszczedzenie paliwa lub zuzycie
zespotow silnikowych i systemow;

g) automatyzacja zadan w kabinie zatogi, tacznie z konfiguracjg kabiny i
systemow oraz dokumentacji towarzyszacej;

h) kompatybilno$¢ miedzy SOP a dokumentacjq operacyjng; oraz

i) odstepstwa proceduralne podczas nienormalnych/nieprzewidzianych
sytuacji.

1.3.2 Operacyjny personel lotniczy powinien bra¢ udziat w opracowywaniu SOP.
1.4 WPROWADZENIE I STOSOWANIE SOP
Uzytkownicy powinni ustanowi¢ formalng procedure uzyskiwania informacji od

operacyjnego personelu lotniczego w celu zapewnienia standaryzacji, zgodnosci i oceny
przyczyn niezgodnosci podczas wprowadzania i stosowania SOP.
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Rozdziat 2

LISTY KONTROLNE

2.1 ZASADY OGOLNE

Uzytkownicy sporzadzajg listy kontrolne, jako integralne czesci standardowych procedur
operacyjnych (SOP). Listy kontrolne powinny opisywac¢ zestawy dziatan zwigzanych z
okreslonymi fazami operacji (uruchomienie silnikdw, kotowanie, start, itp.), ktére zatogi
lotnicze muszg przeprowadzi¢ lub sprawdzi¢, a ktére odnoszg sie do bezpieczenstwa lotu.
Listy kontrolne powinny takze zapewni¢ ramy w celu sprawdzenia konfiguracji statku
powietrznego i systeméw, ktére chronig przed btedami zwigzanymi z mozliwosciami
cztowieka.

2.2  CELE LIST KONTROLNYCH

2.2.1 Normalne listy kontrolne powinny pomaga¢ zatogom lotniczym w procedurze
konfiguracji statku powietrznego i jego systemow przez:

a) podanie logicznej kolejnosci sprawdzania przyrzadéw w kabinie;

b) podanie logicznej kolejnosci dziatan w celu spetnienia wymagan
eksploatacyjnych zaréwno w kabinie, jak i poza nig;

C) zezwolenie na wzajemne monitorowanie cztonkéw zatogi lotniczej w celu
zapewnienia im statego doptywu informacji; oraz

d) utatwienie koordynacji zatogi w celu zapewnienia logicznego podziatu zadan
w kabinie zatogi.

2.2.2 Listy kontrolne do uzytku w sytuacjach nienormalnych i te do sytuacji awaryjnych
powinny pomagac¢ zatogom lotniczym w radzeniu sobie z awariami systeméw statku
powietrznego i/lub sytuacjami awaryjnymi oraz powinny chroni¢ przed btedami zwigzanymi
z mozliwosciami cztowieka podczas sytuacji, w ktérych zatoga jest obcigzona wieloma
obowigzkami, poprzez spetnianie celéw zawartych w pkt 2.2.1, a takze przez:

a) zapewnienie jasnego podziatu obowigzkéw do spetnienia przez kazdego
cztonka zatogi lotniczej;

b) spetnianie funkcji wskazéwek dla zatdég lotniczych w celu diagnozy,
podejmowania decyzji i rozwigzywania problemow (zalecajac kolejnosé
krokéw i/lub dziatan); oraz

C) zapewnienie, ze dziatania krytyczne podejmowane sa terminowo i zgodnie z
kolejnoscia.

2.3 STRUKTURA LIST KONTROLNYCH
2.3.1 Kolejnosc¢ elementoéw list kontrolnych

2.3.1.1 Przy podejmowaniu decyzji o kolejnosci elementéw w listach kontrolnych
nalezy uwzgledni¢ nastepujace czynniki:
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a) kolejnos¢ funkcjonowania systemoéw statku powietrznego tak, aby po kolei
sprawdzano punkty odpowiadajace uruchamianiu i eksploatacji tych
systemow;

b) faktyczne rozmieszczenie elementdow w kabinie pilotéw tak, aby odpowiadaty

kolejnosci sprawdzania;

c) srodowisko operacyjne tak, aby kolejno$¢ na listach kontrolnych
uwzgledniata obowigzki innych cztonkéw personelu operacyjnego takiego,
jak personel kabinowy i mechanicy;

d) zasady uzytkownika (na przyktad zasady oszczedzania zasobow, takie jak
kotowanie z jednym silnikiem wigczonym), ktére moga wptywac na logike
wykonywania dziatan z listy kontrolnej;

e) sprawdzenie i powtdrne sprawdzenie elementéw krytycznych dla konfiguracji
tak, aby upewnic sie, ze zostaty sprawdzone w normalnej kolejnosci, a potem
jeszcze raz niezwtocznie przed faza lotu, dla ktdrej sg krytyczne; oraz

f) sprawdzanie elementéw krytycznych w nienormalnych i awaryjnych listach
kontrolnych tak, aby elementy najbardziej krytyczne byty sprawdzane w
pierwszej kolejnosci.

2.3.1.2 Elementy krytyczne nie powinny wystepowac wiecej niz dwukrotnie na danej
liscie kontrolnej (patrz pkt 2.3.1.1 e)). Elementy krytyczne powinny by¢ sprawdzone przez
wiecej niz jednego cztonka zatogi lotniczej.

2.3.2 Liczba elementow listy kontrolnej

Liczbe elementéw list kontrolnych nalezy ograniczy¢ do tych, ktére sg krytyczne dla
bezpieczenstwa lotu.

Uwaga. — Wprowadzenie zaawansowanej technologii w kabinie pilotéw,
pozwalajacej na zautomatyzowanie monitoringu stanu lotu, moze uzasadni¢ zmniejszenie
liczby elementéw wymaganych na listach kontrolnych.

2.3.3 Naruszenie kolejnosci sprawdzania elementéw listy kontrolnej

SOP powinny obejmowac zapewnienie sprawdzania elementéw z list kontrolnych metodg
krok po kroku i w sposdb nieprzerwany. SOP powinny jednoznacznie wskazywa¢é dziatania,
jakie powinni wykonac¢ cztonkowie zatogi w przypadku naruszenia kolejnosci sprawdzania
elementow list kontrolnych.

2.3.4 Niejasnosci na liscie kontrolnej

Odpowiedzi na pytania z listy kontrolnej powinny odzwierciedla¢ rzeczywisty stan lub
wartos$¢ danego elementu (przetaczniki, dzwignie, kontrolki, wielkosci, itp.). Nalezy unika¢
odpowiedzi, ktére nie s konkretne, tzn. takie, jak ,ustawione”, ,sprawdzone” lub
~wWykonane”.

2.3.5 Potaczenie listy kontrolnej

Listy kontrolne powinny by¢ potaczone z okreslonymi fazami lotu (uruchomienie silnika,
kotowanie, start, itp.). W SOP nie powinny znajdowac sie listy kontrolne potaczone z
krytycznymi czesciami fazy lotu (na przyktad sprawdzenie listy kontrolnej startu na
aktywnej drodze startowej). SOP powinny nakazywac stosowanie listy kontrolnej, ktéra
przewiduje odpowiedni czas na wykrycie i skorygowanie niepoprawnej konfiguracji.
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2.3.6 Typografia

2.3.6.1 Format i szata graficzna list kontrolnych powinny przestrzegac
podstawowych zasad typografii, obejmujac co najmniej czytelnosé¢ druku (rozréznialnosé)
i odczytywalnos$¢ w kazdych warunkach oswietleniowych panujacych w kabinie.

2.3.6.2 Jezeli stosuje sie kodowanie za pomoca koloru, do szaty graficznej listy
kontrolnej nalezy przestrzega¢ standardowych koloréw uzywanych w branzy. Normalne
listy kontrolne nalezy oznaczac¢ zielonymi nagtéwkami, usterki systemu na zoétto, a
awaryjne listy kontrolne za pomocg nagtéwkow czerwonych.

2.3.6.3 Kodowanie za pomoca kolordw nie powinno byé¢ jedynym sposobem
oznaczania normalnych, nienormalnych i awaryjnych list kontrolnych.
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Rozdziat 3

INSTRUKTAZE DLA ZALOG

Uwaga. — O ile nie okreslono, ze mowa jest o zatodze lotniczej lub personelu
poktadowym, termin ,zatoga” odnosi sie do catej zatogi operacyjnej wymaganej na
poktadzie statku powietrznego w celu wykonania lotu przez operatora.

3.1 ZASADY OGOLNE
3.1.1 Uzytkownicy sporzadzajg instruktaze dla zatdg jako integralne czesci
standardowych procedur operacyjnych (SOP). Instruktaze dla zatdég stuzg do identyfikacji
i fagodzenia potencjalnych zagrozen, standaryzacji dziatan, zapewniania, ze plan dziatania
jest podzielony miedzy cztonkdéw zatogi i podnoszenia swiadomosci sytuacyjnej zatogi.

3.1.2 Uzytkownicy sporzadzajg zaréwno indywidualne jak i potgczone instruktaze dla
zatog, dla zatogi lotniczej i pozostatych cztonkow zatogi.

Uwaga. — Podrecznik przygotowania operacji (Doc 9376), Rozdziat 8, pkt 8.6.8, obejmuje
ogodlne uwagi o instruktazach.

3.2 CELE
Instruktaze dla zatég powinny pomagac zatogom lotniczym w:

a) identyfikacji i zarzadzaniu zagrozeniami oraz zarzadzaniu bfedami,
odpowiednio do okreslonych faz lotu;

b) stworzenie wspdolnego mentalnego modelu planowanej do wykonania
operacji;
c) identyfikacji znaczacych réznic oraz opracowaniu wspdlnej strategii w celu

wykrywania odchylen w celu standaryzacji operacji; oraz

d) przypomnieniu okreslonych procedur lub technik, jesli sg one istotne i
oczekiwane dla trwajacej operaciji.

Uwaga. — Bez instruktazy i pod naciskiem powodowanym limitem czasu i stresem,
przywotywanie informacji z pamieci moze by¢ procesem wysoce niepewnym.

3.3 ZASADY
3.3.1 Przy sporzadzaniu instruktazy dla zatdg nalezy uwzgledni¢ nastepujace zasady:

a) instruktaze powinny by¢ mozliwie jak najkrétsze, ale wystarczajaco dtugie,
aby obejmowaty wszystkie istotne elementy;

b) instruktaze powinny by¢ zorganizowane w taki sposob, aby w jak
najwiekszym stopniu unika¢ przerw i rozpraszania uwagi; oraz

C) instruktaze powinny by¢ utrzymane w konwersacyjnym, interaktywnym
stylu i powinny wykorzystywa¢ pytania otwarte angazujgce wszystkich
cztonkow zatogi do dzielenia sie swoimi do$wiadczeniami i oczekiwaniami.

Uwaga. — Instruktaze dla zatdg, ktore staty sie rutynowym powtarzaniem nie
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aktualizujg poprzednich informacji i sq nieskuteczne.

3.3.2 Wszelkie planowane odchylenia od SOP wymagane przez okolicznosci
eksploatacyjne powinny by¢ zawarte jako szczegdlny element instruktazu.

3.4 STOSOWANIE
3.4.1 Uzytkownicy powinni wprowadzi¢ instruktaze dla zatdg lotniczych oraz personelu
obstugi pasazerow dla poszczegdlnych faz operacji w celu uwzglednienia rzeczywistych

warunkow i okolicznosci, jak rowniez specjalnych aspektéw operaciji.

3.4.2 Instruktaze dla zatég lotniczych sa przeprowadzane, ale nieograniczane, do
nastepujacych faz operacji:

a) przed lotem;

b) odlot; oraz

C) przylot.
3.4.3 D_odatkowe instruktaze powinny by¢ prowadzone w zaleznosci od scenariusza
operacyjnego:

a) instruktaz podczas przelotu: wymagany, gdy przewiduje sie okreslone

zagrozenia operacyjne podczas przelotu, takie jak wysoki teren na trasie lub
unikanie warunkéw pogodowych, lub w przypadku obszaréw o specjalnych
przepisach operacyjnych, takich jak przestrzen powietrzna NAT HLA; oraz

b) instruktaz dla zastepujacej zatogi lotniczej: wymagany przy zmianie
cztonkdéw zatogi lotniczej w operacjach ze zwiekszong zatoga.

3.4.4 Instruktaze dla personelu obstugi pasazeréw sg przeprowadzane po zmianie
typu statku powietrznego lub zatogi oraz przed lotami, podczas ktérych postdj wynosi
ponad dwie godziny.

3.5 ZAKRES

3.5.1 Instruktaze przed lotem dotyczg zaréwno cztonkdw zatdg lotniczych, jak i personelu
obstugi pasazerdow.

3.5.2 Instruktaze przed lotem powinny skupia¢ sie na koordynacji zatogi, jak réwniez
kwestiach zwigzanych z eksploatacjg statkow powietrznych. Powinny obejmowad, ale nie
by¢ ograniczone do:

a) wszelkich informacji niezbednych dla lotu, tacznie z niesprawnym sprzetem
lub nieprawidiowosciami, ktéore moga mie¢ wptyw na wymagania
bezpieczenstwa eksploatacji lub pasazerow;

b) tacznosci podstawowej, procedur awaryjnych i bezpieczenstwa; oraz

C) warunkéw pogodowych.

3.5.3 Instruktaze dotyczace odlotu dla czlonkéw zatogi lotniczej powinny traktowac
priorytetowo wszystkie istotne warunki, istniejace przy starcie i wznoszeniu. Powinny

obejmowad, ale nie by¢ ograniczone do:

a) drogi startowej w uzyciu, konfiguracji statku powietrznego i predkosci startu;
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b) drogi kotowania przy odlocie i istotnych miejsc krytycznych;

c) procedur odlotu;

d) tras odlotu;

e) nastawienia sprzetu nawigacyjnego i tacznosciowego;

f) ograniczen lotniskowych, terenowych i zwigzanych z charakterystyka lotu,

tgcznie z procedurami zmniejszania hatasu (o ile dotyczy);

g) lotnisk zapasowych po starcie (o ile dotyczy);

h) wszelkich elementéw zawartych w wykazie minimalnego wyposazenia (o ile
dotyczy);

i) przegladu stosowanych procedur awaryjnych; oraz

1) stosowanych standardowych wywotan.

Uwaga. — Podrecznik przygotowania operacji (Doc 9376), Rozdziat 8, pkt 8.6.9, obejmuje
ogdlne uwagi o standardowych wywotaniach. Zatacznik F do Rozdziatu 8 zawiera przyktad
wskazowek uzytkownika na temat procedur standardowych wywofan.

3.5.4 Instruktaze dotyczace przylotu dla czlonkdéw zatogi lotniczej powinny traktowad
priorytetowo wszystkie istotne warunki, istniejace przy znizaniu, podejsciu i ladowaniu.
Powinny obejmowa¢, ale nie by¢ ograniczone do:

a) ograniczen  terenowych i minimalnych  bezpiecznych  wysokosci
bezwzglednych podczas znizania;

b) drogi kotowania przy przylocie i istotnych miejsc krytycznych;
c) tras podejscia;
d) procedur podejscia wedtug przyrzaddéw lub z widocznoscia oraz drogi

startowej w uzyciu;

e) minimow operacyjnych, konfiguracji statku powietrznego oraz predkosci
ladowania;

f) nastawienia sprzetu nawigacyjnego i tacznosci;

g) procedur po nieudanym podejsciu;

h) lotnisk zapasowych i zapasu paliwa;

i) przegladu stosowanych procedur awaryjnych;

i) stosowanych standardowych wywotan; oraz

Uwaga. — Podrecznik przygotowania operacji (Doc 9376), Rozdziat 8, pkt
8.6.9, obejmuje ogdlne uwagi o standardowych wywofaniach. Zatacznik F do
Rozdziatu 8 zawiera przykfad wskazéwek uzytkownika na temat procedur
standardowych wywofan.

k) poprawki na uwzglednienie niskiej temperatury (patrz Dziat 2, Rozdziat 4,
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pkt 4.3).

3.5.5 Instruktaze dotyczace odlotu dla personelu obstugi pasazerow powinny traktowac
priorytetowo wszystkie istotne warunki istniejace przy odlocie. Powinny obejmowad, ale
nie by¢ ograniczone do:

a) zajecia pozycji przy starcie/ladowaniu;

b) sprawdzenia wyposazenia ratunkowego;

C) pasazeréw wymagajacych szczegdlnej opieki;
d) procesu samoanalizy;

Uwaga. — Proces samoanalizy jest sprawdzeniem dziatan indywidualnych w
sytuacjach awaryjnych.

e) przegladu stosowanych procedur awaryjnych;

f) kwestii bezpieczenstwa lub zwigzanych z obstugg, ktore moga mieé¢ wptyw
na bezpieczenstwo pasazerdw lub zatogi; oraz

g) wszelkich dodatkowych informacji dostarczanych przez uzytkownika, tgcznie
z przegladem nowych procedur, wyposazenia lub systemow.
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Dziat 7

PROCEDURY LACZNOSCI FONICZNEJ ORAZ PROCEDURY LINII
PRZESYLANIA DANYCH LACZNOSCI KONTROLER-PILOT (CPDLC)

(Do opracowania)
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Dziat 8

DOZOROWANIE PRZESTRZENI POWIETRZNE)]

Rozdziat 1

DZIALANIE WSKAZNIKA RUCHU POKAZUJACEGO AUTOMATYCZNE ZALEZNE
DOZOROWANIE - ROZGLASZANIE - ODBIOR (ADS-B IN)

1.1 OPIS WSKAZNIKA ADS-B IN

1.1.1 Poktadowy wskaznik ruchu lotniczego ADS-B IN jest oparty na odbieraniu przez
statek powietrzny i wykorzystywaniu informacji wiadomosci ADS-B nadawanych przez inne
statki powietrzne/pojazdy lub stacje naziemne. Zastosowania te wspomagajg $wiadomosé
sytuacyjng pilota o ruchu lotniczym zaréwno podczas lotu, jak i na powierzchni portu
lotniczego poprzez wyswietlanie symboli ruchu lotniczego uzupetnionych przez odbierane
wiadomosci ADS-B (tj. znak rozpoznawczy, kurs, wysokos¢).

Uwaga. - W zaleznosci od urzadzenia, pojedynczy wskaznik moze pokazywac
symbole ruchu lotniczego ADS-B i te generowane przez ACAS (pokfadowy system
zapobiegania kolizjom).

1.1.2 Nalezy zapewni¢ pilotom szkolenie w uzyciu wskaznika ruchu lotniczego ADS-B IN.
1.2 UZYWANIE INFORMACJI WYSWIETLANYCH NA WSKAZNIKU ADS-B IN
1.2.1 Podczas uzywania wskaznika ADS-B IN:

a) w przypadku TA lub RA, pilot powinien stosowac sie do procedur ACAS,
niezaleznie czy kursy generowane przez ADS-B sg czy nie sq pokazane na
tym samym wskazniku, jak generowane przez ACAS;

b) wskaznik ruchu lotniczego ADS-B IN powinien by¢ uzywany tylko jako
dodatkowe zrddto informacji do aktualnych procedur, chyba ze zostato to
zatwierdzone inaczej przez kraj uzytkownika;

c) jego uzywanie nie powinno prowadzi¢ do znaczacego zwiekszenia tacznosci
radiowej; oraz

d) pilot nie powinien wykonywa¢ zadnych manewréw zwigzanych z ruchem
lotniczym w oparciu wytacznie o wskaznik ruchu lotniczego ADS-B IN, ktore
moga prowadzi¢ albo do odstepstwa od lub niewykonania zgody lub instrukcji
ATC, chyba ze wykonywane jest ich polecenie w sytuacji krytycznej.

Uwaga 1. - Patrz Zatacznik 2 - Przepisy ruchu lotniczego, dziaty 3.2 i 3.6.2.

Uwaga 2. - ADS-B IN nie jest systemem antykolizyjnym.

Uwaga 3. - Akceptowalna reakcja na sytuacje w ruchu lotniczym zaobserwowang
na wskazniku ruchu lotniczego ADS-B IN moze, na przykfad, zawiera¢: manewrowanie z
widocznoscig w przestrzeni, gdzie dozwolony jest ruch w ramach ograniczen aktualnych

zgdd ATC; i pozostawanie bez ruchu podczas wykonywania operacji na powierzchni, gdy
zostata zapewniona zgoda na wkotowanie na droge startows.
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Uwaga 4. — Wyswietlany obraz ruchu lotniczego ADS-B IN moze by¢ niekompletny,
np. z powodu obecnosci w tej samej przestrzeni statku powietrznego niewyposazonego w
ADS-B.

1.2.2 Pilot moze uzywac informacji wyswietlonych na wskazniku ruchu lotniczego ADS-B
IN jako pomocy podczas wzrokowego zaobserwowania otaczajacego ruchu lotniczego.
Informacja ADS-B IN uzupetnia inne informacje, ktére jako takie mogg by¢ uzyskane za
pomocg wzrokowego przeszukiwania lub fgcznosci radiowej.

1.2.3 Uzytkownicy powinni zawrze¢ w ich Standardowych Procedurach Operacyjnych
(patrz Dziat 6, Rozdziat 1) szczegotowe wytyczne co do uzywania ADS-B IN jako wsparcia
procedur ATC wyszczegolnionych w PANS-ATM (Doc 4444).

Uwaga. - Przyktadem jest procedura separacji po trasie (IPT) opisana w PANS-ATM, 5.4.2.7
~Minima separacji podtuznej oparte na odlegtosci przy wykorzystaniu procedury ADS-B w
Sladzie aerodynamicznym (ITP). Szczegdty ITP sq podane w RTCA DO-312/EUROCAE ED-
159, Safety Performance and Interoperability Requirements Document for the In-Trail
Procedure in Oceanic Airspace (ATSA-ITP) Application. Dodatkowe informacje znajduja sie
w RTCA DO-317A/EUROCAO ED-194, Minimum Operational Performance Standards
(MOPS) for Aircraft Surveillance Applications (ASA) System i Dodatkach.
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Dziat 9

PROCEDURY ZMNIEJSZANIA HALASU

Rozdziat 1

INFORMACJE OGOLNE O ZMNIEJSZANIU HALASU

1.1 Ustalenia zawarte w tych procedurach nie ograniczajg dowddcy statku powietrznego
w wykonywaniu jego czynnosci dla bezpiecznego prowadzenia samolotu.

1.2 Procedur zmniejszania hatasu nie nalezy wprowadza¢, gdy nie zostata ustalona
potrzeba ich stosowania (patrz Zatacznik 16, Tom I, Cze$c¢ V).

1.3 Zawarte tu procedury opisujg metody zmniejszania hatasu, kiedy taki problem
istnieje. Sg one przeznaczone do stosowania przez samoloty turboodrzutowe. Procedury te
moggq zawierac jedng lub wiecej z nizej podanych metod zmniejszania hatasu:

a) wykorzystanie najmniej ucigzliwych ze wzgledu na hatas drdég startowych w
celu ukierunkowania przebiegu toréw lotu samolotéw, po starcie lub przed
lgdowaniem, z dala od obszaréw wrazliwych na oddziatywanie hatasu;

b) wykorzystanie najmniej ucigzliwych ze wzgledu na hatas tras tak, aby
umozliwi¢ samolotom omijanie obszarow wrazliwych na hatas podczas
odlotow i dolotow, stosuje sie réwniez zakrety kierujgce statek powietrzny
od obszaréw chronionych przed hatasem, zlokalizowanych pod lub obok
typowych toréw lotu startow i podejs¢; oraz

C) uzywanie procedur zmniejszania hataséw podczas startu lub podejscia
przeznaczonych do zminimalizowania oddziatywania hatasu na ziemie przy
jednoczesnym zachowaniu wymaganego stopnia bezpieczenstwa lotu.

1.4 Podane wysokosci wzgledne w metrach i stopach oraz predkosci w kilometrach na
godzine i wezfach sg uwazane za operacyjnie rownowazne dla niniejszych procedur.

81



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -83 - Poz. 23

Rozdziat 2

PREFEROWANE ANTYHALASOWE DROGI STARTOWE I TRASY

2.1 PREFEROWANE ANTYHALASOWE DROGI STARTOWE

2.1.1 Dla zmniejszenia hatasu mogq by¢ wybrane do startéw i ladowan drogi startowe,
odpowiednio do prowadzonych dziatan lotniczych, majac na wzgledzie, kiedy tylko bedzie
mozliwe, wykorzystanie takich drog startowych, ktére pozwoli samolotom na ominiecie
podczas faz odlotu po starcie lub faz podejscia koncowego, obszaréow wrazliwych na hatas.

2.1.2 W celu zmniejszenia hatasu, nie nalezy wybieraé¢ dla operacji ladowania drog
startowych niewyposazonych w urzadzenia zapewniajgce prowadzenie po $Sciezce
schodzenia, np. takich, jak ILS lub wizualny system wskazujacy $ciezke schodzenia dla
lotow w VMC.

2.1.3 Dowodca statku powietrznego ze wzgleddw bezpieczenstwa moze odmowic
wykorzystania drogi startowej zaproponowanej w celu zmniejszenia hatasu.

2.1.4 Zmniejszanie hatasu nie moze by¢ czynnikiem decydujgcym o wyborze drogi
startowej w nastepujgcych okolicznosciach:

a) jezeli droga startowa nie jest czysta i sucha, to ujemnie oddziatuje na nigq
pokrycie: $niegiem, stopniatym $niegiem, lodem lub woda albo btotem,
guma, olejem lub innymi substancjami;

b) przy ladowaniu, w warunkach:

1) gdy podstawa chmur jest nizsza niz 150 m (500 ft) nad wzniesieniem
lotniska albo przy widzialnosci mniejszej niz 1900 m; lub

2) gdy podejscie wymaga minimow pionowych wiekszych niz 100 m (300
ft) powyzej elewacji lotniska i:

i) podstawa chmur jest nizsza niz 240 m (800 ft) powyzej
elewacji lotniska; lub

i) widzialnos$¢ jest mniejsza niz 3000 m;
c) dla startow, gdy widzialno$¢ jest mniejsza niz 1900 m;
d) kiedy zostat zgtoszony lub jest prognozowany uskok wiatru albo sag

spodziewane burze, majgce wptyw na podejscie i odloty;
e) gdy sktadowa wiatru bocznego, wtaczajac porywy, przekracza 28 km/h (15
kt) lub sktadowa wiatru tylnego, wiaczajac porywy, przekracza 9 km/h (5
kt).
2.2 PREFEROWANE ANTYHALASOWE TRASY
2.2.1 Ustala sie najmniej ucigzliwe ze wzgledu na hatas trasy dla zapewnienia, w miare
mozliwosci, odlatujgcym i dolatujgcym samolotom unikania przelotu nad obszarami

wrazliwymi na hatas, potozonymi w sasiedztwie lotniska.

2.2.2 Przy ustalaniu najmniej ucigzliwych ze wzgledu na hatas tras:
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a) nie nalezy wymagac¢ wykonywania zakretdw podczas startu i wznoszenia,
chyba ze:
1) samolot osiggnat (i moze utrzymac podczas zakretu) wysokosé

wzgledna nie mniejsza niz 150 m (500 ft) nad terenem i najwyzszymi
przeszkodami pod $ciezkg lotu;

Uwaga. — PANS-OPS, tom II zezwala na zakrety po starcie na
wysokosci wzglednej 120 m (394 ft) (smigtowce, 90 m (295 ft) z
przewyzszeniem nad przeszkodgq co najmniej 75 m (246 ft) (CAT H, 65 m
(213 ft) podczas skretu statku powietrznego. Sq to minimalne wymagania
jedynie dla przewyzszenia nad przeszkodami i mogq nie by¢ stosowane w
celu zmniejszenia hatasu.

2) kat przechylenia dla zakretéw po starcie jest ograniczony do 15°, z
wyjatkiem, gdy jest zachowany ustalony odpowiedni warunek dla fazy
rozpedzania pozwalajacy na osiggniecie predkosci bezpiecznej dla
katéw przechylenia wiekszych niz 15°;

b) nie nalezy wymagac¢ wykonywania zakretow z jednoczesnym redukowaniem
mocy, zwigzanym z procedurg zmniejszenia hatasu; oraz

C) powinno by¢ zapewnione odpowiednie prowadzenie nawigacyjne
pozwalajgce samolotom na utrzymanie ustalonej trasy.

2.2.3 W ustalaniu preferowanych tras antyhatasowych nalezy w petni uwzgledniac¢ kryteria
bezpieczenstwa standardowych tras odlotu i dolotu, dotyczace gradientow wznoszenia nad
przeszkodami i inne czynniki (patrz PANS -OPS, Tom II).

2.2.4 Wyznaczone trasy najmniej ucigzliwe ze wzgledu na hatas powinny by¢ zgodne ze
standardowymi trasami odlotu i dolotu (patrz Zatacznik 11, Dodatek 3).

2.2.5 Nie nalezy zmienia¢ samolotowi wyznaczonej trasy, chyba, ze:

a) w przypadku samolotu odlatujgcego - osiggnat on wysokos¢ bezwzgledng
lub wzgledng, ktdra jest gérng granicg procedury zmniejszania hatasu; lub

b) jest to konieczne dla bezpieczenistwa samolotu (np. dla ominiecia ziej
pogody, dla rozwigzania konfliktu w ruchu lotniczym).
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Rozdziat 3

PROCEDURY OPERACYJINE DLA SAMOLOTOW

3.1 WPROWADZENIE

3.1.1 Niniejszy rozdziat zawiera wytyczne w odniesieniu do sposobow zmniejszania hatasu
samolotow zwigzane z opracowywaniem i/lub stosowaniem procedur odlotu ze
wznoszeniem, procedur podejscia i ladowania oraz zastosowania przesunietych progow
drogi startowej. CCO i CDO mogg zwiekszy¢ bezpieczenstwo, zdolnos¢ i skutecznosc i
powinny by¢ rozwazone w celu ochrony $rodowiska (emisje i hatas) (patrz Podrecznik
Operacji z cigqgtym wznoszeniem (Doc 9993) i Podrecznik Operacji z cigglym znizaniem
(Doc 9991)).

3.1.2 Panstwo, w ktérym znajduje sie lotnisko ponosi odpowiedzialnos$¢ za zapewnienie,
ze zarzadzajacy lotniskami okreslg lokalizacje stref wrazliwych na hatas i/lub lokalizacje
urzadzenia kontrolujagcego natezenie hatasu oraz stosowne maksymalne poziomy hatasu
dla tych stref, jezeli majg =zastosowanie. Uzytkownicy statkéw powietrznych sag
odpowiedzialni za opracowanie procedur operacyjnych zgodnie z niniejszym rozdziatem w
celu sprostania ograniczeniom hatasu, ktérym podlegajq zarzadzajacy lotniskami.
Zatwierdzenie procedur uzytkownikow statkdw powietrznych przez panstwo przynaleznosci
uzytkownika statku powietrznego zapewni, ze kryteria bezpieczenstwa zawarte w pkt 3.3
niniejszego rozdziatu zostang spetnione.

3.1.3 Dodatek do niniejszego rozdziatlu zawiera dwa przyktady procedur zmniejszania
hatasu podczas odlotu ze wznoszeniem. Jeden przykiad jest przeznaczony do zmniejszenia
hatasu blisko lotniska, a drugi jest przeznaczony do zmniejszania hatasu w dalszej
odlegtosci od lotniska.

3.2 OGRANICZENIA OPERACYINE
3.2.1 Zasady ogoélne
Dowddca statku powietrznego jest uprawniony do podjecia decyzji o niewykonaniu
procedury zmniejszania hatasu przy odlocie, jezeli warunki uniemozliwiajg bezpieczne
wykonanie procedury.
3.2.2 Odlot ze wznoszeniem

Procedury operacyjne dla statkéw powietrznych dotyczace wznoszenia w czasie odlotu
zapewniajq, ze bezpieczenstwo operacji lotu jest utrzymywane w czasie minimalizowania

narazania na hatas na powierzchni ziemi. Musza by¢ spetnione nastepujace wymagania:

a) Wszystkie niezbedne dane o przeszkodach sg udostepnione uzytkownikom,
a przyjety gradient procedury jest przestrzegany.

b) Wykonanie procedur zmniejszania hatasu podczas wznoszenia ma
drugorzedne znaczenie w stosunku do spetnienia wymagan dotyczacych
przewyzszenia nad przeszkodami.

C) Moc lub konfiguracja ciggu okreslone w podreczniku operacyjnym statku

powietrznego powinny uwzgledniac potrzebe odladzania silnikow, gdy ma to
zastosowanie.
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d) Moc lub konfiguracja ciqggu zastosowane w nastepstwie awarii lub wytaczenia
silnika lub wszelkich innych widocznych oznak utraty osiggéw, na
jakimkolwiek etapie podczas startu lub wznoszenia ze zmniejszaniem hatasu,
sg stosowane wg uznania dowddcy statku powietrznego i wtedy wzgledy
zmniejszania hatasu nie majq zastosowania.

e) Procedur zmniejszania hatasu podczas wznoszenia nie nalezy wymagac w
warunkach, gdzie istniejg ostrzezenia o uskokach wiatru Ilub gdzie
podejrzewa sie wystepowanie uskokdéw wiatru lub pradéw zstepujacych.

f) Nie nalezy przekraczac¢ dopuszczalnego kata pochylenia kadtuba okreslonego
dla typu statku powietrznego.

3.3 OPRACOWYWANIE PROCEDUR

3.3.1 Procedury zmniejszania hatasu sg opracowywane przez uzytkownika dla kazdego
typu samolotu (przy doradztwie producenta samolotu, jezeli potrzeba) i zatwierdzane przez
panstwo uzytkownika, spetniajgc co najmniej nastepujace kryteria bezpieczenstwa:

a) Poczatkowe zmniejszenie mocy lub ciggu nie moze by¢ wykonywane ponizej
wysokosci 240 m (800 ft) nad elewacjqg lotniska.

b) Poziom mocy lub ciggu dla konfiguracji klap/slotéw, po zmniejszeniu mocy
lub ciqgu, nie moze by¢ mniejszy niz:

1) dla samolotéw, w ktérych zmniejszony cigg do startu lub wznoszenia
jest obliczany przez system zarzadzania lotem (FMS) - obliczona
tgczna moc/ciag; lub

2) dla innych samolotéw — normalna/y moc/ciagg do wznoszenia.

3.3.2 W celu zminimalizowania wptywu na szkolenie, wraz z jednoczesnym zachowaniem
elastycznosci w zakresie postepowania z réznymi lokalizacjami stref wrazliwych na hatas,
operator samolotu opracuje nie wiecej niz dwie procedury zmniejszania hatasu dla kazdego
typu samolotu. Zaleca sie, aby jedna procedura zapewniata korzysci dla stref w poblizu
lotniska, a druga dla stref potozonych w wiekszej odlegtosci od lotniska.

3.3.3 Jakakolwiek zmiana w wysokosci, na ktorej nastepuje rozpoczecie zmniejszenia
mocy lub ciggu dla celdow zmniejszenia hatasu oznacza nowg procedure.

3.4 PROCEDURY OPERACYJINE DLA SAMOLOTOW — PODEJSCIE
3.4.1 W wydanych procedurach zmniejszania hatasu dotyczacych podejscia nie nalezy:
a) wymaga¢ od samolotu stosowania innej konfiguracji niz koncowa
konfiguracja do Ilgdowania w zadnym punkcie po minieciu markera
zewnetrznego lub w odlegtosci 5 NM od progu drogi do lgdowania, zaleznie
od tego, co nastepuje wczesniej; oraz

b) zadac¢ nadmiernej pionowej predkosci znizania.

Uwaga. — Wyznaczone kryteria dla gradientéw znizania znajdujg sie w
PANS-OPS, Tom II, Czes$¢ I, Dziat 4, pkt 3.3.5, 3.7.1, 4.3.3 5.3.

3.4.2 Kiedy wystgpi konieczno$¢ opracowania procedury zmniejszania hatasu dla

podejscia, opartej o biezaco dostepne (1982 r.) systemy i wyposazenie, nalezy w petni
uwzgledni¢ nastepujace wzgledy bezpieczenstwa:
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a) tor znizania lub katy podejscia nie powinny wymagac¢ wykonania podejscia
powyzej:

1) kata sciezki schodzenia ILS;

2) kata Sciezki schodzenia wizualnego systemu wskazujgcego $ciezke
schodzenia;

3) normalnego kata podejscia koncowego PAR; oraz

4) kata 39, z wyjatkiem, gdy jest konieczne ustawienie, dla celéw
operacyjnych urzadzenia ILS o kacie Sciezki schodzenia wiekszym niz
30;

Uwaga 1. — Nowe procedury bedg musiaty zosta¢ opracowane, kiedy wprowadzenie
nowych systemdw i wyposazenia umozliwi uzycie wyraznie odmiennych technik podejscia.

Uwaga 2. — Pilot moze dokfadnie utrzymywac ustalony kat podejscia tylko wtedy,
gdy ma zapewnione ciggte prowadzanie wzrokowe lub radionawigacyjne.

b) od pilota nie nalezy zada¢ wykonania zakretu na koncowym podejsciu w
odlegtosciach mniejszych niz te, ktore:

1) w przypadku podej$¢ z widocznoscia, zapewnig odpowiedni okres
ustabilizowanego lotu podczas podejscia koncowego przed minieciem
progu drogi startowej; lub

2) w przypadku podejs¢ wedtug wskazan przyrzaddéw, zapewnig statkowi
powietrznemu ustabilizowanie sie w podejsciu koncowym przed
przychwyceniem $ciezki schodzenia, jak wyszczegdlniono w PANS-
OPS, Tom I, Dziat 4, Rozdziat 5, pkt 5.2.4, ,Przekraczanie FAF".

3.4.3 W ramach koniecznych ograniczen w okreslonych miejscach dla utrzymania
sprawnego dziatania stuzb ruchu lotniczego, procedury zmniejszenia hatasu przy znizaniu
i podejsciu, stosujgce state znizanie i technike redukowania ciggu/redukowania oporu (lub
kombinacje obu) okazaty sie skuteczne i operacyjnie uzasadnione. Celem tych procedur
jest uzyskanie ciggtego znizania przy redukowanej mocy i przy zredukowanym ciagu,
poprzez opdznienie wypuszczenia klap i podwozia, az do koncowych etapéw podejscia.
Predkosci uzyte przy stosowaniu tych technik majg takg tendencje, ze sg raczej wieksze
niz bytyby odpowiednie do znizania i podejscia ze stale wypuszczonymi klapami i
podwoziem, i dlatego procedury te moga by¢ poddane ograniczeniom zawartym w tym
rozdziale.

3.4.4 Stosowanie sie do opublikowanych procedur zmniejszania hatasu przy podejsciu nie
moze by¢ wymagane w nastepujgcych warunkach operacyjnych:

a) jezeli droga startowa nie jest czysta i sucha, to ujemnie oddziatuje na nigq
pokrycie: $niegiem, stopniatym s$niegiem, lodem lub wody albo btotem,
guma, olejem lub innymi substancjami;

b) w warunkach, gdy putap chmur jest nizszy niz 150 m (500 ft) nad
wzniesieniem lotniska lub kiedy widzialno$¢ pozioma jest mniejsza niz 1,9
km (1,0 NM);

C) jezeli sktadowa wiatru bocznego, wtaczajac porywy, przekracza 28 km/h (15
kt);
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d) jezeli sktadowa wiatru tylnego, wtaczajac porywy, przekracza 9 km/h (5 kt);
oraz

e) kiedy sq podane lub prognozowane uskoki wiatru lub sg spodziewane
nieodpowiednie warunki pogody, np. burze mogace wptywac na podejscie.

3.5 PROCEDURY OPERACYJNE DLA SAMOLOTOW — LADOWANIE

Procedury zmniejszania hatasu nie mogg zawiera¢ zakazu uzywania ciggu wstecznego
podczas ladowania.

3.6 PRZESUNIETE PROGI DROGI STARTOWE)]

Nie nalezy stosowac przesuniecia progu drogi startowej, jako $rodka zmniejszenia hatasu,
jezeli hatas powodowany przez statek powietrzny nie zostanie w ten sposdb wyraznie
zredukowany i jezeli pozostata dtugos¢ drogi startowej nie bedzie wystarczajgco bezpieczna
pod wzgledem wszystkich wymagan operacyjnych.

Uwaga. — Zmniejszanie poziomu hatasu emitowanego na boki i na poczgtku drogi
startowej moze by¢ osiagniete przez przesuniecie miejsca rozpoczecia startu, lecz stanie
sie to kosztem zwiekszenia hatasu tworzonego pod torem wznoszenia. Przesuniecie progu
drogi startowej bedzie ze wzgledow bezpieczernistwa, wymagato wyraznego oznaczenia
przesunietego progu i przemieszczenia pomocy dla podejscia.

3.7 ZMIANY KONFIGURACIJI I PREDKOSCI

Odchylenia od normalnej konfiguracji samolotu i predkosci odpowiadajacej danej fazie lotu
nie moga by¢ obowigzujace.

3.8 GORNA GRANICA

Procedury zmniejszania hatasu zawierajg informacje o wysokosci bezwzglednej/wzglednej,
powyzej ktorej procedura ta nie jest juz stosowana.

s 7

3.9 LACZNOS

W celu nierozpraszania uwagi zatogi samolotu podczas wykonywania procedur
zmniejszania hatasu, tgcznos$¢ powietrze-ziemia nalezy ograniczy¢ do minimum.
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Dodatek do Rozdziatu 3

WYTYCZNE DLA ZMNIEJSZANIA HALASU PRZY WZNOSZENIU
W CZASIE ODLOTU

1. ZASADY OGOLNE

1.1 Samoloty stosujace procedury odlotu ze wznoszeniem zapewniajq, ze utrzymywane
jest konieczne bezpieczenstwo operacji lotu, z jednoczesnym zminimalizowaniem
narazenia na hatas na ziemi. Procedury te sq podane jako przyktady, poniewaz otrzymane
redukcje hatasu zalezg w duzej mierze od typu samolotu, typu silnika, wymaganego ciggu
oraz wysokosci, na ktorej ma nastgpi¢ zmniejszenie ciagu. Z tej przyczyny, procedury,
ktore zapewniajg najlepsze mozliwe korzysci zmniejszenia hatasu moga_ sie rézni¢ znacznie
w zaleznosci od typu samolotu i miedzy samolotami tego samego typu z réznymi silnikami.
Panstwa powinny unika¢ wymagania od wszystkich operatoréw stosowania jednej z
przyktadowych procedur dla odlotéw z okreslonych drdég startowych, a w zamian powinny
zezwoli¢ operatorom statkéw powietrznych na opracowywanie procedur operacyjnych,
ktore zmaksymalizujg korzysci zmniejszania hatasu uzyskiwane z ich samolotow. Przepis
ten nie ma na celu zakazania Panstwom sugerowania stosowania procedury opartej na
przyktadowych procedurach, jako alternatywy dla procedur opracowywanych przez
operatorow. Nastepujgce dwa przyktady procedur operacyjnych zostaty opracowane jako
wytyczne i uwaza sie je za bezpieczne, w przypadku, gdy spetnione sg kryteria z pkt 3.2.
Pierwszy przykiad (NADP 1) jest przeznaczony do opisu jednej, ale nie jedynej metody
zapewnienia zmniejszenia hatasu w obszarach wrazliwych na oddziatywania hatasu w
bliskim sasiedztwie konca rozporzadzalnej drogi startowej (patrz Rysunek 9-3-App-1).
Drugi przyktad (NADP 2) podobnie opisuje jedng, ale nie jedyng metode zapewniania
zmniejszenia hatasu w obszarach potozonych dalej od konca drogi startowej (patrz Rysunek
9-3-App-2). Operatorzy statkéw powietrznych moga uznaé, ze w celu dostosowania sie do
ich konkretnego systemu tras, tj. na lotniskach, na ktorych operujg, wtasciwe mogq by¢
rézne procedury, jedna zaprojektowana dla zmniejszenia hatasu w bliskiej, a druga w
dalszej strefie.

1.2 Powyzsze dwa przyktady procedur réznig sie tym, ze segment przyspieszania ze
schowanymi klapami/slotami jest rozpoczynany przed osiggnieciem maksymalnej
zalecanej wysokosci wzglednej lub na maksymalnej zalecanej wysokosci wzglednej. W celu
zapewnienia optymalnych osiggdéw przyspieszenia, zmniejszenie mocy lub ciggu mozna
rozpoczac¢ przy posrednim potozeniu klap.

Uwaga. — W odniesieniu do ktdérejkolwiek procedury, posrednie potozenie klap
wymagane dla odpowiednich osiggow moze by¢ ustawione przed osiagnieciem minimalnej
zalecanej wysokosci wzglednej, jednakze, nie mozna w Zzadnym razie zmniejsza¢ mocy
przed osiggnieciem minimalnej zalecanej wysokosci bezwzglednej.

2. ODLOT ZE WZNOSZENIEM ZMNIEJSZAJACY HALAS — PRZYKLAD
PROCEDURY ZMNIEJSZAJACEJ HALAS W POBLIZU LOTNISKA (NADP 1)

2.1 Procedura ta obejmuje zmniejszenie mocy lub ciggu na lub powyzej zalecanej
minimalnej wysokosci bezwzglednej (240 m (800 ft) nad elewacjq lotniska) i opdznienie
schowania klap/slotéw dopiero w momencie osiggniecia zalecanej maksymalnej wysokosci
bezwzglednej. Na zalecanej maksymalnej wysokosci bezwzglednej (900 m (3000 ft) nad
wzniesieniem lotniska) statek powietrzny przyspiesza i chowa klapy/sloty zgodnie z
planem, utrzymujac dodatnig predkos$¢ pionowg, w celu dokoniczenia przejscia do
normalnej predkosci wznoszenia na trasie. Poczatkowa predkos¢ wznoszenia do punktu
rozpoczecia zmniejszania hatasu jest nie mniejsza niz V2 + 20 km/h (V2 + 10 kt).
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2.2 W przyktadzie podanym ponizej, w momencie osiggniecia wysokosci bezwzglednej
240 m (800 ft) nad elewacjg lotniska, moc lub cigg silnikéw sg dostosowywane zgodnie z
planem mocy/ciggu zmniejszania hatasu zawartym w podreczniku operacyjnym statku
powietrznego. Nalezy utrzymywac predkos$¢ wznoszenia V2 plus 20 do 40 km/h (10 do 20
kt) z klapami i slotami w konfiguracji do startu. W momencie osiagniecia wysokosci
bezwzglednej 900 m (3 000 ft) nad elewacjq lotniska statek powietrzny przyspiesza i chowa
klapy/sloty zgodnie z planem, utrzymujac dodatnig predkos¢ pionowa, w celu dokonczenia
przejscia do normalnej predkosci wznoszenia na trasie.

3. ODLOT ZE WZNOSZENIEM ZMNIEJSZAJACY HALAS — PRZYKLAD
PROCEDURY ZMNIEJSZAJACEJ HALAS W OBSZARACH POLOZONYCH DALEJ OD
LOTNISKA (NADP 2)

3.1 Procedura ta obejmuje schowanie klap/slotdw na lub ponizej zalecanej minimalnej
wysokosci bezwzglednej (240 m (800 ft) nad elewacjag lotniska), ale przed osiggnieciem
zalecanej maksymalnej wysokosci bezwzglednej (900 m (3000 ft) nad wzniesieniem
lotniska). Klapy/sloty nalezy schowac zgodnie z planem, utrzymujac dodatnig predkosc
pionowga. Posrednie wciagniecie klap, jezeli jest wymagane dla lotu, moze by¢ dokonane
ponizej zalecanej minimalnej wysokosci bezwzglednej. Zmniejszenie mocy lub ciggu
rozpoczyna sie w punkcie znajdujagcym sie w segmencie przyspieszania, ktéry zapewnia
wystarczajgce parametry przyspieszania. Na zalecanej maksymalnej wysokosci
bezwzglednej dokonuje sie przejscia do normalnych procedur wznoszenia na trasie.
Poczatkowa predkos$¢ wznoszenia do punktu rozpoczecia zmniejszania hatasu jest nie
mniejsza niz V2 + 20 km/h (V2 + 10 kt).

3.2 W przyktadzie podanym ponizej, w momencie osiggniecia wysokosci 240 m (800 ft)
nad elewacjg lotniska, kat pochylenia kadtuba/kat natarcia jest zmniejszany, statek
powietrzny przyspiesza do osiggniecia Vz, a klapy/sloty sq wciggane zgodnie z planem.
Zmniejszenie mocy lub ciggu rozpoczyna sie w punkcie znajdujacym sie w segmencie
przyspieszania, ktory zapewnia wystarczajace parametry przyspieszania. Dodatnia
predkos¢ pionowa jest utrzymywana do wysokosci 900 m (3 000 ft) nad elewacjg lotniska.
W momencie osiggniecia tej wysokosci bezwzglednej, dokonuje sie przejscia do normalnej
predkosci wznoszenia na trasie.

3.3 Samolot nie powinien by¢ przekierowany ze swojej przypisanej trasy, chyba ze:

a) w przypadku odlatujgcego samolotu, osiagnat on wysokos¢ bezwzgledng lub
wzgledng, ktéra stanowi gbérng granice dla procedur zmniejszania hatasu;
lub

b) jest to konieczne ze wzgledu bezpieczenstwa samolotu (np. unikniecie
trudnych warunkéw pogodowych Ilub rozwigzanie konfliktu w ruchu
lotniczym).
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Utrzymywanie dodatniej predkosci pionowej. Pdynne: rozpedzanie do predkosci
wznoszenia na trasie. Schowanie klap/slotow zgodnie z planem. \

900 M + (3000 ft)-=-===-nrmsemcammammrmrmernaanaaaaans

<—— |do20kt)

900 m (3000 ft)
Utrzymywanie z klapami/slotami w konfiguracji do
startu

Predkos$¢ wznoszenia przy V, + 20 do 40 km/h (V,+ 10

Zmniejszona moc/ciag s3 utrzymywane do wysokosci

240 m + (800 ft}y------- q_IZmniejszenie mocy/ciagu rozpoczete na wysokosci 240 m (800 ft)

4————{ Moc/ciag do startu, predkosé V, + 20 km/h (V. + 10 I

Rysunek 9-3-App-1. Wznoszenie po starcie zmniejszajace halas — Przyklad procedury

zmniejszajacej halas w poblizu lotniska (NADP 1)

900 m

240 m

Ptynne przejscie do predkosci wznoszenia na trasie

T (B000f) =rmmmrmmsmmmnmn e

Moc/ciag sa zmienjszane podczas etapu
wciagania klap/slotéw w punkcie, ktéry
zapewnia wystarczajgce parametry
przyspieszania

Na wysokosci 240 m (800 ft), utrzymujgc dodatnig
predkos$¢ pionowa, kat pochylenia kadtuba jest
zmniejszany, a klapy/sloty sg wciggane zgodnie z
planem, wraz z przyspieszaniem samolotu do osiggnigcia
predkosci Vzr

1 (B00f) ~=meommgfleotornnnnn..

<€ Ciag do startu, predkos¢ V2 + 20 do 40 km/h (V2 + 10 do 20 kt)

Rysunek 9-3-App-2. Wznoszenie po starcie zmniejszajace halas — Przyklad procedury

zmniejszajacej halas w obszarach polozonych dalej od lotniska (NADP 2)
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Dziat 10

SLEDZENIE LOTU

Rozdziat 1

SLEDZENIE STATKOW POWIETRZNYCH

1.1 ZASADY OGOLNE

1.1.1 Ponizsze przepisy sg stosowane przez operatoréw, ktérzy sg obowigzani do
$ledzenia swoich statkow powietrznych zgodnie z Zatacznikiem 6, Czesc¢ I, 3.5 - Sledzenie
statkéw powietrznych.

1.2 OBOWIAZKI OPERATORA
1.2.1 Operatorzy zapewniajg ustanowienie i udokumentowanie:

a) programéw szkolenia w zakresie polityk i procedur dot. $ledzenia statkow
powietrznych dla o0séb odpowiedzialnych za planowanie operacji
lotniczej/dyspozytorow lotu lub innego personelu wyznaczonego przez
operatora do kontroli i nadzoru nad lotami;

b) procedur dot. monitorowania automatycznych raportéw pozycji statkéow
powietrznych, tgcznie z dziataniami podejmowanymi w przypadku raportu o
utraconej pozyciji.

1.2.2 Kiedy wymagane jest przekazanie informacji dot. raportu o utraconej pozycji do
organu ATS, powinno sie stosowac szablon depeszy raportu o utraconej pozycji $ledzenia
statku powietrznego zawarty w Dodatku do niniejszego rozdziatu.

Uwaga. - Dalsze informacje dot. proceséw operatora w zakresie $ledzenia statkow
powietrznych mozna znalez¢é w Wytycznych w zakresie Wdrazania Sledzenia Statkéw
Powietrznych (Okdlnik 347).

1.2.3 Operatorzy powinni dostarczy¢ i aktualizowac¢ ich operacyjne dane kontaktowe w
ICAO OPS Control Directory (OPS CTRL) w celu utatwienia kontaktu miedzy operatorami a
organami ATS w przypadku reakcji na zdarzenie dotyczace $ledzenia.

Uwaga. - Dostep do OPS CTRL na stronie www.icao.int/safety/globaltracking.
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Dodatek do Rozdziatu 1

Szablon depeszy raportu o utraconej pozycji sledzenia statku powietrznego

Depesza raportu o utraconej pozycji sledzenia statku powietrznego

od:

Do:

Niniejsza depesza zawiera informacje dotyczace potencjalnej
niepewnosci odnosnie do bezpieczenstwa statku powietrznego.

Niniejsze stanowi wezwanie do dziatania w celu
niepewnosci.

Prosze o kontakt z podaniem szczeg6tow podjetego dziatania.

Wymagane informacje

rozwiania tej

Poczatkowy lub kolejny nr powiadomienia

Znak identyfikacyjny statku powietrznego z Pola 7 w planie lotu

Typ statku powietrznego

A [ W|IN |-

Ostatnia znana pozycja (czas, dtugosc i szerokos¢ geograficzna
lub namiar i odlegtos¢)

w

Czas ostatniej fgcznosci

Ostatni znany poziom lotu lub wysokos¢

Nastepna spodziewana pozycja (jezeli znana) i szacowany czas
przybycia

Nazwa powiadomionego organu stuzb ruchu lotniczego

Nazwa operatora

10.

Dane kontaktowe podstawowej osoby do kontaktu dla tego
typu zdarzen

Informacje dodatkowe, jezeli sq dostepne

11.

Podjete proby kontaktu, tgcznie z kanatami czestotliwosci i
numerami SATCOM

12.

Znaki rejestracyjne statku powietrznego (jezeli inne od znakéw
indentyfikacyjnych z pkt 2 powyzej)

13.

Informacje zawarte w Polu 19 ztozonego planu lotu

14.

Jezeli nie podano w pkt 13 powyzej, ilos¢ paliwa lub ilo$¢ paliwa
w ostatniej znanej pozycji

15

Catkowita liczba osdb na poktadzie

16.

Lotnisko zapasowe lub mozliwe zapasowe

17.

Wszelkie inne istotne informacje (np. towary niebezpieczne na
poktadzie itp.)

Uwaga. - Dane kontaktowe do instytucji zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrznej (ANSP)
i operatorow mozna uzyskaé¢ ze zbioru OPS CTRL dostepnego pod adresem
www.icao.int/safety/globaltracking.
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Rozdziat 2

LOKALIZACJA STATKOW POWIETRZNYCH W NIEBEZPIECZENSTWIE

2.1 ZASADY OGOLNE

2.1.1 Ponizsze przepisy sa stosowane przez operatoréw, ktérzy sg obowigzani do
udostepniania informacji o pozycji statkdéw powietrznych w niebezpieczenstwie zgodnie z
Zatgcznikiem 6, Czes¢ I, 6.18 - Lokalizacja samolotu w niebezpieczenstwie.

2.2 OBOWIAZKI OPERATORA

2.2.1 Operatorzy zapewniaja, ze repozytorium lokalizacji statkéow powietrznych w
niebezpieczenstwie (LADR) jest automatycznie aktualizowane o informacje o pozycji od
statku powietrznego w sytuacji niebezpieczenstwa.

Uwaga 1. - Wytyczne nt. formatu i sposobdw aktualizacji informacji w LADR sgq zawarte w
Podreczniku dot. Specyfikacji Funkcjonalnych dla Repozytorium Lokalizacji Statkow
Powietrznych W Niebezpieczenstwie (LADR) (Doc 10150).

Uwaga 2. - Uwaza sie, ze statek powietrzny jest w sytuacji niebezpieczenstwa, jezeli
znajduje sie w takim stanie, ze w przypadku braku korekty jego zachowania, moze dojs$¢
do wypadku.

2.2.2 Operator zapewnia ustanowienie i udokumentowanie:

a) programoéw szkolenia w zakresie ustug i funkcjonalnosci autonomicznego
Sledzenia sytuacji niebezpieczenstwa statkéw powietrznych (ADT) dla oséb
odpowiedzialnych za planowanie operacji lotniczej/dyspozytoréw lotu lub
innego personelu wyznaczonego przez operatora do kontroli i nadzoru nad
lotami;

b) procedur dot. monitorowania informacji otrzymywanych z systemu ADT,
tacznie z  dziataniami  podejmowanymi w  przypadku  sytuacji
niebezpieczenstwa; oraz

C) polityk i procedur dot. funkcji uruchamiania podrecznika zatogi.

Uwaga 1. - Dalsze informacje dot. autonomicznego Sledzenia sytuacji niebezpieczeristwa
statkéw powietrznych mozna znalez¢ w Podreczniku dot. Lokalizacji Statkéw Powietrznych
W Niebezpieczenstwie i Odzyskiwania Danych z Rejestratora Lotu (Doc 10054).

Uwaga 2. - Dalsze informacje o sytuacji w niebezpieczenstwie, patrz Podrecznik dot.
Lokalizacji Statkdéw Powietrznych W Niebezpieczenstwie i Odzyskiwania Danych z
Rejestratora Lotu (Doc 10054).

- KONIEC -
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