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Zeglugi Powietrznej

Operacje Statkow Powietrznych

Tom I

Procedury lotu (Zmiana nr 10)

ORGANIZACIA MIEDZYNARODOWEGO LOTNICTWA CYWILNEGO
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Nr Data ._| Data wpisu | Wpisujacy Nr | Data wydania | Data wpisu | Wpisujacy
wprowadzenia

1 15/03/07 - ICAO 1 9/6/09 - ICAO

2 22/11/07 - ICAO

3 20/11/08 - ICAO

4 18/11/08 - ICAO

5 13/11/14 - ICAO

6 13/11/14 - ICAO

7 10/11/16 - ICAO

8 08/11/18 - ICAO

9 04/11/21 - ICAO

10 03/11/22 - ICAO
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PRZEDMOWA

1. WPROWADZENIE

1.1 Procedury stuzb zeglugi powietrznej — Operacje statkow 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 statkédw 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 lotéw z widocznoscig i wedtug wskazan przyrzadow
zawiera wytyczne przeznaczone dla specjalistdw opracowujacych procedury i opisuje
podstawowe strefy i wymagania dotyczace przewyzszenia nad przeszkodami w celu
umozliwienia wykonywania bezpiecznych, regularnych lotéw wedtug wskazan przyrzadow.
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 sq 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 I
2.1 Czesc¢ I - Zasady ogolne

2.1.1 Dziat 1 — Okreslenia, skréty, akronimy i jednostki miar



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -6 Poz. 22

Czes¢ ta zawiera opis terminologii uzytej w celu utatwienia interpretacji wyrazen, ktére sq
stosowane w procedurach i majg szczegdlne, techniczne znaczenie. W niektdrych
przypadkach uzyto wyrazen zdefiniowanych w innych dokumentach ICAO. Podane jest
takze zestawienie skrotow, akroniméw i jednostek miar.

2.2 Czesc¢ II - Wymagania dotyczace procedur lotu
2.2.1 Dziat 1 — Wymagania ogdélne
W dziale 1 znajdujq sie wymagania ogdlne majace zastosowanie do wszystkich faz lotu.
2.2.2 Dziat 2 — Procedury odlotu

Specyfikacje dotyczace procedur odlotu wedtug wskazan przyrzaddow zostaty poszerzone
przez Zespdt ds. przewyzszenia nad przeszkodami (OCP) w 1983 r. Zawarty w tomie I
materiat zostat poszerzony w stosunku do kryteriéw zawartych w tomie II i przygotowany
do uzytku operacyjnego personelu lotniczego i pilotow.

2.2.2.1 Rozdziat 1 - Wymagania ogdlne
2.2.2.2 Rozdziat 2 - Standardowe odloty wedtug wskazan przyrzadéw
2.2.2.3 Rozdziat 3 - Odloty wielokierunkowe

2.2.3 Dziat 3 - Procedury lotu po trasie

Procedury dotyczace przewyzszen nad przeszkodami w locie po trasie zostaty dodane do
dokumentu w dniu 7 listopada 1996 r. w wyniku dziesigtego spotkania Zespotu ds.
przewyzszenia nad przeszkodami (OCP). Procedury zostaty zmienione w 2004 r. w celu
uwzglednienia uproszczonych kryteriéw lotu na trasie.

2.2.3.1 Rozdziat 1 - Wymagania ogdlne
2.2.4 Dziat 4 — Procedury dolotu

Procedury te zostaty na poczatku opracowane przez Dziat eksploatacji w 1949 r. i
zatwierdzone przez Rade w celu wigczenia ich do dokumentu PANS-OPS w 1951 r. Od tego
czasu dokument ten byt wielokrotnie poprawiany. W 1966 r. Zespdt ds. przewyzszenia nad
przeszkodami (OCP) zostat powotany w celu uaktualnienia tych procedur z myslg o
dostosowaniu ich do wszystkich typow statkdéw powietrznych, biorgc pod uwage potrzeby
poddzwiekowych wielosilnikowych samolotow odrzutowych i techniczne udoskonalenia w
odniesieniu do standardowych pomocy radionawigacyjnych. W wyniku tej pracy procedury
podejscia wedtug wskazan przyrzadow zostaty catkowicie zrewidowane. Nowe procedury
zostaty witaczone w 1980 r. do pierwszego wydania Tomu I PANS-OPS (zmiana nr 14).

2.2.4.1 Rozdziat 1 - Wymagania ogdlne
2.2.4.2 Rozdziat 2 - Wysoko$¢ bezwzgledna dolotu w rejon lotniska (TAA)
2.2.5 Dziat 5 — Procedury podejscia

Procedury te zostaty na poczatku opracowane przez Dziat eksploatacji w 1949 r. i
zatwierdzone przez Rade w celu wigczenia ich do dokumentu PANS-OPS w 1951 r. Od tego
czasu dokument ten byt wielokrotnie poprawiany. W 1966 r. Zesp6t ds. przewyzszenia nad
przeszkodami (OCP) zostat powotany w celu uaktualnienia tych procedur z myslg o
dostosowaniu ich do wszystkich typow statkédw powietrznych, biorgc pod uwage potrzeby
poddzwiekowych wielosilnikowych samolotow odrzutowych i techniczne udoskonalenia w
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odniesieniu do standardowych pomocy radionawigacyjnych. W wyniku tej pracy procedury
podejscia wedtug wskazan przyrzadow zostaty catkowicie zrewidowane. Nowe procedury
zostaty witaczone w 1980 r. do pierwszego wydania Tomu I PANS-OPS (zmiana nr 14).

2.2.5.1 Rozdziat 1 - Wymagania ogdlne

2.2.5.2 Rozdziat 2 - Operacje podejscia wedtug wskazan przyrzadow

2.2.5.3 Rozdziat 3 - Podejscie poczatkowe

2.2.5.4 Rozdziat 4 - Podejscie posrednie

2.2.5.5 Rozdziat 5 - Podejscie koncowe

2.2.5.6 Rozdziat 6 - Manewrowanie (krgzenie) z widocznoscig

2.2.5.7 Rozdziat 7 - Nieudane podejscie
2.2.6 Dziat 6 — Procedury oczekiwania
Wymagania dotyczace procedur oczekiwania zostaty opracowane przez Dziat eksploatacji
w 1949 r. i zostaty zatwierdzone przez Rade w celu wiaczenia ich do PANS-OPS w 1951 r.
W wyniku pracy Zespotu ds. procedur oczekiwania (HOP) w 1965 r. materiat ten w
znacznym stopniu zweryfikowano. Materiat opracowany przez HOP zostat nastepnie
podzielony w 1979 r. i cze$¢ materiatow dotyczgca operacji lotniczych zostata wtgczona do
PANS-OPS, Tom I, a materiat zawierajacy opracowywanie procedur oczekiwania zostat
wiaczony do Tomu II. W 1982 r. jako rezultat prac Zespotu ds. przewyzszenia nad
przeszkodami (OCP) zostat wprowadzony nowy materiat i zmiany do tego materiatu
odnosnie oczekiwania nad VOR/DME, uzywania procedur oczekiwania przez $migtowce,
przestrzeni buforowej i procedur wlotu. W 1986 r. byty wprowadzone zmiany dotyczace
strefy btedu dla DO/OD VOR i predkosci oczekiwania, szczegdlnie powyzej 4 250 m (14 000
ft).

2.2.6.1 Rozdziat 1 - Wymagania ogdlne

2.2.6.2 Rozdziat 2 - Oczekiwanie (Konwencjonalne)

2.2.6.3 Rozdziat 3 - Oczekiwanie (RNAV)
2.2.7 Dziat 7 — Procedury dla $smigtowcow
Warunki, w ktérych moga by¢ stosowane do $migtowcow kryteria Czesci I sg okresSlone w
niniejszym dziale. Zostaty one poddane przegladowi na trzecim posiedzeniu Zespotu
HELIOPS, w celu sprecyzowania przepiséw, co do operacyjnych ograniczen gradientu
znizania i minimalnych predkosci $migtowcow na podejsciu koricowym. W wyniku
czwartego posiedzenia Zespotu HELIOPS do niniejszego dziatu wtaczono dane dotyczace
procedur lotu i kryteria przewyzszenia nad przeszkodami ,jedynie dla $migtowcow”.
2.2.7.1 Rozdziat 1 — Wymagania ogodlne

Ten rozdziat opisuje ogdlne wymagania majace zastosowanie do procedur $migtowcowych.

2.2.7.2 Rozdziat 2 - Procedury operacji $miglowcowych na drogach startowych
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W tym rozdziale opisano wymagania majace zastosowanie do smigtowcoéw operujacych na
drogach startowych.

2.2.7.3 2.1 - Zastosowanie przez Smigtowce procedur lotu wedtug wskazan
przyrzadow ogtoszonych dla samolotow Kategorii A

W tym rozdziale opisano wymagania dla $migtowcow podczas wykonywania procedur
podejscia wedtug wskazan przyrzaddéw, ogtoszone dla samolotéw Kategorii A.

2.2.7.4 2.2 - Procedury do stosowania wylacznie przez $migtowce

W tym rozdziale opisano wymagania majace zastosowanie tylko do procedur operacji
Smigtowcowych na drogach startowych (CAT H).

2.2.7.5 Rozdziat 3 - Procedury dotyczace punktu w przestrzeni

Ten rozdziat opisuje wymagania majgce zastosowanie do procedur dotyczacych punktu w
przestrzeni i procedur podejscia.

2.2.7.6 Rozdziat 4 - Procedury lotu wedlug wskazan przyrzadow z lotnisk dla
Smigtowcow

Ten rozdziat opisuje wymagania majace zastosowanie do procedur lotu wedtug wskazan
przyrzadow na lotniskach dla $migtowcéw. (Do opracowania).

DODATEK 1 do Czesci II - Zasady projektowania procedur
DODATEK 2 do Czesci II - Zawartos¢ map, przykiady i objasnienia
3. STATUS

Procedury stuzb zeglugi powietrznej (PANS) nie majq takiego statusu jak normy i zalecane
metody postepowania (SARPs), ktére sq przyjmowane przez Rade zgodnie z artykutem 37
Konwencji i podlegaja petnej procedurze artykutu 90, natomiast PANS sg zatwierdzane
przez Rade i zalecane Umawiajgcym sie Panistwom do powszechnego stosowania.

4. WPROWADZANIE W ZYCIE

Za wprowadzenie procedury w zycie odpowiedzialne sg umawiajace sie panstwa. Procedury
te stosuje sie tylko wtedy, gdy zostaty przez panstwa wprowadzone w zycie. Jednakze w
celu utatwienia przygotowania procedur do wprowadzenia przez panstwa w zycie, zostaty
zredagowane w jezyku, ktory pozwoli na bezposrednie stosowanie przez personel
operacyjny. Dopuszczalna jest pewna swoboda przy opracowywaniu szczegdtowych
procedur, ktéra moze by¢ konieczna ze wzgledow 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 roznicach w przypadku nie
wprowadzenia procedur w zycie.

5.2 Zwraca sie jednak uwage Panstwom na przepis Zatacznika 15 dotyczacy
publikowania w ich zbiorach informaciji lotniczych (AIP) zestawien istotnych réznic miedzy
ich procedurami a odnosnymi procedurami ICAO.
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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 warto$¢ 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
rozumie¢, 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 (zrédta) Temat (tematy) Zatwierdzono
Obowigzuje od
(1 Dziatanie Rady Poprzednie procedury operacyjne zostaty 26 czerwca 1961
wydanie) ujete w jednym dokumencie. 1 pazdziernika 1961

1 Wewnetrzne Uzgodnienie definicji ,,podejscie 27 czerwca 1962
dziatanie ICAO w koncowe” oraz zapisy odnoszgce sie do 1 lipca 1962
celu usuniecia procedur podejscia posredniego i
niezgodnosci koncowego.

2 Spotkanie Minimalne sektorowe wysokosci 14 grudnia 1962
regionalne AIS/MAP bezwzgledne. 1 listopada 1963
(1959)

3 2. Spotkanie Aktualizacja procedur oczekiwania 5 kwietnia 1965
Zespotu ds. 5 maja 1966
Procedur
Oczekiwania (1964)

4 Meteorologiczne i Dodanie informacji meteorologicznych do 7 czerwca 1965
Operacyjne operacji lotniczych (materiat doradczy)
spotkanie
regionalne (1964)

5 4. Konferencja Procedury dla ILS kategorii I, procedury 12 grudnia 1966

(2 Zeglugi Powietrznej  podejécia wg radaru, wprowadzenie 24 sierpnia 1967

wydanie) (1965) oraz Zmiana procedur podejscia ILS kategorii II,
8 do Zatacznika 2. procedury nastawiania
wysokosciomierza.

6 5. Konferencja Procedury nastawiania wysokosciomierza 23 stycznia 1969
Zeglugi Powietrznej wg QNH dla startéw i ladowan, nowy 18 wrzesnia 1969
(1967), 1. materiat doradczy odnoszacy sie do
Spotkanie Zespotu podejs¢ wedtug wskazan przyrzadow dla
ds. Przewyzszenia przesunietych (offset) pomocy
nad Przeszkodami nawigacyjnych, zmiany edytorskie.

(1968) oraz Komisji
Zeglugi Powietrznej

7 6. Konferencja Procedury operacyjne zwigzane z 15 maja 1970

Zeglugi Powietrznej uzyciem transponderéw radaru wtérnego 4 luty 1971
(SSR).

8 2. Spotkanie Nowe rysunki profiléw oraz zmiany 19 marca 1971
Zespotu ds. edytorskie. 6 stycznia 1972
Przewyzszenia nad
Przeszkodami
(1970)

9 3. Spotkanie Zmiany edytorskie odnoszace sie do 15 listopada 1972
Zespotu ds. procedur specjalnych, stref oraz 16 sierpnia 1973
Przewyzszenia nad przewyzszen nad przeszkodami -

Przeszkodami pomoce precyzyjne - ILS z niedziatajacq
(1971) $ciezka schodzenia.
10 Dziatanie Rady w Dziatania, jakie nalezy wykonywac¢ w 7 grudnia 1973

celu wprowadzenia
Rezolucji
Zgromadzenia A17-
10 oraz A18-10

przypadku bezprawnej ingerencji.

23 maja 1974
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Zmiana Zrédto (zrédta) Temat (tematy) Zatwierdzono
Obowigzuje od

11 Badania Komisji Dziatania, jakie nalezy wykonywac w 12 grudnia 1973
Zeglugi Powietrznej przypadku bezprawnej ingerencji. 12 sierpnia 1976

12 9. Konferencja Definicja poziomu lotu i bezwzglednej 9 grudnia 1977
Zeglugi Powietrznej  wysokosci przejéciowej, operacyjne 10 sierpnia 1978
(1976) wykorzystanie transponderéw, materiat

doradczy na temat naziemnej wymiany
operacyjnych informacji
meteorologicznych.

13 6. Spotkanie Catkowita zamiana materiatow 29 czerwca 1979

(1. Zespotu ds. odnoszacych sie do projektowania oraz 25 listopada 1982

wydanie  Przewyzszenia nad kryteriow przewyzszenia nad
tomu II) Przeszkodami przeszkodami dla procedur podejscia
(1978) wedtug wskazan przyrzadéw. Edytorski
podziat dokumentu PANS-OPS na dwa
tomy.
14 6. Spotkanie Druga i ostatnia cze$¢ edytorskiego 17 marca 1980
(1. Zespotu ds. podziatu dokumentu PANS-OPS na dwa 25 listopada 1982
wydanie Przewyzszenia nad tomy.
tomul) Przeszkodami
(1978)
1 7. Spotkanie Poprawki w Czesci III wynikajgce ze 8 luty 1982
(2. Zespotu ds. zmiany nr 1 do PANS-OPS, Tom II oraz 25 listopada 1982
wydanie Przewyzszenia nad dostosowania jednostek miar do
tomu I) Przeszkodami czwartego wydania Zatacznika 5.
(1981)

2 7. Spotkanie Zmiany w kryteriach oczekiwania, m.in. 30 marca 1983
Zespotu ds. wprowadzenie kryteriéw oczekiwania 24 listopada 1983
Przewyzszenia nad VOR/DME. Wprowadzenie nowej Czesci V
Przeszkodami — Procedury ograniczania hatasu.

(1981), 4. Wprowadzenie nowej czesci X dot.
Spotkanie Zespotu procedur tylko dla smigtowcdw
ds. Operacji (1981)

3 7. Spotkanie Wprowadzenie kryteriéw dla procedur 25 listopada 1983
Zespotu ds. odlotu. 22 listopada 1984
Przewyzszenia nad
Przeszkodami
(1981)

4 Rada, Komisja Procedury dziatania transpondera 14 marca 1986
Zeglugi Powietrznej  wtdrnego radaru dozorowania (SSR). 20 listopada 1986

5 Osme Spotkanie Usuniecie, w segmencie po nieudanym 7 maja 1986
Zespotu ds. podejsciu, punktu zakretu okreslonego 20 listopada 1986
Przewyzszenia nad przez odlegto$¢ (czas); zmiana w strefie
Przeszkodami btedu wskazania VOR TO/FROM; nowe
(1984) predkosci oczekiwania; poprawki

redakcyjne.
6 Zespdt ds. Wprowadzenie nowej Czesci VII 23 marca 1990

Przewyzszenia nad
Przeszkodami, 4.
Spotkanie Zespotu
ds. Operacji
Smigtowcow
(HELIOPS), Komisja
Zeglugi Powietrznej

odnoszacej sie do jednoczesnych
operacji na réwnolegtych lub prawie
réwnolegtych instrumentalnych drogach
startowych; wprowadzenie nowego
rozdziatu 2 w Czesci XI - Procedury
przeznaczone wytgcznie dla Smigtowcow;
zmiany edytorskie

15 listopada 1990

10
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Zmiana

Zrédto (zrédta)

Temat (tematy) Zatwierdzono
Obowigzuje od

7

(4.
wydanie
tomu I)

8

9. spotkanie
Zespotu ds.
Przewyzszenia nad
Przeszkodami
(1990), 5.
Spotkanie Zespotu
ds. Operacyjnych
(1989) oraz Zmiana
69 do Zatacznika
10.

Komisja Zeglugi
Powietrznej

Zmiana definicji minimalnej wysokosci 3 marca 1993
bezwzglednej/wzglednej znizania 11 listopada 1993
(MDA/H), wysokosci bezwzglednej
przewyzszenia nad przeszkodami
(OCA/H) i minimalnej bezwzglednej
wysokosci sektorowej oraz wiaczenie
definicji wysokos¢
bezwzglednej/wzglednej decyzji (DA/H),
nawigacja obszarowa (RNAV) oraz punkt
trasowy. Wprowadzenie w Czesci 11
nowego rozdziatu 7 odnoszacego sie do
procedur odlotu nawigacji obszarowej
(RNAV) opartych o VOR/DME. Zmiana do
Czes¢ II dotyczaca kryteridw odlotu i
wigczenia stref drugorzednych;
wyjasnienie stosowania kryteridw
dotyczacych gradientu; dotaczenie
koncepcji tzw. przeszkdd bliskich (close-
in) oraz wykreslenie segmentu
przyspieszenia. Zmiana do Czesci I1I,
rozdziatu 5 - wiaczenie odniesienia do
MLS w tekscie poswieconym kryteriom
0golnym segmentu podejscia
posredniego. Zmiana w Czesci I1I,
rozdziale 7 odnoszaca sie do segmentu
po nieudanym podejsciu. Zmiana w
Czesci 111 rozdziale 9 odnoszaca sie do
minimalnych sektorowych wysokosci
bezwzglednych. Zmiana w Czesci III
rozdziale 24 odnoszaca sie do procedur
opartych o taktyczne wektorowanie.
Wprowadzenie do Czesci III nowego
rozdziatu 31 odnoszacego sie do
obszarowych (RNAV) procedur podejscia
opartych o VOR/DME. Zmiana do Czesci
III, Dodatku C odnoszacego sie do
procedur wlotu poprzez VOR/DME.
Zmiana do Czesci 111, Dodatku K
dotyczaca interfejsu z podejsciem
trasowym w celu aktualizacji jego
zawartosci o materiat odnoszacy sie do
RNAV. Zmiana do Czesci III, Dodatku M
odnoszacego sie do kryteridw MLS dla
podejs¢ zblizonych do ILS (ILS-type).
Zmiana do Czesci 111, nowy Dodatek N
odnoszacy sie do manewrowania z
widocznoscig za pomocg wczesniej
ustalonego toru lotu. Wprowadzenie w
Czesci IV nowego rozdziatu 2
odnoszacego sie do obszarowych
procedur oczekiwania (RNAV) opartych o
VOR/DME. Zmiana tolerancji pozycji (fix)
DME odzwierciedlajgca aktualne
charakterystyki doktadnosci DME/N.

Jednoczesne operacje na réwnolegtych 13 marca 1995
lub prawie réwnolegtych 9 listopada 1995
instrumentalnych drogach startowych

11
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Zmiana

Zrédto (zrédta)

Zatwierdzono
Obowigzuje od

Temat (tematy)

10

10. spotkanie
Zespotu ds.
Przewyzszenia nad
Przeszkodami
(1994)

Czwarte i pigte
Spotkanie Zespotu
ds. Udoskonalenia
Wtérnych Radaréw
Dozorowania i
Systemow Unikania
Kolizji (odpowiednio
1989 1993)

11. Spotkanie
Zespotu ds.
Przewyzszenia nad
Przeszkodami,
Zmiana 51 do
Zafgcznika 4 oraz
Zmiana 38 do
Zatgcznika 11.

4 marca 1996
7 listopada 1996

Wprowadzenie nowych definicji i skrotow
w Czesci I, Rozdziat 1. Modyfikacja
przepisow dotyczacych procedur odlotu
w Czesci 11, Rozdziat 2. Korekta procedur
odlotu opublikowanych informacji w
Czesci 11, Rozdziat 4. Dodanie nowej
Czesci 11, Rozdziat 5, o odlotach
nawigacji obszarowej (RNAV) w oparciu
o VOR/DME. Wigczenie nowej Czesci 11,
Rozdziatu 6, dotyczacej wykorzystania
sprzetu FMS/RNAV do wykonywania
konwencjonalnych procedur odlotu.
Modyfikacja istniejacych przepisow i
wprowadzenie nowych przepisow w
czesci 111 rozdziat 3, dotyczacych
kryteriow przybycia i procedur cofania.
Modyfikacja procedur podejscia RNAV w
oparciu o VOR/DME w Czesci III,
Rozdziat 5. Wtaczenie nowej Czesci 111,
Rozdziat 6, dotyczacej wykorzystania
wyposazenia FMS/RNAV do wykonywania
konwencjonalnych procedur podejscia
nieprecyzyjnego. Modyfikacja procedur
oczekiwania w czesci IV. Zmiana do
Czesci VIII, Rozdziat 1, majaca na celu
odzwierciedlenie obecnej technologii w
dziedzinie transponderéw wtérnego
radaru dozorowania, uwzgledniajaca
zastosowanie transponderéw MODE S
oprocz transponderéw MODE A/C oraz
wprowadzenie procedur awarii
transpondera, gdy przewozenie
sprawnego transpondera jest
obowigzkowe. Wprowadzenie nowych
wymagan w Czesci VIII, Rozdziat 3,
dotyczacych obstugi urzadzen ACAS.
Wprowadzenie nowej Czesci XII
dotyczacej kryteriow przewyzszen nad
przeszkodami na trasie.

1 maja 1998
5 listopada 1998

Wprowadzenie nowych i zmienionych
definicji w Czesci 1. Modyfikacja odlotow
z zakretem w Czesci 11, Rozdziat 2.
Zmiana czynnikéw wptywajacych na
minima operacyjne w Czesci I1I, Rozdziat
1. Modyfikacja linii podejscia koricowego
i gradientéw znizania w Czesci III,
Rozdziat 2. Wprowadzenie nowego
materiatu zwigzanego z podejsciami ze
stromych katéw w Czesci 111, Rozdziat 3.
Modyfikacja procedur podejscia
obszarowego (RNAV) w oparciu o
VOR/DME w Czesci 111, Rozdziat 5.
Wprowadzenie nowej Czesci III, Rozdziat
7, w sprawie procedur podejscia RNAV
dla podstawowych odbiornikow GNSS.
Wprowadzenie nowego Rozdziatu 8
dotyczacego procedur podejscia RNAV w
oparciu o DME/DME. Aktualizacja
procedur oczekiwania RNAV w Czesci 1V,

12
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Zmiana Zrédto (zrédta) Temat (tematy) Zatwierdzono
Obowigzuje od

Rozdziat 1. Wprowadzenie materiatéow

dotyczacych tras RNAV/RNP w Czesci

XII, Rozdziat 1. Zmiany redakcyjne. o

11 Jedenaste Zmiana przedmowy w celu 29 czerwca 2001
posiedzenie Zespotu powiadamiania o wymaganiach 1 Listopad 2001
ds. Przewyzszen operacyjnych i procedurach dla aplikacji
nad Przeszkodami, tacza danych stuzb ruchu lotniczego
Dwunaste Spotkanie (ATS) w czesci XIV. Wprowadzenie
Zespotu ds. nowych definicji w Czesci I.

Przewyzszen nad Wprowadzenie w Czesci II i III procedur
Przeszkodami, Pigte wymaganych osiagdw nawigacyjnych
Spotkanie Zespotu (RNP) dla procedur odlotu, dolotu i
ds. Automatycznego podejscia, w tym kryteriow dla zakretow
Zaleznego o statym promieniu oraz podstawowych
Dozorowania, procedur odlotu i dolotu GNSS.
Whnioski 9/30 Grupy  Wprowadzenie w Czesci III specyfikacji
Regionalnej ds. maksymalnej predkosci znizania dla
Planowania i segmentu podejscia koncowego dla
Wdrazania Zeglugi procedur podejscia nieprecyzyjnego
Powietrznej (NPA), kryteridow barometrycznej
ASIA/PAC, Badania nawigacji pionowej (baro-VNAV) oraz
Komisji Zeglugi koncepcji zakonczenia odcinka Sciezki
Powietrznej, Pigte lotu bazy danych RNAV. Zmiana Czesci
Spotkanie Komitetu III dotyczgca podstawowych procedur
ds. Ochrony podejscia GNSS i procedur DME/DME w
Srodowiska. celu uwzglednienia zawrdcenia.
Wprowadzenie nowej Czesci VI, Rozdziat
3, dotyczacej korekt wysokosciomierza.
Usuniecie materiatéw dotyczacych
globalnej wymiany operacyjnych
informacji meteorologicznych (OPMET) w
Czesci IX. Dodanie przepiséw
dotyczacych czynnika ludzkiego w
czesciach IX i XIII. Integracja kryteridow
$migtowcowych w catym dokumencie.
Wprowadzenie nowych procedur
ograniczania hatasu.

12 Badanie Komisji Zmienione przepisy w czesci VIII, 30 czerwca 2003
Zeglugi Powietrznej  rozdziat 3, aby poprawié przejrzystosé 27 listopada 2003
dotyczace dziatania  tekstu i wzmocnié przepisy
poktadowego zapobiegajace manewrowi w odwrotnym
systemu znaczeniu do zalecenia w sprawie
zapobiegania rozwigzania problemu. Wprowadzenie
kolizjom (sprzet nowego Zatgcznika A do Czesci VIII —

ACAS, przeglad Wytyczne ACAS II dotyczace szkolenia
przez Panel ds. pilotow.

Systemoéw Nadzoru i

Rozwigzywania

Konfliktdw (SCRSP),

wytyczne do

szkolenia ACAS II

dla pilotéw

13 13. Spotkanie Przedmowa — wprowadzenie frazy 27 kwietnia 2004
Zespotu ds. wzmacniajacej pojecie, ze PANS-OPS 25 listopada 2004

Przewyzszenia nad

stosuje sie do normalnych operacji;
Czes$¢ I — wprowadzenie nowych

13

Poz. 22
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Zmiana

Zrédto (zrédta)

Temat (tematy) Zatwierdzono
Obowigzuje od

14
(5.
wydanie
tomu I)

1

Przeszkodami
(OCP/13).

11. Spotkanie
Zespotu ds.
Przewyzszenia nad
Przeszkodami
(OCP/11).

14. Spotkanie
Zespotu ds.
Przewyzszenia nad

definicji i skrotow; Czes¢ 11 — zmiana w
procedurach odlotu nawigacji obszarowej
GNSS (RNAV) w celu uwzglednienia
wieloczujnikowych systemow RNAV,
wprowadzenie wymagan zobrazowania
wysokosci, procedur odlotu SBAS i
GBAS; Czes¢ III — poprawka do podstaw
kategoryzacji statkow powietrznych,
wprowadzenie procedur punktu w
przestrzeni dla $migtowcdw,
wprowadzenie koncepcji wysokosci
procedury w celu uwzglednienia CFIT,
wprowadzenie wymagan dotyczacych
przedstawiania wysokosci, poprawka do
procedur podejscia GNSS RNAV z
uwzglednieniem wieloczujnikowych
systemow RNAV, zmiana standardowych
wymiardw statkow powietrznych w celu
wyznaczenia DA/H, wprowadzenie
procedur dla SBAS i GBAS,
wprowadzenie koncepcji TAA; Czes¢ XI
— poprawka do procedur okreslonych do
uzytku przez smigtowce; Czes¢ XII —
zmiana kryteriéw trasowych w celu
uwzglednienia metody uproszczonej;
Czes¢ XIII — zmiana parametréw dla
podejscia ustabilizowanego w celu
uwzglednienia korekty niskich
temperatur.

Poprawka redakcyjna majaca na celu 2 pazdziernika 2006
zapewnienie bardziej logicznego ukfadu 23 listopada 2006
oraz poprawe spdjnosci i przejrzystosci
dokumentu w celu:

a) utatwienia prawidtowego wdrozenia;
oraz

b) zapewnienia lepszych ram dla
przysztego rozwoju.

a) nowe przepisy dotyczace jednostek
miar;

b) minimalne wysokosci bezwzgledne
obszaru;

c) procedury nowego podejscia z
naprowadzaniem pionowym (APV) dla
operacji satelitarnych systeméw
wspomagania (SBAS);

d) operacje nawigacji pionowej (VNAV);
e) postanowienia dotyczace
podstawowego globalnego systemu
nawigacji satelitarnej (GNSS);

f) zmiany w procedurach odlotéw
ograniczajacych hatas; oraz g) zmiany
przepisdw ACAS II.

a) nowa definicja i przepisy dotyczace
hot spotéw; oraz

b) procedury dotyczace ACAS.

a) nowe zapisy na temat jednostek 30 listopada 2006
miary; 15 marca 2007

14
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Zmiana Zrédto (zrédta) Temat (tematy) Zatwierdzono
Obowigzuje od
Przeszkodami b) nowe procedury podejscia z
(OCP/14). prowadzeniem pionowym(APV) dla
operacji z satelitarnymi systemami
wspomagania (SBAS);
Cc) operacje pionowej nawigacji (VNAV);
d) nowe zapisy dotyczace zapewniania
jakosci w procesie projektowania
procedur;
e) nowe zapisy dotyczace
podstawowego globalnego systemu
nawigacji satelitarnej (GNSS);
f) konsolidacja kryteriow dotyczacych
zabezpieczenia zakretu; oraz
g) rozszerzenie istniejacych procedur
odnoszacych sie do ptaszczyzny
segmentu z widzialnoscia.

2 Przeglad przez a) nowa definicja i przepisy dotyczace 6 czerwca 2007
Komisje Zeglugi hot spotéw; oraz 22 listopada 2007
Powietrznej a) procedury dotyczace ACAS.
przepisow
dotyczacych stuzb
ruchu lotniczego;
pierwsze spotkanie
Panelu ds.

Systemow
Dozorowania i
Rozwigzywania
Konfliktow
(SCRSP/1)

3 Pierwsza grupa a) zmiana wskazujaca na rdézne 8 pazdziernika 2008
robocza catego zastosowanie baro-VNAV w celu 20 listopada 2008
spotkania Zespotu rozwigzania mozliwego zamieszania
ds. procedur lotu wsérdd pilotéw; oraz
wedtug wskazan b) nowe kryteria pomagajace
przyrzadow zapobiegac¢ CFIT podczas operacji
(IFPP/WG/WHL/1); $migtowcowych w warunkach lotu z
Siédme posiedzenie widocznoscig (VFR). Kryteria te
Zespotu obejmujgq ochrone odcinka z
operacyjnego widocznoscig miedzy punktem
(OPSP/7) nieudanego podejscia (MAPt) a

zamierzonym miejscem lgdowania
oraz dodajq wytyczne i kryteria dla
pilotow i projektantéw procedur
dotyczace rozwoju Direct VS;

c) zmiany kryteriéw recznego
utrzymywania RNAV; oraz

b) d) wprowadzenie nowej definicji

CDFA oraz opisu metod
kontrolowania pionowego toru lotu
przy podejsciach nieprecyzyjnych, w
tym CDFA.

15

Poz. 22
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Zmiana Zrédto (zrédta) Temat (tematy) Zatwierdzono
Obowigzuje od
4 Drugie i trzecie a) Wprowadzenie definicji systemu 23 lipca 2010
spotkanie Zespotu ladowania GBAS (GLS); 18 listopada 2010
ds. procedur lotu b) nowe postanowienia dotyczace
wedtug wskazan wymagan dotyczacych posiadania
przyrzadow RNAV wynikajace z istniejacych
(IFPP/WG/WHL/2 i kryteriéw projektowych PANS-OPS,
3) Tom II, ktére majgq na celu
dostosowanie do koncepcji PBN;
oraz
c) nowe postanowienia dotyczace
stosowania procedur podejscia
opartego na satelitarnym systemie
wspomagania (SBAS) z
naprowadzaniem pionowym
(APV)/barometryczng nawigacjq
pionowg (baro-VNAV), ktore sg
konsekwencjq istniejacych kryteriéw
projektowych PANS-OPS, Tom II.
5 Sekretariat Poprawka odnosi sie do postanowien co 20 marca 2013
popierany przez do procedur i operacji podejs¢ wedtug 13 listopada 2014
Zespdt zadaniowy wskazan przyrzaddw wynikajacych z
ds. klasyfikacji nowej klasyfikacji podejsc.
podejs¢ (ACTF) w
porozumieniu z
Panelem ds. lotnisk
(AP), Panelem ds.
procedury lotu
wedtug wskazan
przyrzadow (IFPP),
Panelem ds.
systemow
nawigacyjnych
(NSP) i Panelem
operacyjnym
(OPSP).
6 Zespot ds. separacji  Zmiana dotyczaca: 23 kwietnia 2014

i bezpieczenstwa
przestrzeni
powietrznej (SASP),
Zespot ds.
operacyjnych fgczy
danych (OPLINKP),
Zespot operacyjny
(OPSP) i grupa
zadaniowa do
spraw dozorowania;
(ASTAF);

Siédme, 6sme,
dziewigte, dziesigte
i jedenaste
spotkanie grupy
roboczej Panelu
procedur lotu
wedtug wskazan
przyrzadéw
(IFPP/WG/WHL 7,
8,9,10i11)

a) automatycznego zaleznego
dozorowania — rozgtaszanie (ADS-
B), facznosc¢ kontroler-pilot tagczem
danych (CPDLC) i procedury

poktadowe (ITP);

b) kryteridw projektowania procedur i
wymagan dotyczacych map w celu
wsparcia nawigacji opartej na
charakterystykach systeméw (PBN)
oraz operacji podejscia i odlotu
$migtowca do punktu w przestrzeni

(PinS)

13 listopada 2014

16
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Zmiana Zrédto (zrédta) Temat (tematy) Zatwierdzono
Obowigzuje od

7 Dwunaste spotkanie Wymagania dotyczace ograniczania MOC 20 maja 2016
Panelu dla zakretéw przy procedurach odlotu 10 listopada 2016
Instrumentalnych oraz ulepszenia w przepisach ACAS.

Procedur Lotu
(IFPP/12);

Pierwsze spotkanie
Zespotu ds. operacji
lotniczych
(FLTOPSP/1)

8 Trzynaste spotkanie a) Ocena ryzyka bezpieczenstwa dla 28 sierpnia 2018
Panelu projektowania procedur lotu wedtug 8 listopada 2018
Instrumentalnych wskazan przyrzadow (IFPD);

Procedur Lotu b) zrewidowane kryteria punktu w
(IFPP/13). przestrzeni $migtowca (PinS);
Trzecie spotkanie c) zaktualizowano definicje wysokosci
Panelu Operacji bezwzglednej/wzglednej procedury;
Lotniczych d) zrewidowano kryteria nazewnictwa
(FLTOSP/3). punktow drogi w procedurach
Dwunaste podejscia wedtug (PBN);
posiedzenie Stuzby e) poprawiono definicje podstawy
Informacji Lotniczej odniesienia punktu
(AIS) do Zespotu przejscia/przeciecia;
Studiow f) zmieniona terminologia naziemnych
Zarzadzania systemow wspomagania (GBAS) i
Informacjq Lotniczg, GBAS (GLS) oraz satelitarnych
(AIM) (AIS- systemdéw wspomagania (SBAS);
AIMSG/12). g) zmienione wytyczne dotyczace
Pierwsze spotkanie kodowania parametréow segmentu
Panelu ds. koncowego podejscia (FAS) GBAS i
Separadji i bloku danych SBAS FAS;
Bezpieczenstwa h) dopasowanie kryteriéw LPV i
Przestrzeni dziatania lokalizatora (LP);
Powietrznej i) wprowadzenie powierzchni segmentu
(SASP/1). - powierzchni przewyzszenia nad
przeszkodami z widocznoscig (VSS-
OCAS) wokot nominalnego toru lotu;
j) wyjasnienie granic obszaru ochrony
segmentu posredniego;
k) zmiany bedace konsekwencjg
odniesien wynikajacych z
przebudowy Zatacznika 15 i
wprowadzenia PANS-AIM; oraz
I) 1) nowe procedury odlotu PBN dla
operacji na réwnolegtych drogach
startowych.
9 Czternaste a) kryteria dla Smigtowcéw: utrzymanie 19 maja 2020

spotkanie Panelu
instrumentalnych
procedur lotu
(IFPP/14);
czwarte spotkanie
Panelu Operacji
Lotniczych
(FLTOSPP/4).

kryteriow;

b) wysokosci i poziomy lotu na mapach;

c) kryteria GBAS CAT II i III;

d) jednoczesne operacje na
réwnolegtych i prawie réwnolegtych
drogach startowych;

e) powierzchnia segmentu wzrokowego
(VSS);

f) kryteria PBN do xLS (wykorzystanie
odcinkéw RF);

g) kryteria nieudanego podejscia po
procedurach xLS;

5 listopada 2020
4 listopada 2021
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Zmiana Zrédto (zrédta) Temat (tematy) Zatwierdzono
Obowigzuje od

h) identyfikacja map podejscia PBN;

i) i) zmiana bedaca konsekwencjgq
podejscia koncowego z
nieprzerwanym znizaniem.

10 Siddme spotkanie Zmiana dotyczaca wykorzystania RNAV 30 maja 2022
Panelu Operacji na trasach konwencjonalnych i w 3 listopada 2022
Lotniczych procedurach konwencjonalnych.

(FLTOPSP/7).
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Procedury
stuzb zeglugi powietrznej

OPERACJE STATKOW POWIETRZNYCH

CzesSC I

ZASADY OGOLNE
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Dziat 1

OKRESLENIA, SKROTY I AKRONIMY ORAZ JEDNOSTKI
MIAR

20



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -22- Poz. 22

Rozdziat 1

OKRESLENIA

W przypadku gdy w niniejszym dokumencie uzywane s nizej podane wyrazenia, to maja
one nastepujace znaczenia.

Doktadnos¢ radiolatarni kierunku z prowadzeniem pionowym (Localizer
performance with vertical guidance - LPV). Oznaczenie na mapach podejs¢ do
ladowania linii miniméw zwigzanych z podejsciami typu APV 1.

Kat znizania segmentu lotu z widocznoscia (VSDA) (Visual segment descent
angle). Kat pomiedzy MDA/H w punkcie nieudanego podejscia MAPt lub punkcie
rozpoczecia znizania z widocznoscia DP, a wysokoscia HCH w punkcie odniesienia
lotniska HRP.

Kat Sciezki schodzenia (VPA) (Vertical path angle). Kat opublikowanej $ciezki
schodzenia w procedurach Baro-VNAV.

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

Ladowisko dla smigfowcow (Landing location). Oznaczony lub nieoznaczony obszar,
ktéry ma te same cechy fizyczne, co strefa podejscia koncowego i startu (FATO) z
widocznoscig na lagdowisku dla $migtowcow.

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 ktdrym w przesztosci miata miejsce kolizja lub nieuprawnione wtargniecie,
albo istnieje potencjalne ryzyko ich wystgpienia, gdzie konieczna jest podwyzszona
uwaga pilotéw/kierowcow.

Minimalna odlegtos¢ stabilizacji (MSD) (Minimum stabilization distance).
Minimalny dystans na zakonczenie manewru i rozpoczecie nastepnego. Minimalna
odlegtos¢ stabilizacji jest stosowana do obliczenia minimalnej odlegtosci miedzy
punktami drogi RNAV.

Minimalna predkosé lotu w warunkach meteorologicznych dla lotow wedftug
wskazan przyrzadow (Vmini) (Minimum instrument meteorological conditions
airspeed). Minimalna predkos$¢ przyrzadowa, dla jakiej dany $miglowiec jest
certyfikowany, aby operowa¢ w warunkach meteorologicznych dla lotéw wediug
wskazan przyrzadow.

Minimalna wysokos¢ bezwzgledna obszarowa (Area minimum altitude - AMA).
Minimalna wysokos$¢ bezwzgledna stosowana w warunkach meteorologicznych dla lotéw
wg wskazan przyrzadéw (IMC), ktdéra zapewnia minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami w okreslonym obszarze, zwykle wyznaczanym przez rownolezniki i
potudniki.

Minimalna wysokos¢ bezwzgledna lotu po trasie (Minimum en-route altitude -
MEA). Wysokos$¢ bezwzgledna dla segmentu trasowego, ktdra zapewnia wiasciwy
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odbidr odpowiednich urzgadzen nawigacyjnych i tgcznosci ATS, spetnia wymogi struktury
przestrzeni powietrznej oraz zapewnia wymagane przewyzszenie nad przeszkodami.

Minimalna wysokos¢ bezwzgledna sektorowa (MSA) (Minimum sector altitude).
Najnizsza wysokos¢ bezwzgledna, jaka moze by¢ stosowana, ktéra zapewnia minimalne
przewyzszenie nad przeszkodami wynoszace 300 m (1000 ft) nad wszystkimi obiektami
znajdujacymi sie na wycinku kota o promieniu 46 km (25 NM), wychodzacym od
znaczacego punktu, punktu odniesienia lotniska (ARP) lub ladowiska dla $migtowcow
(HRP).

Minimalna wysokos¢ bezwzgledna zapewniajaca przewyzszenie nad
przeszkodami (Minimum obstacle clearance altitude - MOCA). Minimalna
wysokos¢ bezwzgledna dla okreslonego segmentu, ktoéra zapewnia wymagane
przewyzszenie nad przeszkodami.

Minimalna wysokos¢ bezwzgledna znizania (MDA) lub minimalna wysokos¢
wzgledna znizania (MDH) (Minimum descent altitude or minimum descent
height). OkresSlona wysoko$¢ bezwzgledna lub wysoko$¢ wzgledna przy operacji
podejscia przyrzadowego 2D lub przy operacji podejscia z krgzeniem, ponizej ktorej
znizanie nie moze by¢ wykonane bez widocznosci terenu.

Uwaga 1. — Minimalna wysokos$¢ bezwzgledna znizania (MDA) jest odniesiona do
Sredniego poziomu morza, a minimalna wysokos$¢ wzgledna znizania (MDH) jest odniesiona
do wzniesienia lotniska lub wzniesienia progu drogi startowej, jezeli wzniesienie to jest
wieksze niz 2 m (7ft) ponizej wzniesienia lotniska. Minimalna wysokos$¢ wzgledna znizania
dla podejscia z krgzeniem jest odniesiona do wzniesienia lotniska.

Uwaga 2. — Wymagana widocznos$¢ terenu oznacza widzenie czesci wzrokowych
pomocy nawigacyjnych lub strefy podejscia w odstepie czasu wystarczajgcym dla oceny
przez pilota pozycji statku powietrznego i szybkosci jej zmiany w odniesieniu do
nominalnego toru lotu. W przypadku podejscia z krazeniem wymagana jest widocznosé
terenu wokét drogi startowej.

Uwaga 3. — Gdy oba wyrazenia sq uzywane, woéwczas dla wygody mogq by¢ one
podawane jako wyrazenie ,minimalna wysokos¢ bezwzgledna/wzgledna znizania” lub jako
skrot ,,MDA/H”".

Nawigacja obszarowa (RNAV) Area navigation. Metoda nawigacji, ktéra pozwala na
loty statkéow powietrznych po dowolnie okreslonym torze lotu w zasiegu naziemnych
urzadzen nawigacyjnych lub w granicach mozliwosci urzadzen autonomicznych, albo
przy stosowaniu kombinacji tych urzadzen.

Nawigacja zliczeniowa (DR) (Dead reckoning (DR) navigation). Oszacowanie lub
okreslenie pozycji drogg obliczen wzgledem znanej pozycji poprzedniej, na podstawie
kierunku, czasu i predkosci lotu.

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

Odlegtos¢ DME (DME distance). Odlegtosc¢ w linii prostej (odlegtos¢ skosna) od zrodta
sygnatu DME do anteny odbiorczej.

Odlegtos¢ do punktu drogi (Waypoint distance). Odlegios¢ na elipsoidzie WGS
pomiedzy zdefiniowanym punktem drogi, a samolotowym odbiornikiem RNAV.
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Odlot do punktu w przestrzeni (PinS) (Point in space departure). Procedura odlotu
zaprojektowana tylko dla $migtowcdéw, zawierajaca zaréwno segment z widocznoscig,
jak i wedtug wskazan przyrzadow.

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

a) Operacje podejscia wedtug wskazan przyrzadow poktadowych w dwoch wymiarach
(2D), z uzyciem tylko prowadzenia nawigacyjnego poziomego; oraz

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 ktérekolwiek z ponizszych:

a) naziemng pomoc radiowo-nawigacyjng,; lub

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

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

Operacja z ciaglym znizaniem (CDO) (Continuous descent operation). Operacja
mozliwa dzieki projektowi przestrzeni powietrznej, projektowi procedury i kontroli
ruchu lotniczego, w ktorej przylatujacy statek powietrzny stale zniza sie, do
najmniejszej mozliwej wartosci, wykorzystujac minimalny ciag silnika, doskonaty w
konfiguracji wytwarzajagcej maty opor aerodynamiczny, przed pozycjq (fixem)
rozpoczecia podejscia koncowego / punktem rozpoczecia podejscia koncowego.

Podejscie do punktu w przestrzeni (PinS) (Point in space approach). Procedura
podejécia zaprojektowana tylko dla $miglowcéw, zawierajgca zaréwno segment z
widocznoscig, jak i wedtug wskazan przyrzadow.

Podejscie do punktu w przestrzeni - segment lotu z widocznoscia (Point-in-space
(PinS) visual segment). Segment procedury podejscia dla $migtowcow (PinS)
pomiedzy punktem nieudanego podejscia (MAPt) lub pozycjg poczatkowego odlotu
(IDF) a ladowiskiem dla smigtowcédw lub miejscem do lagdowania.

Podejscie koricowe z nieprzerwanym znizaniem (CDFA). Technika lotu zgodna z
procedurami ustabilizowanego podejscia, przeznaczona dla segmentu podejscia
koncowego (FAS) w procedurze instrumentalnej podejscia nieprecyzyjnego (NPA).
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 lagdowania lub punktu, w ktérym rozpoczyna sie manewr wyréwnania
na danym typie statku powietrznego; dla FAS procedury NPA, po ktdrej nastepuje
podejscie z krazeniem, technika CDFA ma zastosowanie do osiggniecia minimow
podejscia z okrazenia (OCA/H krgzenia) lub wysokosci bezwzglednej/wzglednej
manewru lotu z widocznoscig.
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Podejscie z krazeniem (Circling aproach). Przedtuzenie procedury podejscia, wedtug
wskazan przyrzadéw, polegajace na wykonaniu przez statek powietrzny krgzenia z
widocznoscig nad lotniskiem przed wylagdowaniem.

Poktadowy system zapobiegania kolizjom (ACAS) (Airborne collision avoidance
system). System statku powietrznego oparty na wykorzystaniu sygnatéw transpondera
radaru wtérnego (SSR), ktéry dziata niezaleznie

od wyposazenia naziemnego i zapewnia pilotowi informacje o potencjalnym zagrozeniu
przez statki powietrzne wyposazone w transpondery SSR.

Po prostej do segmentu podejscia z widocznoscia (Direct-VS) (Direct visual
segment). Segment podejscia z widocznoscig jest zaprojektowany jako:

e odcinek podejscia do punktu w przestrzeni (PinS), ktéory moze zawiera¢ pojedynczy
zakret, od punktu rozpoczecia procedury po nieudanym podejsciu (MAPt)
bezposrednio do lotniska dla $migtowcdw lub miejsca do ladowania lub przez punkt
znizania do lotniska dla $migtowcéw lub miejsca do ladowania; lub

e prosty odcinek od lotniska dla $migtowcéw lub miejsca do lagdowania do pozycji
poczatkowego odlotu w procedurze odlotu do punktu w przestrzeni (PinS).

Powierzchnia oceny przeszkéd (OAS) (Obstacle assessment surface). Wyznaczona
powierzchnia stuzaca okres$leniu przeszkoéd, ktoére powinny by¢ uwzglednione przy
obliczaniu wysokosci bezwzglednej/wzglednej zapewniajgcej minimalne przewyzszenie
nad przeszkodami dla okreslonego urzadzenia i procedury ILS.

Poziom (Level). Wyrazenie ogdlne odnoszace sie do pozycji w ptaszczyZznie pionowej
statku powietrznego w locie i oznaczajgce 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 wedfug atmosfery
WZOIrCcoOwej:

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

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

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

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

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

Pozycja oczekiwania (Holding fix). Pozycja, ktéra stuzy jako punkt odniesienia dla
procedury oczekiwania.
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Pozycja (fix) oczekiwania po nieudanym podejsciu (MAHF) (Missed approach
holding fix). Pozycja w zastosowaniach RNAV, ktéra oznacza koniec segmentu
nieudanego podejscia i centralny punkt oczekiwania po nieudanym podejsciu.

Pozycja poczatkowego odlotu (IDF) (Initial departure fix). Pozycja koncowa
segmentu podejscia z widocznoscig i pozycja, w ktorej rozpoczyna sie faza odlotu PinS
zgodna z przepisami dla lotéw wedtug wskazan przyrzadéw.

Pozycja (fix) rozpoczecia podejscia poczatkowego (IAF) (Initial approach fix).
Pozycja, ktéra oznacza rozpoczecie segmentu poczatkowego i koniec segmentu dolotu,
jezeli jest stosowany. W zastosowaniach RNAV pozycja ta jest z reguty okreslana jako
punkt drogi RNAV ,fly-by”.

Pozycja (fix) rozpoczecia podejscia posredniego (IF) (Intermediate fix). Pozycja,
ktéra oznacza koniec segmentu poczatkowego i poczatek segmentu posredniego. W
zastosowaniach RNAV pozycja ta jest z reguty okreslana jako punkt drogi RNAV ,fly-by”.

Pozycja (fix) rozpoczecia znizania (Descent fix). Pozycja ustalona w precyzyjnym
podejsciu w punkcie FAP w celu wyeliminowania niektorych przeszkdd przed FAP, ktore
W przeciwnym razie nalezatoby uwzgledni¢ dla celéw przewyzszenia nad przeszkodami.

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

Procedura oczekiwania (Holding procedure). Uprzednio ustalony manewr, ktéry
zapewnia utrzymywanie sie statku powietrznego w okreslonej przestrzeni powietrznej
podczas oczekiwania na dalsze zezwolenie.

Procedura podejscia wedfug wskazan przyrzadéw (IAP) (Instrument approach
procedure). Szereg uprzednio ustalonych manewrow wykonywanych wedtug wskazan
przyrzadow 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 lgdowanie, a gdy ladowanie nie zostato wykonane, do pozycji, w ktorej
obowigzujg 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 przyrzaddw przeznaczona do
operacji podejscia wedtug wskazan przyrzadow poktadowych w dwdéch wymiarach
(2D) Typu A.

Uwaga. — Procedura podejscia nieprecyzyjnego moze by¢ wykonywana z uzyciem
techniki podejscia koricowego 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 Czes¢ II, Dziat 5.

Procedura podejscia z prowadzeniem pionowym (APV) (Approach procedure
with vertical guidance). Procedura podejscia wedlug wskazan przyrzaddéw, z
nawigacja opartg na charakterystykach (PBN) przeznaczona dla operacji podejscia
przyrzagdowego w trzech wymiarach (3D) Typu A.
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Procedura podejscia precyzyjnego (PA) (Precision approach procedure).
Procedura podejscia wedlug wskazan przyrzadéw, oparta na systemach
nawigacyjnych (ILS, MLS, GLS i SBAS Kat I), przeznaczona dla operacji podejscia
przyrzagdowego w trzech wymiarach (3D) Typu A lub B.

Uwaga. — Rodzaje operacji podejscia przyrzadowego patrz Zatacznik 6.

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

Procedura z dwoma zakretami po 180° (Racetrack procedure). Procedura majaca
na celu umozliwienie statkowi powietrznemu zredukowania wysokosci bezwzglednej
podczas lotu w segmencie podejscia poczatkowego i/lub wprowadzenie statku
powietrznego na kierunek dolotu, gdy wejscie do procedury z nawrotem nie jest
dogodne.

Procedura z nawrotem (Reversal procedure). Procedura majaca na celu umozliwienie
statkom powietrznym odwrécenie kierunku lotu w segmencie podejscia poczatkowego
procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadéw. Takie odwrdcenie kierunku mozna
uzyskac przez wykonanie zakretéw proceduralnych lub zakretéw podstawowych.

Préog drogi startowej (THR) (Threshold). Poczatek tej czesci drogi startowej, ktérg
wyznaczono do lgdowania.

Punkt drogi RNAV (Way-point). Okreslona lokalizacja geograficzna wykorzystywana do
okreslenia trasy nawigacji obszarowej lub toru lotu statku powietrznego, stosujacego
nawigacje obszarowa.

Punkt drogi ,fly-by” (Fly-by waypoint). Punkt drogi, ktéry wymaga
zastosowania zakretu z wyprzedzeniem, w celu wejscia po stycznej na nastepny
odcinek trasy lub procedury, lub

Punkt drogi ,flyover” (Flyover way-point). Punkt, w ktdrym rozpoczyna sie
zakret w celu wejscia na nastepny odcinek trasy lub procedury.

Punkt rozpoczecia procedury po nieudanym podejsciu MAPt (Missed approach
point). Punkt w procedurze podejscia wedtug wskazan przyrzaddéw, w ktérym lub przed
ktérym musi by¢ rozpoczeta ustalona procedura po nieudanym podejsciu w celu
zachowania minimalnego przewyzszenia nad przeszkodami.

Przestrzen powietrzna kontrolowana (Controlled airspace). Przestrzehn powietrzna
o okreslonych wymiarach, w ktérej stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana
zgodnie z klasyfikacja przestrzeni powietrznej.

Uwaga. — Wyrazenie ,przestrzen powietrzna kontrolowana" jest okresleniem ogdlnym,
ktore obejmuje przestrzen powietrzna ATS Klas A, B, C, D i E w sposéb opisany w
Zatgczniku 11, punkt 2.6.

Przyjety gradient segmentu z widocznoscia (VSDG) (Visual segment design
gradient). Gradient segmentu z widocznoscig w procedurze odlotu PinS. Segment z
widocznoscig taczy ladowisko dla $migtowcoéw lub miejsce do ladowania z minimalng
wysokoscig bezwzgledna przelotu (MCA) pozycji poczatkowego odlotu (IDF).

Punkt odniesienia lotniska dla smiglowcow (HRP) (Heliport reference point).
Wyznaczone miejsce na lotnisku dla $migtowcéw lub miejsca do ladowania.
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Punkt odniesienia dla punktu w przestrzeni (PRP) (Point in space reference
point). Punkt odniesienia dla podejscia do punktu w przestrzeni jest okreslany za
pomocg szerokosci i dtugosci geograficznej MAPt.

Punkt znizania (DP) (Descent point). Punkt definiowany przez linie drogi i odlegtos¢ od
punktu rozpoczecia procedury po nieudanym podejsciu (MAPt) do zidentyfikowania
punktu, w ktorym $miglowiec moze znizy¢ sie ponizej wysokosci bezwzglednej /
wzglednej zapewniajacej przewyzszenie nad przeszkodami podczas znizania z
widocznoscig do lotniska dla $migtowcow lub miejsca do ladowania.

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

Segment manewrowania do podejscia z widocznoscia (Manoeuvring-VS)
(Manoeuvring visual segment). Segment podejscia z widocznoscig PinS chroniony
dla nastepujacych manewréw:

e Podejscia do punktu w przestrzeni (PinS): manewrowanie z widocznoscig od punktu
rozpoczecia procedury po nieudanym podejsciu (MAPt) dookota lotniska dla
Smigtowcdéw lub miejsca do lgdowania z kierunku innego niz bezposrednio z MAPt;
lub

e Odloty do punktu w przestrzeni (PinS): start w kierunku innym niz bezposrednio do
pozycji poczatkowego odlotu (IDF), po ktérym nastepuje manewr z widocznoscig w
celu wejscia na segment z widocznoscig w pozycji poczatkowego odlotu (IDF).

Segment podejscia konncowego (Final approach segment). Segment procedury
podejscia wedtug wskazan przyrzaddéw, w ktérym kierunek i znizanie do ladowania
zostajq osiggniete.

Segment podejscia poczatkowego (Initial approach segment). Segment procedury
podejscia wedtug wskazan przyrzadédw miedzy pozycjg (fix) rozpoczecia podejscia
poczatkowego a pozycja (fix) rozpoczecia podejscia posredniego lub, gdzie jest to
stosowane, pozycjq (fix) lub punktem rozpoczecia podejscia koncowego.

Segment podejscia posredniego (Intermediate approach segment). Segment
procedury podejscia wediug wskazan przyrzadéw miedzy pozycja (fix) rozpoczecia
podejscia posredniego a pozycjq (fix) lub punktem rozpoczecia podejscia koncowego,
albo miedzy koncem procedury podejscia z nawrotem, procedury podejscia z dwoma
zakretami po 180° lub procedury podejscia wedtug zliczenia drogi a pozycjg (fix) lub
punktem rozpoczecia podejscia koncowego, stosownie do przypadku.

Standardowy dolot wedtug wskazan przyrzadow (STAR) (Standard instrument
arrival). Trasa dolotu wyznaczona zgodnie z przepisami dla lotow wedtug wskazan
przyrzadéw (IFR), taczaca znaczacy punkt nawigacyjny, zwykle na trasie ATS, z
punktem, od ktérego moze sie rozpoczynac opublikowana procedura podejscia wedtug
wskazan przyrzadow.

Standardowy odlot wediug wskazan przyrzadow (SID) (Standard instrument
departure). Trasa odlotu wyznaczona zgodnie z przepisami dla lotéw wedtug wskazan
przyrzadéw (IFR), taczaca lotnisko odlotu lub okreslong droge startowg lotniska ze
znaczacym punktem nawigacyjnym, zwykle na wyznaczonej trasie ATS, od ktdrego
zaczyna sie faza lotu po trasie.
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Strefa manewrowania (krazenia) z widocznoscia (Visual manoeuvring (circling)
area). Strefa, w ktorej powinno by¢ wziete pod uwage przewyzszenie nad
przeszkodami dla statkédw powietrznych wykonujacych podejscie z krgzeniem.

Strefa drugorzedna (Secondary area). Okreslona strefa z obu stron strefy
podstawowej, rozciggajqca sie wzdtuz nominalnej drogi lotu, ze zmniejszajacym sie w
kierunku krawedzi zewnetrznych przewyzszeniem nad przeszkodami (patrz takze
.strefa pierwszorzedna”).

Strefa podejscia koncowego i startu (FATO) (Final approach and take-off area).
Okreslona strefa, nad ktorg koncowa faza manewru podejscia do zawisu lub lagdowania
jest zakonczona i od ktdrej rozpoczyna sie manewr startu oraz gdy FATO ma by¢
wykorzystana przez $migtowce o wymaganiu klasy 1, to zawiera ona rozporzadzalng
strefe przerwanego startu.

Strefa pierwszorzedna (Primary area). Okreslona strefa, potozona symetrycznie z obu
stron nominalnej drogi lotu, ze statym okreslonym przewyzszeniem nad przeszkodami
(patrz takze: ,strefa drugorzedna”).

Strefa wolna od przeszkéd (OFZ) (Obstacle free zone). Przestrzen powietrzna nad
wewnetrzng powierzchnig podejscia, wewnetrznymi powierzchniami przejSciowymi oraz
powierzchnig przerwanego lgdowania, a tg czescigq pasa drogi startowej, ktérg
ptaszczyzny te okalajg, w ktdérej nie znajdujg sie zadne state przeszkody inne, anizeli
te o matej masie i o famliwej konstrukcji, niezbedne dla celéw nawigacyjnych.

System ladowania GBAS (GLS). System podejscia i ladowania wykorzystujacy GNSS,
korygowany przez naziemny system korekcji (GBAS), jako podstawowy system
nawigacji.

Wymagane charakterystyki nawigacyjne RNP (Required navigation performance
RNP). Okreslenie zdolnosci nawigacyjnej niezbednej do dziatania w okreslonej
przestrzeni powietrznej.

Uwaga. — Zdolno$¢ nawigacyjna oraz wymagania okreslone sgq dla indywidualnego
rodzaju i/lub zastosowania RNP.

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

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

Wysokos¢ bezwzgledna decyzji (DA) lub wysokos¢ wzgledna decyzji (DH)
(Decision altitude or decision height). Okreslona wysoko$¢ bezwzgledna lub
wysokos¢ wzgledna przy podejsciu 3D wedlug wskazan przyrzadow, na ktérej
rozpoczyna sie procedure po nieudanym podejsciu, gdy nie jest osiggnieta wymagana
widocznos¢ terenu.

Uwaga 1. — Wysokos¢ bezwzgledna decyzji (DA) jest odniesiona do Sredniego poziomu
morza, a wysokos¢ wzgledna decyzji (DH) jest odniesiona do wzniesienia progu drogi
startowej.

Uwaga 2. — Wymagana widocznos¢ terenu oznacza widzenie czesci wzrokowych
pomocy nawigacyjnych lub strefy podejscia w odstepie czasu wystarczajgcym dla oceny
przez pilota pozycji statku powietrznego i szybkosci zmiany tej pozycji w odniesieniu do
nominalnego toru lotu. W operacjach kategorii III gdzie zostata okresSlona wysokos$é
wzgledna decyzji, minima widzialnosci okresla sie dla konkretnych procedur i operacji.
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Uwaga 3. — Gdy oba wyrazenia sq uzywane, wowczas mogq by¢ one dla wygody
podawane jako ,wysoko$¢ bezwzgledna/wzgledna decyzji” i w skrdcie ,,DA/H”.

Wysokos¢ bezwzgledna dolotu w rejon lotniska (TAA) (Terminal arrival altitude).
Najnizsza wysokos$¢ bezwzgledna, ktéra zapewni minimalne przewyzszenie 300 m
(1 000 ft) nad wszystkimi obiektami znajdujacymi sie w wycinku kota o promieniu 46
km (25 NM), ktorego srodek jest w punkcie rozpoczecia podejscia poczatkowego (IAF),
lub w przypadku, gdy brak IAF w punkcie rozpoczecia podejscia posredniego (IF), w
wycinku kofa ograniczonym liniami prostymi tgczacymi punkty kraricowe tuku okregu z
IF. Potagczone TAA zwigzane z procedurg podejscia uwzgledniajg obszar 360° wokét IF.

Wysokos¢ bezwzgledna/wzgledna procedury (Procedure altitude/height).
Opublikowana wysokos$¢ bezwzgledna/wzgledna uzywana do okreslenia pionowego
profilu procedury lotu, na lub powyzej minimalnej wysokosci bezwzglednej/wzglednej
przewyzszenia nad przeszkodami, jesli zostata ona ustalona.

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

Wysokos¢ bezwzgledna zapewniajaca minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami (OCA) Iub wysokos¢ wzgledna zapewniajaca minimalne
przewyzszenie nad przeszkodami OCH (Obstacle clearance altitude or
obstacle clearance height). Najnizsza wysoko$¢ bezwzgledna lub najnizsza
wysokos¢ wzgledna nad wzniesieniem odnosnego progu drogi startowej albo nad
wzniesieniem lotniska, stosownie do przypadku, wykorzystywana dla zachowania
odpowiednich kryteriéw przewyzszenia nad przeszkodami.

Uwaga 1. — Wysokos$¢ bezwzgledna zapewniajgca minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami jest odniesiona do S$redniego poziomu morza, a wysokos$¢ wzgledna
zapewniajgca minimalne przewyzszenie nad przeszkodami jest odniesiona do wzniesienia
progu drogi startowej lub w przypadku operacji podejs¢ nieprecyzyjnych — do wzniesienia
lotniska lub wzniesienia progu drogi startowej, jezeli wzniesienie to jest wieksze niz 2 m
(7 ft) ponizej wzniesienia lotniska. Wysokos¢ wzgledna zapewniajgca minimalne
przewyzszenie nad przeszkodami dla operacji podejscia z krazeniem jest odniesiona do
wzniesienia lotniska.

Uwaga 2. — Gdy oba wyrazenia sq uzywane, wowczas mogg by¢ one dla wygody
podawane jako ,wysokos$¢ bezwzgledna/wzgledna zapewniajaca minimalne przewyzszenie
nad przeszkodami” i w skrécie ,,OCA/H”.

Uwaga 3. — Patrz dziat IV, rozdziat 1, ust. 1.5 odnosnie szczegélnych zastosowan tego
okreslenia.

Uwaga 4. — Procedury podejscia do punktu w przestrzeni (PinS) przy wykorzystaniu
nawigacji obszarowej (RNAV) dla helikopterow, wykorzystujgacych podstawowe odbiorniki
GNSS, zawarte sg w PANS-OPS, tom II, czes¢ 1V, rozdziat 2. Najnizsza wysokosc
bezwzgledna lub najnizsza wysokos¢ wzgledna nad najwyzszym wzniesieniem terenu w
promieniu 1,6 km (0,86 NM) od MAPt stosowana przy ustalaniu zgodnosci z wtasciwymi
kryteriami przewyzszenia nad przeszkodami. Ogdlne kryteria dla OCA/H stosuje sie (Ref.
II1.6.4) pod warunkiem, ze OCH jest powyzej najwyzej potozonego terenu/powierzchni w
promieniu 1,6 km (0,86 NM) od MAPL.

Wysokos¢ wzgledna (Height). Odlegtos¢ pionowa poziomu, punktu lub przedmiotu
rozpatrywanego jako punkt, mierzona od okreslonego poziomu odniesienia.
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Wysokos¢ wzgledna nad powierzchnia (HAS) (Height above surface). Roznica
wysokosci  wzglednej pomiedzy wysokoscig wzgledng zapewniajacg minimalne
przewyzszenie nad przeszkodami i wzniesieniem o najwiekszej wysokosci na ziemi,
powierzchni wody lub przeszkoda w promieniu co najmniej 1,5 km (0,8 NM) od punktu
rozpoczecia procedury po nieudanym podejsciu (MAPt) w procedurze PinS ,,wykonuj wg
przepiséw VFR”.

Wysokos¢ wzgledna podstawy (RDH) (Reference datum height). Wysokos$¢
wzgledna rozszerzonego kata Sciezki schodzenia nad progiem drogi startowej.

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

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

Zakret podstawowy (Base turn). Zakret wykonywany przez statek powietrzny podczas
podejscia poczatkowego, miedzy koncem drogi odlotu a poczatkiem drogi podejscia
posredniego lub kofcowego. Kierunki tych drég nie sg przeciwne.

Uwaga 1. — Zakrety podstawowe moga by¢ wyznaczone do wykonywania w locie
poziomym |lub podczas znizania, stosownie do warunkéw ustalonych dla kazdej
indywidualnej procedury.

Zakret proceduralny (Procedure turn). Manewr, w ktérym wykonywany jest zakret od
wyznaczonej linii drogi i po ktédrym 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
Lprawe" w zaleznosci od kierunku zakretu poczatkowego.

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

Zaniechane podejscie do ladowania (Balked landing). Manewr ladowania, ktéry jest
niespodziewanie przerwany w ktérymkolwiek punkcie ponizej OCA/H.

Znaczacy punkt (Significant point). Precyzyjnie okreslona lokalizacja geograficzna
uzywana do definiowania trasy ATS lub toru lotu statku powietrznego i do innych celéw
nawigacyjnych i ATS.

Uwaga. - Istniejq trzy kategorie znaczgcych punktéw: naziemna pomoc nawigacyjna,
przeciecie linii namiaréow i punkt drogi. W znaczeniu tego okreslenia przeciecie linii
namiarow jest znaczacym punktem wyrazanym za pomocg radiali, namiaréow i/lub
odlegtosci od naziemnych pomocy nawigacyjnych.
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Rozdziat 2

SKROTY I AKRONIMY

(stosowane w niniejszym dokumencie)

AC Advisory Circular Okolnik doradczy

ACAS Airborne collision avoidance  Poktadowy system zapobiegania
system kolizjom

ADS-B Automatic dependent Automatyczne niezalezne

surveillance — broadcast

dozorowanie — rozgtaszanie

AGL Above Groun Level Nad powierzchnig ziemi
APCH Approach Podejscie
APV Approach procedure with Procedura podejscia z prowadzaniem

vertical guidance

pionowym

ATC Air traffic control Kontrola ruchu lotniczego

ATM Air traffic management Zarzadzanie ruchem lotniczym

ATS Air traffic service Stuzba ruchu lotniczego

baro-VNAV Barometric vertical Nawigacja w ptaszczyznie pionowej z

navigation wykorzystaniem przyrzadow
barometrycznych
CAT Category Kategoria
CCO Continuous climb operation Operacja z ciaggtym wznoszeniem
CDFA Continuous descent final Podejscie koncowe z nieprzerwanym
approach Znizaniem
CDI Course deviation indicator Wskaznik odchylenia kursu
CDO Continuous descent Operacja z ciggtym znizaniem
operation
DA/H Decision altitude/height Wysokos$¢ bezwzgledna/wzgledna
decyzji
DER Departure end of the runway Koniec rozporzadzalnej drogi

startowej

Direct-VS Direct visual segment Po prostej do segmentu lotu z
widocznoscig
DME Distance measuring Radiodalmierz
equipment
DP Descent point Punkt znizania
DR Dead reckoning Zliczanie
FAF Final approach fix Pozycja rozpoczecia podejscia
korncowego
FAP Final approach point Punkt rozpoczecia podejscia
korncowego
FAS Final approach segment Segment podejscia koncowego
FATO Final approach and take-off  Strefa podejscia koncowego i startu
area
FL Flight level Poziom lotu
FMS Flight management system System zarzadzania lotem
FSD Full-scale deflection Petne odchylenie
ft Foot (feet) Stopa (stopy)
FTE Flight technical error Btad techniczny w trakcie lotu
FTT Flight technical tolerance Techniczna tolerancja lotu
GBAS Ground-based augmentation Naziemny system wspomagania
system
GLS GBAS landing system System lgdowania GBAS
GNSS Global navigation satellite Globalny nawigacyjny system
system satelitarny
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GP
HAS

HCH
hPa
HRP
HSI
IAC
IAF
IAP
IAS
IDF
IF
IFR
ILS
IMC
INS

IRS
ISA

KIAS
km
kt
LNAV
LPV

m
MAHF

Manoeuvring-
VS

MAPt

MCA

MCH

MDA/H

MEA

MLS
MOC

MOCA

MSA

Glide path
Height above surface

Heliport crossing height
Hectopascal(s)
Heliport reference point

Horizontal situation indicator
Instrument approach chart
Initial approach fix

Instrument approach
procedure

Indicated airspeed
Initial departure fix
Intermediate fix

Instrument flight rules
Instrument landing system

Instrument meteorological
conditions
Inertial navigation system

Inertial reference system
International standard
atmosphere

Knots indicated airspeed
Kilometre(s)

Knots

Lateral navigation
Localizer performance with
vertical guidance

Metre(s)

Missed approach holding fix

Manoeuvring visual segment
Missed approach point
Minimum crossing altitude
Minimum crossing height
Minimum descent
altitude/height

Minimum en-route altitude

Microwave landing system
Minimum obstacle clearance

Minimum obstacle clearance
altitude

Minimum sector altitude
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Sciezka schodzenia

Wysokos$¢ wzgledna nad
powierzchnig

Wysokos$c¢ zawisu nad HRP
Hektopaskal(e)

Punkt odniesienia lotniska dla
$migtowcow

Sztuczny horyzont

Mapa podejscia instrumentalnego
Pozycja (fix) rozpoczecia podejscia
poczatkowego

Procedura podejscia wedtug wskazan
przyrzadow

Predkos¢ przyrzadowa

Pozycja poczatkowego odlotu
Pozycja (fix) rozpoczecia podejscia
posredniego

Przepisy wykonywania lotéw wedtug
wskazan przyrzadow

System lgdowania wedtug wskazan
przyrzadéw

Warunki meteorologiczne dla lotéw
wedtug wskazan przyrzadoéw
Bezwtadnosciowy system
nawigacyjny

Bezwtadnosciowy system odniesienia
Miedzynarodowa atmosfera
wzorcowa

Predkos$¢ przyrzadowa w weztach
Kilometr(y)

Wezty

Nawigacja boczna

Mozliwosci wskaznika Sciezki
kierunku z prowadzeniem pionowym
Metr(y)

Pozycja rozpoczecia oczekiwania po
nieudanym podejsciu

Segment manewrowania do
podejscia z widocznoscig,

Punkt rozpoczecia procedury po
nieudanym podejsciu

Minimalna wysokos$¢ bezwzgledna
przelotu

Minimalna wysokos$¢ wzgledna
przelotu

Minimalna wysokos¢
bezwzgledna/wzgledna znizania
Minimalna wysokos$¢ bezwzgledna
lotu po trasie

Mikrofalowy system lgdowania
Minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami

Minimalna wysokos$¢ bezwzgledna
zapewniajgca przewyzszenie nad
przeszkodami

Minimalna sektorowa wysokosc¢
bezwzgledna
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MSD

MSL
NADP

NDB
NM
NOTAM
NOZ
NPA
NSE
NTZ
OAS
OCA/H

0OCS

OFZ
oM
PA
PAPI

PAR
PBN

PDG
PinS
PRP

QFE

QNH

RA
RAIM

RDH

RNAV
RNP

RVR

RWY
SBAS

SD
SI

SID

SOC

Minimum stabilization
distance

Mean sea level

Noise abatement departure
procedure

Non-directional beacon
Nautical mile(s)

Notice to airmen

Normal operating zone
Non-precision approach
Navigation system error
No transgression zone
Obstacle assessment surface
Obstacle clearance
altitude/height

Obstacle clearance surface

Obstacle free zone

Outer marker

Precision approach
Precision approach path
indicator

Precision approach radar
Performance-based
navigation

Procedure design gradient
Point-in-space
Point-in-space reference
point

Atmospheric pressure at
aerodrome elevation (or
runway threshold)
Altimeter sub-scale setting
to obtain elevation when on
the ground

Resolution advisory
Receiver autonomous
integrity monitoring
Reference datum height

Area navigation
Required navigation
performance
Runway visual range

Runway

Satellite-based
augmentation system
Standard deviation
International system of units

Standard instrument

departure
Start of climb

33

Minimalna odlegtosé stabilizacji

Sredni poziom morza

Procedura zmniejszania hatasu przy
odlocie

Radiolatarnia bezkierunkowa
Mila(e) morska(ie)

NOTAM

Normalna strefa operacyjna
Podejscie nieprecyzyjne

Btad systemu nawigacyjnego
Nieprzekraczalna strefa
Powierzchnia oceny przeszkdd
Wysokos$¢ bezwzgledna/wzgledna
zapewniajgca minimalne
przewyzszenie nad przeszkodami
Powierzchnia pionowego
zabezpieczenia przelotu nad
przeszkodami

Strefa wolna od przeszkdd

Marker zewnetrzny

Podejscie precyzyjne

Wskaznik $ciezki precyzyjnego
podejscia

Radar precyzyjnego podejscia
Nawigacja w oparciu o
charakterystyki systemoéw
Przyjety gradient procedury

Punkt w przestrzeni

Punkt odniesienia dla punktu w
przestrzeni

Cisnienie atmosferyczne na poziomie
lotniska (lub na progu drogi
startowej)

Nastawienie skali wysokos$ciomierza
na cisnienie, przy ktérym wskaze on
po wylgdowaniu wysokos$¢
bezwzgledng miejsca lgdowania
Zalecany manewr unikniecia kolizji
Autonomiczne monitorowanie
integralnosci odbiornika

Wysokos$¢ wzgledna punktu
odniesienia

Nawigacja obszarowa

Wymagane charakterystyki
nawigacyjne

Zasieg widzenia wzdtuz drogi
startowej

Droga startowa

Satelitarny system wspomagania

Odchylenie standardowe
Miedzynarodowy uktad jednostek
miar

Standardowy odlot wedtug wskazan
przyrzadow

Punkt poczatku wznoszenia
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SOPs

SSR
STAR

TA
TAA
TAR
TAS
TCH
TF
THR
TMA
TP
Vmini
VASIS

VNAV
VOR

VPA
VSDA

VSDG

WD
WGS

Standard Operating
Procedures

Secondary surveillance radar

Traffic advisory
Terminal arrival altitude

Terminal area surveillance
radar

True airspeed

Threshold crossing height
Track to fix

Threshold

Terminal control area
Turning point

Minimum instrument
meteorological conditions
airspeed

Visual approach slope
indicator system

Vertical navigation

Very high frequency
omnidirectional radio range
Vertical path angle

Visual segment descent
angle

Visual segment design
gradient

Waypoint distance

World geodetic system

34

Standardowe procedury operacyjne

Radar wtérny dozorowania
Standardowy dolot wedtug wskazan
przyrzadow

Informacje doradcze o ruchu
lotniczym

Wysoko$¢ bezwzgledna dolotu w
rejon lotniska

Radar dozorowania rejonu
kontrolowanego lotniska
Rzeczywista predkos¢ powietrzna
Wysokos$¢ przejscia progu

Linia drogi do pozycji (fix)

Prog

Rejon kontrolowany lotnisk(a)
Punkt rozpoczecia zakretu
Minimalna predkosc¢ lotu W
warunkach meteorologicznych dla
lotéw wedtug wskazan przyrzadéw
Wizualny system wskazujacy Sciezke
schodzenia

Nawigacja pionowa

Radiolatarnia ogélnokierunkowa
bardzo wielkiej czestotliwosci

Kat sciezki schodzenia

Kat znizania segmentu lotu z
widocznoscig,

Przyjety gradient segmentu z
widocznoscig

Odlegtos¢ do punktu drogi
Swiatowy system geodezyjny WGS-
84
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Rozdziat 3

JEDNOSTKI MIARY

3.1 Jednostki miary sg 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
pilota 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, ktéore majg by¢ opublikowane na mapach lotniczych,

spetnia odpowiednie wymagania dotyczace rozdzielczosci map zawarte w Zataczniku 4,
Dodatek 6.
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Procedury
stuzb zeglugi powietrznej

OPERACJE STATKOW POWIETRZNYCH

Czesc I1
WYMAGANIA W ZAKRESIE PROCEDUR LOTU
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Dziat 1

WYMAGANIA OGOLNE
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Rozdziat 1
WYMAGANIE OGOLNE

1.1 ZASADY OGOLNE

1.1.1 W procedurach zawartych w PANS-OPS przyjmuje sie, ze wszystkie silniki dziataja.
Opracowanie procedur awaryjnych (contingency procedures) nalezy do obowigzkow
uzytkownika statku powietrznego.

1.1.2 W procedurach sg okreslone linie drogi lub namiary. Pilot powinien stara¢ sie
utrzymywac linie drogi lub namiar przez stosowanie poprawek kursu w zaleznosci od
znanego wiatru.

1.1.3 Wszystkie przykfady obliczen w tych przepisach oparte sg na wysokosci
bezwzglednej 600 m (2000 ft) nad S$rednim poziomem morza (MSL) i temperaturze
miedzynarodowej atmosfery wzorcowej (ISA) + 15° C, o ile nie podano inaczej.

Uwaga. — Szczegdétowe specyfikacje dotyczace opracowania procedur podejscia
wedtug wskazan przyrzadow, gtownie do uzytku specjalistow ds. procedur, sg zawarte w
PANS-OPS, Tom II.

1.2 PRZEWYZSZENIE NAD PRZESZKODAMI

Ustalenie przewyzszenia nad przeszkodami stanowi podstawowe zagadnienie
bezpieczenstwa przy opracowywaniu procedur lotu wediug wskazan przyrzadow.
Stosowane kryteria i szczegotowe metody obliczania sg podane w tomie II dokumentu
PANS-OPS. Jednakze z operacyjnego punktu widzenia podkresla sie, ze przewyzszenie nad
przeszkodami przyjete przy opracowywaniu kazdej procedury wedtug wskazan przyrzaddw,
uwazane jest za minimum konieczne dla utrzymania nalezytego poziomu bezpieczenstwa
lotow.

1.3 STREFY

1.3.1 Gdy projekt procedury wedtug wskazan przyrzaddéw zawiera prowadzenie po linii
drogi, kazdy segment procedury obejmuje okreslong przestrzen powietrzng, ktorej
pionowy przekrdj poprzeczny jest strefg rozciggajacq sie symetrycznie z obu stron linii
centralnej kazdego segmentu. Pionowy przekrdj poprzeczny kazdego segmentu jest
podzielony na strefe podstawowaq i strefy poboczne. Petne przewyzszenia nad przeszkodami
sq stosowane nad strefami podstawowymi, malejac do zera na krawedziach zewnetrznych
stref pobocznych (patrz Rysunek II-1-3-1).

1.3.2 Na prostych segmentach, szeroko$¢ strefy podstawowej jest rowna potowie
szerokosci catkowitej. Szerokos$¢ kazdej strefy pobocznej rowna jest jednej czwartej
szerokosci catkowitej.

1.3.3 Gdy podczas zakretu okreslonego procedurg prowadzenie po linii drogi nie jest
zapewnione, szerokos$c¢ catkowita strefy uwazana jest za strefe podstawowa.

1.3.4 Minimalne przewyzszenie nad przeszkodami (MOC) jest zapewnione dla catej
szerokosci strefy podstawowej. W strefach pobocznych MOC jest zapewniona na
wewnetrznych krawedziach, malejac do zera na krawedziach zewnetrznych.

Uwaga. — Strefy dla procedur RNP AR sg opisane w Podreczniku Required Navigation
Performance Authorization Required (RNP AR) Procedure Design Manual (Doc 9905).
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1.4 WYKORZYSTANIE WYPOSAZENIA SYSTEMU ZARZADZANIA LOTEM (FMS)
/ NAWIGACJI OBSZAROWEJ (RNAV) W PROCEDURACH KONWENCJONALNYCH

1.4.1 Gdy dostepne jest wyposazenie FMS/RNAV, i jezeli zezwala na to instrukcja
uzytkowania statku powietrznego w locie (AFM), wéwczas moze ono by¢ wykorzystane

podczas wykonywania lotédw 2z zastosowaniem konwencjonalnych procedur, pod
warunkiem, ze:

a) procedura jest monitorowana przy wykorzystaniu wskaznika podstawowego, ktory
zwykle jest zwigzany z dang procedurqg; oraz

b) przestrzegane sg tolerancje wzgledem lotu, wykorzystujac wyjsciowe dane na
wskazniku podstawowym.

Uwaga. — Dodatkowe wymagania dotyczace wykorzystania systemu FMS/RNAV do
wykonywania lotu na konwencjonalnych trasach i w procedurach konwencjonalnych
znajdujq sie w PANS-OPS, Tom III, Dziat 11 — Zastgpienie systemu RNAV.

1.4.2 Radiale prowadzace sq wykorzystywane przez statki powietrzne niewyposazone w
RNAV, natomiast nie sa przeznaczone do ograniczania zakretu z wyprzedzeniem
wykonywanego przez FMS.

Przyjety- -
najnizszy tor lotd. .. :& — s —

MOC

“sevnoasn

IR R CRC N
Tassssbtanen

Strefa poboczna; :Strefa poboczna
. 1/4 catosci iI:LStrefa podstawowa 1/2 catosci + 1/4 catosci |
Wl ‘ "1

Szeroko$¢ catkowita 4_‘

Rysunek II-1-3-1. Stosunek minimalnych przewyzszen nad przeszkodami w podstawowej
i pobocznych strefach w przekroju poprzecznym

1.5 PUNKTY ROZPOCZECIA ZAKRETU

1.5.1 Punkt rozpoczecia zakretu (TP) moze by¢ okreslany na jeden z ponizszych
sposobow:

a) nad wyznaczonym konwencjonalnym urzadzeniem Iub pozycjq — zakret jest
wykonywany wraz z przybyciem nad wyznaczone urzadzenie lub pozycje, lub
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b) na wyznaczonej wysokosci bezwzglednej — zakret jest wykonywany wraz z
osiggnieciem wyznaczonej wysokosci bezwzglednej, chyba ze jest okreslona
dodatkowa pozycja lub odlegtos¢, ktéra wyraznie ogranicza zakret (tylko w
przypadku odlotéw i nieudanych podejs¢); lub

c) w wyznaczonym punkcie drogi — zakrety w procedurach PBN mogg by¢ zakretami w

punkcie drogi ,fly-by”, ,fly-over” lub zakretem o statym promieniu (RF). Patrz
Rysunki II-1-1-2, 1I-1-1-3 i II-1-1-4.

1.6 STREFA OCHRONNA DLA ZAKRETOW

1.6.1 Predkos$¢ jest czynnikiem kontrolujacym przy okreslaniu toru lotu statku
powietrznego podczas zakretu. Zewnetrzna granica strefy zakretu jest uzalezniona od
najwiekszej predkosci statku powietrznego danej kategorii, dla ktorej procedura jest
dopuszczalna. Granica wewnetrzna uwzglednia najwolniejsze statki powietrzne.

Uwaga. — Wiecej informacji na temat projektowania stref ochronnych dla zakretéw
znajduje sie w Dodatku 1, Rozdziat 2.

1.7 WPLYW NIETYPOWYCH WARUNKOW ATMOSFERYCZNYCH
1.7.1 Poprawka na niska temperature

1.7.1.1 Temperatury nizsze niz temperatury atmosfery wzorcowej powodujgq, ze
rzeczywista wysokos¢ bezwzgledna statku powietrznego jest nizsza niz wskazywana przez
wysokosciomierz barometryczny. W konsekwencji faktycznie osiggniete minimalne
przewyzszenie nad przeszkodg moze by¢ nizsze niz okreslone minimalne przewyzszenie
nad przeszkodg. Aby temu zapobiec piloci powinni stosowaé poprawke na niskie
temperatury. Piloci sq odpowiedzialni za wszelkie niezbedne poprawki niskich temperatur
dla wszystkich opublikowanych minimalnych wysokosci bezwzglednych/wzglednych w
procedurach konwencjonalnych oraz w procedurach PBN. Dotyczy to:

a) wysokosci bezwzglednych/wzglednych dla segmentu(éw) podejscia poczatkowego i
posredniego;

b) DA/H lub MDA/H; oraz
c) wysokosci bezwzglednych/wzglednych po nieudanym podejsciu.

1.7.1.2 Kat Sciezki schodzenia (VPA) na podejsciu koncowym w operacji podejscia 3D,
ktéra bazuje na kryteriach baro-VNAV, jest zabezpieczony przed skutkami niskiej
temperatury przez projekt procedury. Dzieki temu, ze efektywny VPA przy minimalnej
temperaturze opublikowanej na mapie nie bedzie mniejszy niz 2,5° i zostanie oceniony pod
katem przeszkod. Stosujac poprawke na niskg temperature przy tym rodzaju procedury,
nominalny VPA bedzie faktycznie wykonywany. Jest to mozliwe do uzyskania poprzez
reczne wprowadzenie poprawki przez zatoge lotnicza, lub w niektérych przypadkach, gdy
uzywane sg systemy certyfikowane, poprzez automatyczne zastosowanie poprawki przez
system FMS.

Uwaga. — Wiecej informacji na temat wykorzystania zautomatyzowanych systemow

do kompensacji temperatury znajduje sie w Podreczniku nawigacji opartej na
charakterystykach systemoéw (PBN) (Doc 9613).
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WP2

Rysunek II-1-1-2. Punkt drogi ,,Fly-by” (WP1)

WP1

WP2

Rysunek II-1-1-3. Punkt drogi , Fly-over”
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Nastepny

Poprzedni

Rysunek II-1-1-4. Zakret RF
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Dziat 2
PROCEDURY ODLOTU
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Rozdziat 1
WYMAGANIE OGOLNE

1.1 WPROWADZENIE

1.1.1 Kryteria ujete w niniejszym dziale sgq przeznaczone dla umozliwienia pilotowi i
innemu personelowi, zwigzanemu z operacjami lotniczymi, oceny z operacyjnego punktu
widzenia, parametrow i kryteriéw wykorzystywanych przy opracowywaniu procedur odlotu
wedtug wskazan przyrzadéw (instrument departure procedures). Procedury te zawierajg
standardowe drogi odlotu wedtug wskazan przyrzadow (standard instrument departure
routes) i zwigzane z nimi procedury (patrz Zatacznik 11, Dodatek 3), ale nie sg tylko do
nich ograniczone.

1.1.2 W procedurach tych przyjmuje sie, ze wszystkie silniki dziatajg. W celu zapewnienia
podczas fazy odlotu wymaganego przewyzszenia nad przeszkodami, procedury odlotu
wedtug wskazan przyrzadéw moga by¢ opublikowane jako wyznaczone trasy, albo jako
odloty wielokierunkowe, razem z przyjetymi gradientami procedury i szczegotami
znaczacych przeszkdd.

1.1.3 Procedura odlotu jest ustanowiona dla kazdej drogi startowej, na ktérej przewiduje
sie wykonywanie odlotu wedtug wskazan przyrzadéw. Procedury zostang opracowane dla
réoznych kategorii statkdéw powietrznych zgodnie z wymaganiami.

1.2 Procedury awaryjne

Opracowanie procedur warunkowych dla przypadku niesprawnosci silnika lub zagrozenia w
locie, ktdra nastgpi po osiggnieciu Vi, nalezy do obowigzku uzytkownika zgodnie z
Zatgcznikiem 6. Przyktad takiej procedury opracowany przez jednego uzytkownika dla
okreslonej drogi startowej i typu statku powietrznego (statkéw powietrznych) pokazany
jest na Rysunku II-2-1-1. Jezeli teren i przeszkody pozwalajg na to, trasa procedury
warunkowej powinna pokrywac sie z normalng trasg odlotu.

1.2.1 Procedury zakretu

Gdy jest to potrzebne do opracowania procedur z zakretem w celu ominiecia przeszkody,
ktéra mogtaby by¢ ograniczajgca, wéwczas procedura powinna by¢ szczegétowo opisana w
odpowiedniej instrukcji uzytkowania statku powietrznego. Punkt rozpoczecia zakretu w tej
procedurze jest tatwy do zidentyfikowania przez pilota, gdy wykonuje lot w warunkach dla
lotu wedtug wskazan przyrzadéw.

1.3 PROCEDURA ODLOTU WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW
1.3.1 Czynniki uwzgledniane podczas projektowania

Projekt procedury odlotu wedtug wskazan przyrzaddéw jest, ogdlnie biorac, podyktowany
przez wiascicieli terenu otaczajacego lotnisko, lecz moze by¢ réwniez konieczne
dostosowanie procedury do wymagan kontroli ruchu lotniczego (ATC) w przypadku tras
SID. Te czynniki z kolei wpltywajgq na rodzaj i lokalizacje pomocy nawigacyjnych w
powigzaniu z trasami odlotu. Ograniczenia przestrzeni powietrznej mogg réowniez miec
wptyw na ukierunkowanie i lokalizacje pomocy nawigacyjnych.

1.3.2 Minima operacyjne lotnisk
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Jezeli dla odlotu samolotu wedtug wskazan przyrzaddéw nie mozna zapewni¢ odpowiedniego
przewyzszenia nad przeszkodami nalezy w takim przypadku ustali¢ minima operacyjne
lotniska pozwalajgce na miniecie (ominiecie) przeszkdd w locie z widocznoscig.

1.3.3 Wplyw wiatru

Podczas lotu po trasach odlotu wyrazonych jako nakazane linie drogi lub namiary, piloci
bedg stosowac¢ poprawki na znany lub przewidywany wiatr.

Podczas wektorowania, pilot nie powinien stosowac¢ poprawki na wiatr.
1.3.4 Wektorowanie radarowe
Piloci nie powinni akceptowa¢ wektorowania radarowego w czasie odlotu, chyba ze:
a) znajduja sie powyzej minimalnej wysokosci bezwzglednej/wzglednej wymaganej do
zachowania przewyzszenia nad przeszkodami w przypadku awarii silnika. Sytuacja
ta dotyczy awarii silnika miedzy Vi, a minimalng sektorowg wysokoscia bezwzgledng

lub koncem procedury warunkowej odpowiednio, albo

b) przewyzszenie nad przeszkodami nie ma juz wartosci krytycznej w stosunku do
trasy odlotu.

1.4 PRZEWYZSZENIE NAD PRZESZKODAMI
1.4.1 Minimalne przewyzszenie nad przeszkodg rowna sie zero w koricu rozporzadzalnej
drogi startowej (DER). Od tego punktu zwieksza sie o 0,8% odlegtosci poziomej w kierunku

lotu, przyjmujac maksymalng rozbieznos¢ zakretu 15°.

1.4.2 Podczas zakretu, przewidziane jest przewyzszenie nad przeszkodami minimum 75
m (246 ft) (CAT H, 65 m (213 ft).

1.5 PRZYJETY GRADIENT PROCEDURY (PDG)
1.5.1 Jezeli nie opublikowano inaczej, przyjmuje sie PDG réwny 3,3 %.

2 Przeliczanie gradientu wznoszenia do uzytku zatogi w kabinie, patrz Rysunek II-2-

1.5.
1-2.
1.6 POZYCJE (FIX) JAKO POMOC W OMIJANIU PRZESZKOD
Gdy DME jest odpowiednio zlokalizowane, moze by¢ opublikowana dodatkowa szczegdétowa
informacja o wysokosci wzglednej/odlegtosci w celu unikniecia przeszkody. Punkty drogi
lub inne odpowiednie pozycje (fixy) powinny by¢ wykorzystane przez pilota do utatwienia

kontroli charakterystyki wznoszenia.
1.7 ODLOTY PBN
1.7.1 Opis. Odlot PBN to procedura odlotu zawierajgca segmenty RNAV lub RNP.

1.7.2 Okno wymagan PBN. Procedury odlotu PBN sag publikowane w polu wymagan PBN.
Okno zawiera nastepujace informacije:

a) identyfikacje odpowiednich specyfikacji nawigacyjnych, ktore zostaty uzyte do
zaprojektowania procedury odlotu;
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b) ograniczenia dotyczace sprzetu nawigacyjnego wymaganego do przeprowadzenia
procedury (na przyktad tylko GNSS), jesli majg zastosowanie; oraz

c) informacje zwigzane z opcjonalng funkcjonalnoscia odpowiedniej specyfikacji
nawigacyjnej, takie jak wykorzystanie odcinka RF lub skalowalnosci RNP, jesli ma
to zastosowanie.

1.7.3 Obowiazujace specyfikacje nawigacyjne
Obowigzujace specyfikacje nawigacyjne dla odlotéw PBN to:

a) RNAV 2;

b) RNAV 1;

c) RNP1;

d) RNP 0,3 (Smigtowce); oraz

e) Zaawansowany RNP (A-RNP).

Uwaga. - W celu uzyskania szczegotowych informacji dotyczacych zastosowania
specyfikacji nawigacyjnych PBN do procedur odlotu, patrz Podrecznik nawigacji opartej na
charakterystykach systemoéw (PBN) (Doc 9613).

1.7.4 Specyfikacje nawigacyjne mogq by¢ stosowane w segmencie trasy odlotu.

1.7.5 Baza danych nawigacyjnych. Informacje o procedurze odlotu zawarte sq w bazie
danych nawigacyjnych wykorzystujgacej uktad wspdtrzednych WGS-84. Jezeli baza danych
nawigacyjnych nie zawiera procedury odlotu, procedura nie jest stosowana.

1.7.6 Zatwierdzenie operacyjne PBN

1.7.6.1 Przed rozpoczeciem lotu na dowolnej trasie PBN lub przed zastosowaniem
procedury PBN, piloci muszg sprawdzi¢ czy posiadajg zatwierdzenie do wykonywania lotow
zgodnie ze stosowang specyfikacjgq nawigacyjng. Jezeli istniejg dodatkowe ograniczenia,
na przyktad uzycie czujnika lub opcjonalna funkcjonalno$¢, jak okreslono w pkt 1.7.2

powyzej, pilot powinien réwniez sprawdzié, czy te ograniczenia sg przestrzegane.

1.7.6.2 Przed wykonaniem operacji wedtug jakiejkolwiek procedury PBN, pilot powinien
potwierdzi¢:

a) dziatanie wszystkich wymaganych pomocy nawigacyjnych (naziemnych i
powietrznych);

b) prawidtowe dziatanie wyposazenia nawigacyjnego;
c) aktualnos¢ bazy danych nawigacyjnych; oraz

d) dane punktu drogi i segmentu, w odniesieniu do opublikowanej mapy.
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Rysunek II-2-1-1. Przykitad warunkowych tras w stosunku do tras odlotu
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Przyktad: Przy predkosci 470 km/h (250 kt) gradient 3% odpowiada predkosci pionowej 4 m/s (760
ft/min)

Rysunek II-2-1-2. Nomogram zmiany
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Rozdziat 2
STANDARDOWE ODLOTY WEDLUG WSKAZAN PRZYRZAD()W

2.1 ZASADY OGOLNE

2.1.1 Standardowy odlot wedtug wskazan przyrzaddéw (SID) jest procedurg odlotu, ktérg
z zasady oblicza sie dla mozliwie maksymalnej ilosci kategorii statkéw powietrznych. Odloty
ograniczone do okreslonych kategorii statkdw powietrznych (patrz Dziat 5, Rozdziat 1, pkt
1.3 ,Kategorie statkdw powietrznych”), sq wyraznie oznaczone.

2.1.2 Dla celéw projektowania procedur, SID konczy sie w pierwszej pozycji (fix)/nad
pierwszym urzgdzeniem/nad pierwszym punktem drogi RNAV nastepujacej(ych) po fazie
trasy procedury odlotu.

2.1.3 SID oparte s na linii drogi przyjmowanej:

a) dla konwencjonalnych odlotéw na wprost, w granicach 20,0 km (10,8 NM)
od konca rozporzadzalnej drogi startowej (DER);

b) dla konwencjonalnych odlotéw z zakretem, w granicach 10,0 km (5,4 NM)
po wykonaniu zakretéow; oraz

C) dla procedur odlotowych PBN, normalnie na koncu rozporzadzalnej drogi
startowej (DER).

2.2 PRZYJETY GRADIENT PROCEDURY
2.2.1 Standardowy przyjety gradient procedury dla procedur odlotu wynosi 3,3%.

2.2.2 Jezeli istniejg przeszkody, ktére wptywajg na trase odlotu, mozna okresli¢ przyjety
gradienty procedury wiekszy niz 3,3%. Gdy okreslony jest taki gradient, publikowana jest
wysokos¢ bezwzgledna/wzgledna, do ktorej sie rozciaga.

2.2.3 Aby uzyskac¢ informacje dotyczace pionowej predkosci wznoszenia niezbednej do
spetnienia okreslonych gradientéw wznoszenia, pilot powinien zapoznac sie z Rysunkiem
I1-2-1-2.

2.3 ODLOTY NA WPROST

Odlot na wprost jest odlotem, w ktdrym linia drogi odlotu nie odchyla sie wiecej niz 15° od
linii centralnej drogi startowej.

2.4 ODLOTY Z ZAKRETEM

2.4.1 Gdy droga odlotu wymaga wykonania zakretu wiekszego niz 159, nazywana jest
odlotem z zakretem. Zaktada sie lot po prostej az do osiggniecia wysokosci
bezwzglednej/wzglednej przynajmniej 120 m (394 ft). Procedury zwykle uwzgledniajq
zakrety w punkcie potozonym 600 m od poczatku drogi startowej. Jednakze, w niektérych
przypadkach zakrety nie powinny by¢ rozpoczynane przed DER (lub okreslonym punktem)
i informacja o tym powinna by¢ umieszczona na mapie odlotu.

2.4.2 Dla procedur Kategorii H, zakrety moga by¢ rozpoczynane 90 m (295 ft) powyzej

wzniesienia DER lub strefy podejscia koncowego i startu (FATO) i punkt najwczesniejszego
rozpoczecia zakretu znajduje sie na poczatku FATO drogi startowej.

49



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -51- Poz. 22

2.4.3 Predkosci lotu dla odlotu z zakretem podane zostaty w Tabeli II-2-2-1. Wszedzie
tam, gdzie ogtaszane sg predkosci graniczne inne niz okres$lone w Tabeli II-2-2-1, nalezy
ich przestrzega¢, aby pozosta¢ w odpowiednich obszarach. Jezeli operacja samolotowa
wymaga wiekszej predkosci, wymagana jest alternatywna procedura odlotu.

2.4.4 Predkosci zakretow

2.4.4.1 Maksymalne predkosci dla zakretéw przy odlocie sg predkosciami dla korncowej
fazy odlotu po nieudanym podejsciu, zwiekszonymi o 10%, dla uwzglednienia zwiekszonej
masy samolotu przy starcie (patrz Tabela II-2-2-1), chyba ze procedura okresla inaczej.

2.4.4.2 W przypadkach wyjatkowych, gdy wystarczajqce przewyzszenie nad terenem nie
moze by¢ zapewnione w inny sposob, drogi odlotu z zakretem sg konstruowane z
maksymalng predkoscig, taka jak predkos¢ w posredniej fazie odlotu po nieudanym
podejsciu zwiekszong o 10% (patrz Tabele II-5-1-1 i II-5-1-2). W takich przypadkach

procedura jest opatrzona adnotacja ,Zakret przy odlocie ograniczony do km /h (kt)
IAS maksimum”; (,,Departure turn limited to km/h (kt) IAS maximum”).
Kategoria samolotu Maksymalna predkosé
w km/h (kt)
A 225 (120)
B 305 (165)
¢ 490 (265)
D 540 (290)
E
560 (300)
H 165 (90)

Tabela II-2-2-1. Maksymalne predkosci dla odlotow z zakretem
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Rozdziat 3
ODLOTY WIELOKIERUNKOWE

3.1 ZASADY OGOLNE

3.1.1 W przypadkach, gdy nie jest dostepna zadna odpowiednia pomoc nawigacyjna lub
gdy nie przewiduje sie prowadzenia po okreslonej linii drogi, stosuje sie procedury odlotu
wielokierunkowego.

3.1.2 Gdy przeszkody nie pozwalajg na opracowanie procedur odlotu w dowolnym
kierunku, pilot upewnia sie, ze putap chmur i widzialno$¢ pozwoli na miniecie lub ominiecie
przeszkdd w locie z widocznoscig.

3.1.3 Odloty wielokierunkowe mogg okreslac¢ sektory, ktérych nalezy unikac.
3.2 POCZATEK ODLOTU

3.2.1 Procedura odlotu rozpoczyna sie nad korncem rozporzadzalnej drogi startowej
(DER), ktoéry jest koncem pola wzlotow (tj. koncem drogi startowej lub zabezpieczeniem
wydtuzonego startu (CWY), jezeli zostato ono ustalone).

3.2.2 Poniewaz punkt oderwania jest zmienny, to procedure odlotu opracowuje sie z takim
zatozeniem, ze zakret na wysokosci 120 m (394 ft) nad wzniesieniem lotniska nie bedzie
rozpoczynany przez pilota zanim nie zostanie osiggnieta odlegto$¢ 600 m od poczatku drogi
startowej.

3.2.3 Procedury sa zwykle zaprojektowane/zoptymalizowane dla zakretéw w punkcie
potozonym 600 m od poczatku drogi startowej. Jednakze, w niektérych przypadkach pilot
nie moze rozpoczynac zakretu przed DER (lub okreslonym punktem) i informacja o tym
powinna by¢ umieszczona na mapie odlotu.

3.2.4 Dla procedur Kategorii H, zakrety proceduralne mogg by¢ rozpoczynane 90 m (295
ft) powyzej wzniesienia, jezeli DER lub FATO i punkt najwcze$niejszego rozpoczecia sq na
poczatku strefy podejscia koricowego i startu/FATO.

3.3 PRZYJETY GRADIENT PROCEDURY (PDG)
3.3.1 Jezeli nie okreslono inaczej, dla procedur odlotu przyjmuje sie PDG 3,3% (5% dla
Smigtowcéw) i wznoszenie po prostej w kierunku przedtuzenia linii centralnej drogi
startowej az do osiggniecia 120 m (394 ft) (90 m (295 ft) dla $migtowcow) nad
wzniesieniem lotniska.
3.3.2 Procedura podstawowa zapewnia, ze:
a) statek powietrzny bedzie sie wznosit na kierunku przedtuzenia linii centralnej
drogi startowej do wysokosci wzglednej 120 m (394 ft) (Smigtowce, 90 m
(295 ft) zanim moga by¢ nakazane zakrety, oraz

b) zachowane jest przewyzszenie nad przeszkodami co najmniej 75 m (246 ft)
(CAT H, 65 m (213 ft) zanim zostang nakazane zakrety wieksze niz 150°.
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Dziat 3
PROCEDURY DLA LOTU PO TRASIE
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Rozdziat 1
WYMAGANIA OGOLNE

1.1 ZASADY OGOLNE

1.1.1 Procedury opracowano na podstawie kryteriéw lotu po trasie, przyjmujgc normalne
warunki wykonywania lotow statkdw powietrznych. Wymagania dotyczace spetnienia
zawartych w Zatgczniku 6 ograniczen dotyczgcych charakterystyk operacyjnych sa-
molotéw, powinny by¢ kazdorazowo rozpatrywane przez operatora.

1.2 STREFY PRZEWYZSZEN NAD PRZESZKODAMI

1.2.1 Przy okreslaniu stref przewyzszen nad przeszkodami okresla sie zaréwno strefy
pierwszorzedne, jak i drugorzedne. Sq one zdefiniowane w taki sposdb, aby zapewnié, ze
pozycja statku powietrznego bedzie miescic¢ sie w strefie pierwszorzednej przez 95% czasu
i w strefie drugorzednej przez 99,7% czasu.

1.2.2 Minimalne wysokosci bezwzgledne obszaru

1.2.2.1 W przypadku map trasowych, pokazana jest minimalna wysokos$¢ bezwzgledna
obszaru w kazdym czworokgcie z odniesieniem do pétnocy geograficznej, z wyjatkiem
obszardw o duzej wartosci szerokosci geograficznej, gdzie zostato okreslone przez wiasciwg
wladze, ze orientacja mapy wg pétnocy geograficznej jest niepraktyczna.

1.2.2.2 W obszarach o duzej wartosci szerokosci geograficznej, o ktérych mowa w pkt
1.2.2.1, minimalng wysoko$¢ bezwzgledng dla obszaru nalezy pokaza¢ w kazdym
kwadracie ograniczonym liniami zastosowanej siatki kartograficznej.

1.2.2.3 W przypadku, gdy mapy nie sg zorientowane wg poétnocy geograficznej, fakt ten
oraz zastosowang orientacje nalezy wyraznie zaznaczy¢ na mapie.

1.3 DOKLADNOSC DANYCH KARTOGRAFICZNYCH

Przy ustalaniu minimalnych wysokosci bezwzglednych dla lotu po trasie nalezy uwzgledniac
doktadnos$c¢ danych kartograficznych przez dodanie obu tolerancji: pionowej i poziomej, dla
obiektow naniesionych na mape.

1.4 PRZEWYZSZENIA NAD PRZESZKODAMI
1.4.1 Warto$¢ minimalnego przewyzszenia nad przeszkodami stosowana w strefie

pierwszorzednej na etapie lotu po trasie wedtug IFR wynosi 300 m (1 000 ft). Nad terenem
gorzystym zwieksza sie, w zaleznosci od:

Zmiana wzniesienia terenu MOC
Miedzy 900 m (3 000 ft) a1 500 m ( 5 000 ft) 450 m (1 476 ft)
Wiecej niz 1 500 m (5 000 ft) 600 m (1 969 ft)
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1.4.2 Minimalne przewyzszenie nad przeszkodami stosowane poza strefg pierwszorzedng
jest zazwyczaj réwne potowie wartosci MOC stosowanego w strefie pierwszorzednej. Tam,
gdzie okaze sie to zbyt ograniczajgce, alternatywng metoda jest zastosowanie wartosci,
ktdra zmniejsza sie od petnego MOC na granicy strefy pierwszorzednej do zera na
zewnetrznej granicy strefy drugorzednej.

1.4.3 Minimalna wysokos$¢ bezwzgledna zapewniajgca przewyzszenie nad przeszkodami
(MOCA). MOCA jest minimalng wysokoscig bezwzgledng dla okreslonego segmentu, ktoéra
zapewnia wymagane minimalne przewyzszenie nad przeszkodami. MOCA jest okreslona i
opublikowana dla kazdego segmentu trasy.

1.5 PROCEDURY LOTU PO TRASIE WEDLUG NAWIGACJII OPARTEJ O
CHARAKTERYSTYKI SYSTEMOW (PBN)

1.5.1 Warunki standardowe

1.5.1.1 Kryteria ogdlne dla tras VOR i NDB stosuje sie z wyjatkiem przypadkow
okreslonych w pkt 1.5.1.2i 1.5.2.

1.5.1.2 Standardowe zatozenia, przy ktérych opracowuje sie procedury lotu po trasie
PBN to:

a) obszar tolerancji pozycji (fix) punktu drogi RNAV jest okregiem o promieniu
rownym wartosci doktadnosci specyfikacji nawigacyjnej;

b) system nawigacyjny podaje informacje, ktore pilot monitoruje i wykorzystuje
do interwencji w celu ograniczenia przypadkéw wyjscia poza wyznaczong
strefe.

1.5.2 Obowiazujace specyfikacje nawigacyjne
Obowigzujgce specyfikacje nawigacyjne dla operacji trasowych PBN to:
a) RNAV 10;

b) RNAV 5;

c) RNAV 2;
d) RNAV 1;
e) RNP 4;
f) RNP 2;

g) RNP 0,3 (Smigtowce); oraz
h) Zaawansowany RNP (A-RNP).
Uwaga. - W celu uzyskania szczegdtowych informacji dotyczacych zastosowania
specyfikacji nawigacyjnych PBN do procedur lotu po trasie, patrz Podrecznik nawigacji
opartej na charakterystykach systemoéw (PBN) (Doc 9613).

1.5.3 Zatwierdzenie operacyjne PBN

1.5.3.1 Przed rozpoczeciem lotu na dowolnej trasie PBN lub przed zastosowaniem
procedury PBN, piloci muszg sprawdzic¢ czy posiadajg zatwierdzenie do wykonywania lotow

54



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -56— Poz. 22

zgodnie ze stosowang specyfikacjgq nawigacyjna. Jezeli istniejg dodatkowe ograniczenia,
na przyktad uzycie czujnika lub opcjonalna funkcjonalnos¢, pilot powinien rowniez
sprawdzi¢, czy te ograniczenia sg przestrzegane.

1.5.3.2 Przed wykonaniem operacji wedtug jakiejkolwiek procedury PBN, pilot powinien
potwierdzic:

a) dziatanie wszystkich wymaganych pomocy nawigacyjnych (naziemnych i
powietrznych);

b) prawidlowe dziatanie wyposazenia nawigacyjnego; oraz
C) aktualnos$¢ bazy danych nawigacyjnych, jezeli jest to wymagane.
1.5.4 Kurs magnetyczny na segmencie trasy PBN (RNAV lub RNP)

1.5.4.1 Kurs magnetyczny dla segmentu trasy PBN jest oparty na rzeczywistej linii drogi
i deklinacji magnetycznej w znaczacym punkcie dla poczatku segmentu trasy.

1.5.4.2 Pilot powinien uzywac¢ kursu magnetycznego tylko jako odniesienia, poniewaz
systemy nawigacyjne bedg zapewniaty lot po rzeczywistej linii drogi z jednego punktu
znaczacego do drugiego.
1.5.5 Zakrety w locie po trasie
1.5.5.1 Istniejg trzy rodzaje zakretow dla tras PBN:
a) zakret w punkcie drogi ,fly-over”;
b) zakret w punkcie drogi ,fly-by”; oraz
C) zakret o statym promieniu (FRT). FRT moze by¢ stosowany w pozycjach
miedzy segmentami trasy nawigacji obszarowej w locie po trasie i moze by¢
uzywany ze specyfikacjami nawigacyjnymi Advanced RNP, RNP 4 i RNP 2.
Uwaga. — Wiecej informacji na temat zakretéow o statym promieniu w fazie lotu po
trasie znajduje sie w Doc 9613, Tom II, Czes¢ C, Dodatek 2. Wytyczne dotyczace
stosowania FRT sgq nadal przygotowywane, a po ich opracowaniu kryteria projektowe dla
FRT zostang uwzglednione w PANS-OPS.
1.5.5.2 Piloci muszg sprawdzi¢, czy sg dopuszczeni do lotow na trasach z zakretami o

statym promieniu (FRT) przed rozpoczeciem jakiejkolwiek trasy, ktéra okresla ich
wykorzystanie.
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Dziat 4
PROCEDURY DOLOTU

56



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 58— Poz. 22

Rozdziat 1
WYMAGANIA OGOLNE

1.1 ZASADY OGOLNE

1.1.1 Trasa standardowego dolotu wedtug wskazan przyrzadéw pozwala na przejscie z
fazy lotu trasowego do fazy podejscia.

1.1.2 Gdy jest to konieczne lub pozadane z uwagi na korzysci operacyjne, publikuje sie
trasy dolotu z fazy lotu po trasie do pozycji (fix) lub urzadzenia wykorzystywanego w
procedurach. Jest to zwykle pozycja rozpoczecia podejscia poczatkowego (IAF).

1.1.3 Doloty wielokierunkowe lub sektorowe mogg by¢ wykonywane z uwzglednieniem
minimalnych wysokosci bezwzglednych sektorowych (MSA).

1.2 RADAR REJONU LOTNISKA (TAR)

W przypadku stosowania radaru rejonu lotniska, statek powietrzny prowadzony bedzie do
pozycji (fix) lub do punktu na linii drogi podejscia posredniego albo koncowego, od ktérego
pilot moze kontynuowac podejscie, korzystajac z mapy podejscia wedlug wskazan
przyrzadow.

1.3 MINIMALNE WYSOKOSCI BEZWZGLEDNE SEKTOROWE (MSA)
/WYSOKOSCI BEZWZGLEDNE DOLOTU W REJON LOTNISKA (TAA)

Minimalne wysokosci bezwzgledne sektorowe lub wysokosci bezwzgledne dolotu w rejon
lotniska sg ustalane dla kazdego lotniska i zapewniajg co najmniej 300 m (984 ft)
przewyzszenia nad przeszkodami w zasiegu 46 km (25 NM) od znaczacego punktu, punktu
odniesienia lgdowiska (ARP) lub punktu odniesienia lotniska dla $migtowcow (HRP)
zwigzanego z procedurg podejscia dla danego lotniska.

1.4 DOLOTY PBN
1.4.1 Opis. Dolot PBN to procedura dolotu zawierajgca segmenty PBN. Procedury dolotu
PBN mogg wykorzystywaé wysokosci bezwzgledne dolotu w rejon lotniska (TAA) w celu

ustalenia wysokosci bezwzglednych dla dolotéw zawartych w procedurze.

Uwaga.— Wiecej informacji na temat wysokosci bezwzglednych dolotu w rejon
lotniska (TAA) znajduje sie w Rozdziale 2.

1.4.2 Okno wymagan PBN. Procedury dolotu PBN sg publikowane w polu wymagan PBN.
Okno zawiera nastepujace informacje:

a) identyfikacje odpowiednich specyfikacji nawigacyjnych, ktdére zostaty uzyte do
zaprojektowania procedury dolotu;

b) ograniczenia dotyczace sprzetu nawigacyjnego wymaganego do przeprowadzenia
procedury (na przyktad tylko GNSS), jesli majg zastosowanie; oraz

c) informacje zwigzane z opcjonalng funkcjonalnoscia odpowiedniej specyfikacji
nawigacyjnej, takie jak wykorzystanie odcinka RF lub skalowalnosci RNP, jesli ma
to zastosowanie.

1.4.3 Obowiazujace specyfikacje nawigacyjne
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1.4.3.1 Obowigzujace specyfikacje nawigacyjne dla dolotéw PBN to:

a) RNAV 5 (pierwsza cze$¢ STAR poza 56 km (30 NM i tylko powyzej MSA);

b) RNAV 2;
c) RNAV 1;
d) RNP 1;

e) RNP 0,3 (Smigtowce); oraz
f) Zaawansowany RNP (A-RNP).

Uwaga. - W celu uzyskania szczegdtowych informacji dotyczacych zastosowania
specyfikacji nawigacyjnych PBN do procedur dolotu, patrz Podrecznik nawigacji opartej na
charakterystykach systemoéw (PBN) (Doc 9613).

1.4.3.2 Baza danych nawigacyjnych. Informacje o procedurze dolotu zawarte sq w
bazie danych nawigacyjnych wykorzystujgcej uktad wspotrzednych WGS-84. Jezeli baza
danych nawigacyjnych nie zawiera procedury dolotu, procedura nie jest stosowana.

Uwaga. — Baza danych nawigacyjnych nie jest wymagana dla operacji RNAV 5.
1.4.5 Zatwierdzenie operacyjne PBN
1.4.5.1 Przed rozpoczeciem lotu na dowolnej trasie PBN lub przed zastosowaniem
procedury PBN, piloci muszg sprawdzi¢ czy posiadajg zatwierdzenie do wykonywania lotow
zgodnie ze stosowang specyfikacjg nawigacyjna. Jezeli istniejg dodatkowe ograniczenia,
na przyktad uzycie czujnika lub opcjonalna funkcjonalno$¢, jak okreslono w pkt 1.4.2

powyzej, pilot powinien réwniez sprawdzié, czy te ograniczenia sq przestrzegane.

1.4.5.2 Przed wykonaniem operacji wedtug jakiejkolwiek procedury PBN, pilot powinien

potwierdzic:
a) dziatanie wszystkich wymaganych pomocy nawigacyjnych (naziemnych i
powietrznych);
b) prawidlowe dziatanie wyposazenia nawigacyjnego;
c) aktualnos$¢ bazy danych nawigacyjnych; oraz
d) dane punktu drogi i segmentu, w odniesieniu do opublikowanej mapy.
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Rozdziat 2

WYSOKOSC BEZWZGLEDNA DOLOTU W REJON LOTNISKA

2.1 ZASADY OGOLNE

2.1.1 Wysokosci bezwzgledne dolotu w rejon lotniska (TAA) sg powigzane z procedurg
PBN oparta na uktadzie ,T” lub ,Y” opisanym w Dziale 3, Rozdziat 1, z trzema pozycjami
IAF rozmieszczonymi wokdt IF, aby umozliwi¢ statkom powietrznym dolot ze wszystkich
kierunkow. Patrz Rysunek II-4-2-1,

2.1.2 Czasami konieczne sg zmiany tego standardowego schematu, na przykiad
wyeliminowanie jednej lub obydwu stref podejscia.

2.1.3 Statek powietrzny zblizajacy sie do rejonu lotniska i zamierzajacy wykonac
podejscie z wykorzystaniem PBN ma obowigzek lotu do wtasciwego IAF zwigzanego z tg
procedurg. Publikacja TAA nie wymaga podania informacji o odlegtosci i/lub azymucie w
odniesieniu do punktu odniesienia MSA i zapewnia przewyzszenie nad przeszkodami
podczas lotu bezposrednio do IAF.

2.1.4 W przypadku publikacji, TAA zastepuje MSA dla obszaru 46 km (25 NM).

2.1.5 Standardowy ukfad TAA sktada sie z trzech stref wyznaczonych przez przediuzenie
osi podejs¢ poczatkowych i kursu segmentu S$rodkowego od pozycji (lub punktu)
rozpoczecia podejscia posredniego lub pozycji rozpoczecia podejscia koncowego. Strefami
tymi sq: strefa podejscia z prostej, strefa podejscia z lewej strony i strefa podejscia z
prawej strony.

2.1.6 Dtugosc¢ granicy strefy TAA jest wyznaczona przez promien RNAV od i kurs
magnetyczny do punktu odniesienia TAA. Punktem odniesienia TAA zwykle jest IAF dla
odpowiedniego podejscia, ale w niektérych przypadkach moze to by¢ IF.

Uwaga. — W niniejszym rozdziale przyjmuje sie standardowe uktady ,T” lub ,Y”
obejmujgce trzy IAF. W przypadku, gdy nie stosuje sie jednego lub wiecej segmentow
poczatkowych, punktem odniesienia TAA moze by¢ IF.

2.1.7 Standardowy promien TAA wynosi 46 km (25 NM) liczony od IAF, a granice miedzy
TAA sa zwykle wyznaczane przez przedtuzenie osi segmentdéw poczatkowych (patrz
Rysunek II-4-2-1).

2.1.8 Minimalne wysokosci bezwzgledne znajdujgce sie na mapie dla kazdej TAA
zapewniajg co najmniej 300 m (1 000 ft) przewyzszenia nad przeszkodami.

2.2 LUKI ZNIZANIA SCHODKOWEGO

TAA mogq zawiera¢ tuki znizania schodkowego wyznaczone przez odlegtos¢ RNAV od IAF
(patrz Rysunek II-4-2-2).

2.3 IKONY TAA

TAA sg oznaczane na mapach podejscia za pomocg ,ikon”, ktore okreslajgq punkt
odniesienia TAA (IAF lub IF), promien z punktu odniesienia i kursy do granic TAA. Ikona
bedzie wskazywac¢ minimalne wysokosci bezwzgledne i tuki znizania schodkowego. IAF dla
kazdego TAA jest okreslony przez nazwe punktu drogi RNAV, co pomaga pilotowi w
zorientowaniu ikony dla procedury podejscia. Nazwa IAF i odlegtos¢ granicy TAA od IAF sg
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umieszczone po zewnetrznej stronie tuku ikony TAA. Ikony TAA okreslajg takze w razie
potrzeby, lokalizacje punktu rozpoczecia podejscia srodkowego, za pomoca liter ,IF”, a nie
za pomocqg identyfikatora IF punktu drogi RNAV, w celu unikniecia btednej identyfikacji
punktu odniesienia TAA i w celu pomocy w zorientowaniu sytuacji (patrz Rysunek II-4-2-3
do II-4-2-5).

2.4 PROCEDURY LOTU
2.4.1 Ustalenie potozenia

Przed wykonywaniem operacji w TAA pilot ustala, czy statek powietrzny miesci sie w
granicach TAA przez wybdr odpowiedniego IAF i potwierdzenie kursu oraz odlegtosci statku
powietrznego od IAF. Ten kurs nalezy poréwnac nastepnie z opublikowanymi kursami,
ktére wyznaczajg granice boczne TAA. Jest to szczegdlnie wazne podczas podejscia do TAA
blisko przedtuzonej granicy miedzy strefami podejscia, w szczegolnosci, gdy TAA znajdujq
sie na réznych poziomach.

2.4.2 Manewrowanie

Manewry statkiem powietrznym mozna wykonywa¢ w TAA pod warunkiem, ze tor lotu
znajduje sie w granicach TAA, wyznaczonych przez kursy i odlegto$¢ do IAF.

2.4.3 Przejscie miedzy TAA

Przechodzac z jednej TAA do drugiej, pilot musi zapewni¢, ze statek powietrzny nie zniza
sie do lub nie wznosi do nastepnej TAA przed przekroczeniem granicy miedzy TAA. Pilot
musi zwraca¢ uwage podczas przechodzenia do innej TAA w celu upewnienia sig, ze stosuje
wilasciwy IAF i, ze statek powietrzny znajduje sie wewnatrz granic obydwu TAA.

2.4.4 Wejscie do procedury

Statek powietrzny znajdujacy sie w rejonie TAA moze rozpoczgé powigzang procedure
podejscia w IAF, bez wykonywania zakretu proceduralnego, pod warunkiem, ze kat zakretu
w IAF nie przekracza 110°. W wiekszosci przypadkéw konfiguracja TAA nie bedzie
wymagata zakretodw przekraczajacych 1100. Jezeli jest to konieczne, statkiem powietrznym
nalezy manewrowac¢ w obrebie TAA w celu ustawienia go na linii drogi przed dolotem do
IAF w taki sposdb, aby nie byt potrzebny zakret proceduralny (patrz Rysunek II-4-2-6).

2.4.5 Procedura z nawrotem

W przypadku, gdy nie mozna rozpocza¢ procedury z zakretem mniejszym niz 110° w IAF,
wykonuje sie procedure z nawrotem.

2.4.6 Oczekiwanie na dolot
2.4.6.1 Procedura oczekiwania z dwoma zakretami po 180° bedzie rozpoczynac sie
zwykle w IAF lub IF. Jezeli brak jednego lub wiecej IAF w standardowym uktadzie ,T” lub
.Y", tor oczekiwania zwykle bedzie umieszczany w celu utatwienia rozpoczecia procedury
(patrz Rysunek 11-4-2-7).
2.5 NIESTANDARDOWE TAA
2.5.1 Zmiany do standardowej konfiguracji TAA mogq by¢ konieczne w celu

przystosowania wymagan eksploatacyjnych. Zmiany mogg wyeliminowa¢ jedng Iub
obydwie strefy podejscia lub zmieni¢ rozmiar kata strefy podejscia na wprost.
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2.5.2 Jezeli eliminuje sie obydwie, lewg i prawa strefe podejscia, strefa podejscia na
wprost jest ustalana w oparciu o IAF lub IF podejscia na wprost o promieniu 46 km (25
NM) i tuk o mierze 360 stopni (patrz Rysunek II-4-2-8).

2.5.3 Dla procedur z jedng TAA, TAA moze by¢ podzielona na sektory o granicach
wyznaczonych przez kursy magnetyczne do IAF i moze mie¢ jeden tuk znizania
schodkowego (patrz Rysunek II-4-2-9).

STREFA PODEJSCIA

NA \WW/IDDNCT

STREFA PODEJSCIA

STREFA PODEJSCIA

Rysunek II-4-2-1. Typowa konfiguracja TAA

A6 KT (25 NM

Rysunek II-4-2-2, TAA z tukami znizania schodkowego
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3 000

Zakret proceduralny nie jest wymagany

IAF
Brak zakretu proceduralnego
jezeli <1100

Zakret proceduralny
jezeli >1100°

Rysunek II-4-2-6. Rozpoczecie procedury

Wymaagany za kre_:f‘

Rysunek II-4-2-7. Konfiguracja TAA bez strefy podej$cia z prawej strony
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3000

Zakret proceduralny nie jest wymagany

Zakret proceduralny wymagany przy
rozpoczeciu procedury z tej strony

Rysunek II-4-2-8. Konfiguracja TAA bez stref podejscia z prawej i z lewej strony

Rysunek II-4-2-9. Konfiguracja TAA z podziatem na sektory i ze znizaniem
schodkowym
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Dziat 5
PROCEDURY PODEJSCIA
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Rozdziat 1
WYMAGANIA OGOLNE

1.1 WPROWADZENIE

W niniejszym rozdziale wyjasniono procedury, jakie nalezy stosowacd, i ograniczenia,
ktorych nalezy przestrzega¢, w celu zapewnienia mozliwego do przyjecia poziomu
bezpieczenstwa przy wykonywaniu procedur podejscia wedtug wskazan przyrzadow.

1.2 PROCEDURA PODEJSCIA WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW

1.2.1 Konwencjonalne procedury podejscia wedtug wskazan przyrzaddw oparte sg na
prowadzeniu nawigacyjnym zapewnianym przez systemy naziemne.

1.2.2 W przypadku statkéow powietrznych z bazg danych procedur podejscia, przed
rozpoczeciem podejscia pilot powinien sprawdzi¢, czy do systemu nawigacyjnego zostata
zatadowana poprawna procedura, poréwnujac jga z mapami podejscia. Sprawdzenie to

obejmuje:
a) kolejnos¢ punktow drogi; oraz
b) linie drogi i odlegtosci segmentow podejscia oraz doktadnos¢ kursu

dolotowego i dtugos¢ FAS.
1.2.3 Segmenty procedury podejscia

1.2.3.1 Procedura podejscia wedtug wskazan przyrzadéw moze miec¢ pieé¢ oddzielnych
segmentdéw. Sg to segmenty: dolotu, podejscia poczatkowego, podejscia posredniego,
podejscia koncowego i odlotu po nieudanym podejsciu. Patrz Rysunek II-5-1-1. Ponadto,
uwzglednia sie rowniez strefe krgzenia wokot lotniska w warunkach dla lotow z
widocznoscig (patrz Rozdziat 5 niniejszego dziatu).

1.2.3.2 Segmenty podejscia rozpoczynajg sie i konczg w wyznaczonych pozycjach
(fixach). Jednakze w niektdérych okolicznosciach pewne segmenty mogg rozpoczynac sie w
okreslonych punktach, ktore nie sg pozycjami (fix). Na przyktad segment podejscia
koncowego przy podejsciu precyzyjnym moze rozpoczynaé sie w punkcie przeciecia
wyznaczonej posredniej wysokosci bezwzglednej lotu z nominalng $ciezkg schodzenia
(punkt podejscia koncowego).

1.2.4 Typy podejscia
1.2.4.1 Istniejg dwa rodzaje podej$¢: z prostej i z krgzeniem.

1.2.4.2 Podejscie z prostej. W miare mozliwosci procedura powinna uwzgledniac
podejscie wprost z trasy na przedtuzenie linii centralnej drogi startowej. Pilot powinien by¢
$wiadomy, ze w przypadku podejs¢ nieprecyzyjnych, uwaza sie podejscie wprost z trasy
za mozliwe do przyjecia, jezeli kat zawarty miedzy linig drogi podejscia koncowego, a
przediuzeniem linii centralnej drogi startowej wynosi 30° lub mniej.

1.2.4.3 Podejscie z krgzeniem. W przypadkach, w ktérych wtasciwosci terenu lub inne
ograniczenia powodujg, ze kierunek linii drogi podejscia koricowego lub gradient znizania
przekraczajg kryteria dla podejécia wprost z trasy, nalezy okresli¢ podejscie
z krgzeniem. Linia drogi podejscia koncowego z krgzeniem przebiega w wiekszosci
przypadkdéw nad ktdéras z czesci uzywanego pola wzlotéw lotniska.
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1.3 PODEJSCIA PBN
1.3.1 Opis. Podejscie PBN to procedura podejscia zawierajgca segmenty PBN.

1.3.2 Okno wymagarn PBN. Procedury podejscia PBN sg publikowane w polu wymagan
PBN. Okno zawiera nastepujace informacje:

a) identyfikacje odpowiednich specyfikacji nawigacyjnych, ktdore zostaty uzyte do
zaprojektowania procedury podejscia;

b) ograniczenia dotyczace sprzetu nawigacyjnego wymaganego do przeprowadzenia
procedury (na przyktad tylko GNSS), jesli majgq zastosowanie; oraz

c) informacje zwigzane z opcjonalng funkcjonalnoscia odpowiedniej specyfikacji
nawigacyjnej, takie jak wykorzystanie odcinkow RF lub skalowalnosci RNP.

1.3.3 Obowiazujace specyfikacje nawigacyjne
Obowigzujace specyfikacje nawigacyjne dla operacji podejscia PBN to:
a) RNP APCH;
b) RNP AR APCH; oraz
C) Zaawansowany RNP (A-RNP).

Uwaga. - W celu uzyskania szczegdtowych informacji dotyczacych zastosowania
specyfikacji nawigacyjnych PBN do procedur podejscia, patrz Podrecznik nawigacji opartej
na charakterystykach systemoéw (PBN) (Doc 9613).

1.3.4 Baza danych nawigacyjnych. Informacje o procedurze dolotu zawarte sgq w
bazie danych nawigacyjnych wykorzystujgcej uktad wspotrzednych WGS-84. Jezeli baza
danych nawigacyjnych nie zawiera procedury podejscia, procedura nie jest stosowana.

1.3.5 Mozliwe sg podejscia hybrydowe, w ktérych segmenty PBN sg
wykorzystywane do potaczenia z konwencjonalnym podejsciem koncowym, takim jak ILS.
W przypadku takich podejs¢, mapa bedzie mie¢ takie samo oznaczenie jak rodzaj podejscia
koncowego, ale bedzie réwniez zawiera¢ okno wymagan PBN, jak opisano w 1.3.2 powyzej.

1.3.6 Zatwierdzenie operacyjne PBN

1.3.6.1 Przed rozpoczeciem lotu na dowolnej trasie PBN lub przed zastosowaniem
procedury PBN, piloci musza sprawdzi¢ czy posiadajg zatwierdzenie do wykonywania lotow
zgodnie ze stosowang specyfikacjg nawigacyjna. Jezeli istnieja dodatkowe ograniczenia,
na przyktad uzycie czujnika lub opcjonalna funkcjonalnos$¢, jak okreslono w pkt 1.4.2

powyzej, pilot powinien réowniez sprawdzié, czy te ograniczenia sq przestrzegane.

1.3.6.2 Przed wykonaniem operacji wedtug jakiejkolwiek procedury PBN, pilot powinien

potwierdzic:
a) dziatanie wszystkich wymaganych pomocy nawigacyjnych (naziemnych i
powietrznych);
b) prawidtowe dziatanie wyposazenia nawigacyjnego;
c) aktualnos¢ bazy danych nawigacyjnych; oraz
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d) dane punktu drogi i segmentu, w odniesieniu do opublikowanej mapy.
14 KATEGORIE STATKOW POWIETRZNYCH

1.4.1 Osiggi statkdow powietrznych majg bezposredni wptyw na przestrzen powietrzng i
widzialno$¢ konieczng do przeprowadzania réznych manewréw zwigzanych z
wykonywaniem procedur podejscia wedtug wskazan przyrzadow. Najbardziej znaczacym
elementem z osiggdéw jest predkos$c¢ statku powietrznego. W zwigzku z tym, ustalono
kategorie typowych statkow powietrznych.

1.4.2 Kryteria brane pod uwage przy klasyfikacji samolotéw wedtug kategorii to predkos¢
przyrzgdowa na progu (Vat).

1.4.3 W calym niniejszym dokumencie, gdy mowa jest o wyzej wymienionych kategoriach
statkdow powietrznych, podawane sg oznaczenia literowe kategorii.

Kategoria A: mniej niz 169 km/h (91 kt) IAS

Kategoria B: 169 km/h (91kt) lub wiecej, lecz mniej niz 224 km /h (121 kt) IAS

Kategoria C: 224 km/h (121kt) lub wiecej, lecz mniej niz 261 km/h (141 kt) IAS
Kategoria D: 261 km/h (141 kt) lub wiecej, lecz mniej niz 307 km/h (166 kt) IAS
Kategoria E: 307 km/h (166 kt) lub wiecej, lecz mniej niz 391 km/h (211 kt) IAS
Kategoria H: Patrz pkt 1.3.7 ,Smigtowce”

Uwaga. — Kategoria A (CAT A) stosowana w PANS-OPS, Tom I odnosi sie do
klasyfikacji statkow powietrznych w oparciu o predkos¢ podejscia. Zatacznik 6, Czes¢ III,
Zatacznik A odnosi sie do Kategorii A pod wzgledem klasyfikacji osiggow S$migtowcow
wielosilnikowych spetniajgcych krytyczne kryteria awarii silnika. Terminy te nie sq ze sobg
powigzane.

1.4.4 Stata zmiana kategorii (maksymalny ciezar do Ilgdowania). Uzytkownik moze
wprowadzic¢ na state nizszy ciezar do lgdowania i stosowanie tego ciezaru do okreslania Vat,
jezeli zostato to zatwierdzone przez panstwo uzytkownika. Kategoria okreslona dla danego
samolotu jest wartoscig statg i niezalezng od codziennej eksploatacji.

1.4.5 Na mapach podejscia wedtug wskazan przyrzadéw (IAC - instrument approach
chart) podawana sg indywidualne kategorie statkdw powietrznych, dla ktérych procedura
zostata zatwierdzona. Normalnie procedury nalezy opracowywac tak, aby zapewnié
chroniong przestrzen powietrzng i przewyzszenie nad przeszkodami dla statkow
powietrznych do kategorii D wtacznie. Jednakze, gdy wymagania w przestrzeni powietrznej
sg krytyczne, procedury mogg by¢ ograniczone do kategorii o mniejszej predkosci.

1.4.6 Alternatywnie, procedura moze okresla¢c maksymalng IAS dla ktérego$ segmentu
bez odniesienia do kategorii statku powietrznego. W kazdym przypadku jest istotne, aby
pilot stosowat sie do procedur i informacji przedstawionych na mapach lotow wedtug
wskazan przyrzadow oraz do wilasciwych parametrow lotu podanych
w Tabelach II-5-1-1 i II-5-1-2 w celu zapewnienia, ze statek powietrzny utrzymuje sie w
przestrzeniach wyznaczonych dla zachowania przewyzszenia nad przeszkodami.

1.4.7 Smigtowce

Piloci $Smigtowcdw mogg stosowac minima Kategorii A w procedurach lotu wedtug wskazan
przyrzadédw zaprojektowanych dla samolotéw. Jednakze, dla $migtowcdw mozna
opracowac szczegdlne procedury i nalezy je wyraznie oznaczy¢ literg ,H”. Procedur
kategorii H nie powinno sie publikowa¢ na tej samej mapie IAC, na ktérej publikuje sie
procedury jednoczesnie dla $migtowcdéw/samolotow.
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1.5 PRZEWYZSZENIE NAD PRZESZKODAMI

Ustalenie przewyzszenia nad przeszkodami stanowi podstawowe zagadnienie
bezpieczenstwa przy opracowywaniu procedur podejscia wediug wskazan przyrzadow.
Stosowane kryteria i szczegétowe metody obliczania sg podane w Tomie II dokumentu
PANS-OPS. Jednakze z operacyjnego punktu widzenia, pilot powinien by¢ s$wiadomy, ze
przewyzszenie nad przeszkodami przyjete przy opracowywaniu kazdej procedury podejscia
wedtug wskazan przyrzadoéw, uwazane jest za minimum konieczne dla utrzymania
nalezytego poziomu bezpieczeristwa lotow.

1.6 WYSOKOSC BEZWZGLEDNA/WZGLEDNA ZAPEWNIAJACA MINIMALNE
PRZEWYZSZENIE NAD PRZESZKODAMI (OCA/H)

Dla kazdej indywidualnej procedury podejscia wedtug wskazan przyrzaddw jest obliczana
wysoko$¢  bezwzgledna/wzgledna zapewniajaca minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami (OCA/H) i nanoszona na mapie podejscia do lgdowania wedtug wskazan
przyrzadow. W przypadku procedur podejscia precyzyjnego i podejscia z okrgzeniem,
okresla sie OCA/H dla kazdej kategorii statkow powietrznych okreslonej w ust. 1.3 wyzej.
Wysokoscia bezwzgledna/wzgledng zapewniajacqa minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami OCA/H jest:

a) w procedurze podejscia precyzyjnego — najnizsza wysoko$¢ bezwzgledna
(OCA) lub alternatywnie - najnizsza wysokos$¢ wzgledna (OCH) nad
wzniesieniem danego progu drogi startowej, na ktoérej musi rozpoczac sie
procedura po nieudanym podejsciu i w celu zapewnienia mozliwosci
dostosowania sie do wiasciwych kryteriéw przewyzszenia nad przeszkodami,
lub

b) w procedurze podejscia nieprecyzyjnego - najnizsza wysokos¢ bezwzgledna
(OCA) Iub alternatywnie, najnizsza wysokos¢ wzgledna (OCH) nad
wzniesieniem lotniska albo nad wzniesieniem danego progu drogi startowej,
jesli wzniesienie progu znajduje sie wiecej niz 2 m (7ft) ponizej wzniesienia
lotniska (OCH), ponizej ktdrej statek powietrzny nie moze sie znizy¢ bez
przekroczenia wtasciwych kryteriéw przewyzszenia nad przeszkodami, lub

c) w procedurze podejscia (z okrgzeniem) z widocznoscig - najnizsza wysokos¢
bezwzgledna (OCA) lub alternatywnie - najnizsza wysokos$¢ wzgledna (OCH)
nad wzniesieniem lotniska (OCH), ponizej ktorej statek powietrzny nie moze
sie znizy¢ bez przekroczenia wiasciwych kryteridw przewyzszenia nad
przeszkodami.

1.7 CZYNNIKI MAJACE WPLYW NA MINIMA OPERACYIJNE

Ogodlnie biorgc, minima opracowuje sie przez dodanie do OCA/H wptywu pewnej liczby
czynnikow operacyjnych w celu uzyskania, w przypadku podej$¢ precyzyjnych, wysokosci
bezwzglednej decyzji (DA) lub wysokosci wzglednej decyzji (DH) i — w przypadku podejs$¢
nieprecyzyjnych - minimalnej wysokosci bezwzglednej znizania (MDA) lub minimalnej
wysokosci wzglednej znizania (MDH). Ogdlne czynniki operacyjne, ktére powinny byc¢
uwzgledniane, sg podane w Zataczniku 6. Szczegdtowe kryteria i sposoby okreslania
minimdéw operacyjnych sg obecnie opracowywane dla niniejszego dokumentu. Stosunek
(OCA/H) do operacyjnych minimdéw (ladowania) podany jest na Rysunkach II-5-1-2, II-5-
1-3i II-5-1-4.

1.8 PROWADZENIE PIONOWE W PROCEDURACH PODEJSCIA
NIEPRECYZYIJNEGO

1.8.1 Wprowadzenie
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1.8.1.1 Badania wykazaly, ze ryzyko zderzenia z ziemig w locie kontrolowanym w
przypadku podejs$¢ nieprecyzyjnych jest wysokie. Chociaz procedury same w sobie nie sg
niebezpieczne, przy zastosowaniu tradycyjnej techniki znizania schodkowego w podejsciu
nieprecyzyjnym bardzo tatwo o popetnienie btedu i z tego powodu odradza sie jej
stosowanie. Operatorzy powinni zmniejszy¢ to ryzyko, przyktadajac wiekszg uwage do
szkolen i standaryzacji procedur podejs¢ nieprecyzyjnych z prowadzeniem pionowym.
Operatorzy zazwyczaj stosujg jedng z trzech technik podejscia nieprecyzyjnego z
prowadzeniem pionowym:

a) podejscie koncowe z nieprzerwanym znizaniem;
b) staly kat znizania; oraz
Cc) znizanie schodkowe.

Zalecana jest jedna z tych technik: podejscie kornicowe z nieprzerwanym znizaniem (CDFA).
Operatorzy powinni stosowac, o ile to mozliwe, technike CDFA w kazdej sytuacji, poniewaz
zwieksza ona bezpieczenstwo operacji podejscia przez zmniejszenie obcigzenia pilota pracg
i zmniejszenie prawdopodobienstwa popetnienia btedu.

1.8.2 Podejscie koncowe z nieprzerwanym znizaniem (CDFA)

1.8.2.1 Wiele Umawiajgcych sie Panstw wymaga uzycia techniki CDFA i wymaga
zwiekszonej widzialnosci lub widzialnosci wzdtuz drogi startowej (RVR) w sytuacji, gdy ta
technika nie jest uzywana.

1.8.2.2 Technika ta wymaga nieprzerwanego znizania lotu w oparciu o prowadzenie
pionowe VNAV, wyliczone przez przyrzady pokitadowe lub w oparciu o reczne obliczenia
wymaganej predkosci znizania, bez wyréwnywania poziomu lotu. Predkos$¢ znizania jest
wybierana i dostosowywana tak, by osiggnac¢ nieprzerwane znizanie do punktu o wysokosci
15 m (50 stép) nad progiem drogi startowej do ladowania lub punktu, gdzie rozpoczyna
sie manewr wyréwnania, wiasciwy dla danego typu statku powietrznego. Znizanie powinno
by¢ tak obliczone i wykonane, zeby przelecie¢ na wysokosci rownej lub wiekszej od
minimalnej wysokosci dla kazdej pozycji schodkowego znizania (SDF). W przypadku
segmentu podejscia koncowego w procedurze podejscia nieprecyzyjnego, po ktérym
nastepuje podejscie z krgzeniem, technika CDFA ma zastosowanie do momentu osiggniecia
minimow podejscia z krgzeniem (OCA/H krazenia) lub wysokosci bezwzglednej/wzglednej
manewrowania z widocznoscia.

Uwaga. - CDFA z pomocniczym prowadzeniem VNAV obliczone przez wyposazenie
pokfadowe sg uwazane za operacje podejscia przyrzadowego w trzech wymiarach (3D).
CDFA z recznym obliczeniem wymaganej predkosci znizania sq uwazane za operacje
podejscia przyrzadowego w dwdch wymiarach (2D).

1.8.2.3 Jezeli brak jest widzialnosci niezbednej do wykonania lagdowania, kiedy statek
powietrzny podchodzi do MDA/H (minimalnej bezwzglednej/wzglednej wysokosci znizania),
nalezy rozpocza¢ pionowg (wznoszenie) cze$¢ procedury po nieudanym podejsciu na
wysokosci bezwzglednej wiekszej od MDA/H, wystarczajacej dla unikniecia zejscia ponizej
MDA/H. Wszelkie zakrety w procedurze po nieudanym podejsciu nie moggq sie rozpoczac
zanim statek powietrzny osiggnie MAPt (punkt rozpoczecia procedury po nieudanym
podejsciu). Podobnie, jezeli statek powietrzny osiggnie MAPt przed zejsSciem blisko MDA/H,
nalezy rozpoczac¢ procedure po nieudanym podejsciu w punkcie MAPt.

1.8.2.4 Operator moze nakaza¢ podniesienie MDA/H w celu okreslenia wysokosci
bezwzglednej/wzglednej, na ktérej powinna by¢ rozpoczeta pionowa cze$c¢ procedury po
nieudanym podejsciu w celu unikniecia zejscia ponizej MDA/H. W takich przypadkach nie
ma potrzeby zwiekszania wymagan, co do widzialnosci lub widzialnosci wzdtuz drogi
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startowej (RVR). Nalezy zastosowa¢ widzialno$¢ wzdiuz drogi startowej (RVR) i/lub
widzialno$¢ opublikowang dla pierwotnej wartosci MDA/H.

1.8.2.5 Po zblizeniu sie do MDA/H, pilot ma tylko dwie opcje: kontynuowaé znizanie
ponizej MDA/H, by wylgdowac przy wymaganych odniesieniach wizualnych w polu widzenia
lub wykonac¢ procedure po nieudanym podejsciu. Po osiggnieciu MDA/H nie ma segmentu
lotu poziomego.

1.8.2.6 Technika nieprzerwanego znizania (CDFA) upraszcza koncowy segment podejscia
nieprecyzyjnego poprzez wprowadzenie techniki podobnej do tej uzywanej w procedurze
podejscia precyzyjnego lub procedurze podejscia z prowadzeniem pionowym APV. Technika
CDFA poprawia orientacje przestrzenng pilota i jest catkowicie zgodna z kryteriami
»ustabilizowanego podejscia”.

1.8.3 Staly kat znizania

1.8.3.1 Drugie rozwigzanie polega na utrzymywaniu statego, nieprzerwanego kata od
pozycji (fix) rozpoczecia podejscia koncowego (FAF), lub optymalnego punktu w
procedurach bez FAF do punktu odniesienia nad progiem drogi startowej, np. 15 m (50
stop). Kiedy statek powietrzny zbliza sie do MDA/H, pilot musi podja¢ decyzje o
kontynuowaniu lotu ze statym katem znizania albo o przejsciu do lotu poziomego na
wysokosci MDA/H lub wyzej, w zaleznosci od warunkow widzialnosci.

1.8.3.2 Jezeli warunki widzialnosci sg odpowiednie, pilot kontynuuje znizanie do drogi
startowej bez zadnego posredniego przechodzenia do lotu poziomego.

1.8.3.3 Jezeli warunki widzialnosci nie sg odpowiednie, statek powietrzny przechodzi do
lotu poziomego na wysokosci MDA/H lub wiekszej i kontynuuje podejscie do momentu
poprawy widzialnosci na tyle, by umozliwi¢ zejscie ponizej MDA/H albo do momentu
osiggniecia opublikowanego punktu rozpoczecia procedury po nieudanym podejsciu i w
nastepstwie jej wykonanie.

1.8.4 Znizanie schodkowe

Trzeci sposéb polega na szybkim znizaniu i jest opisany jako ,natychmiastowe zejscie nie
nizej niz do minimalnej wysokosci bezwzglednej/wzglednej dla pozycji schodkowego
znizania lub do MDA/H odpowiednio”. Metode te mozna stosowac o ile osiggniety gradient
znizania nie przekracza 15%, a procedure po nieudanym podejsciu rozpoczyna sie w lub
przed osiggnieciem MAPt. W przypadku tej techniki, nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na
kontrole wysokosci z powodu duzych predkosci znizania przed osiggnieciem MDA/H, co
pocigga za soba zwiekszony czas narazenia na przeszkody na minimalnej wysokosci
bezwzglednej znizania.

1.8.5 Korekta temperatury
We wszystkich przypadkach, niezaleznie od zastosowanej techniki lotu, nalezy zastosowac¢
korekte temperatury do wszystkich minimalnych wysokosci bezwzglednych (Patrz Czes¢
ITI, Dziat I, Rozdziat 4, pkt 4.3 , Korekta temperatury”).

1.8.6 Nieudane podejscie
Niezaleznie od rodzaju kontroli $ciezki pionowej, ktora jest stosowana przy podejsciu

nieprecyzyjnym, w przypadku nieudanego podejscia, boczna czes¢ ,zakretu” w procedurze
po nieudanym podejsciu nie moze by¢ wykonana przed MAPt.
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1.8.7 Szkolenie

Niezaleznie od tego, ktdrg sposrod wyzej opisanych technik wybierze operator, pilot
powinien przej$¢ odpowiednie i specjalistyczne szkolenie z jej zakresu.

1.9 OPERACJE PODEJSCIA Z WYKORZYSTANIEM SYSTEMU BARO-VNAV

1.9.1 Sprzet Baro-VNAV mozna wykorzysta¢ w dwoch réznych scenariuszach dla
zapewnienia prowadzenia pionowego w operacjach podejscia 3D, jak okreslono w
Zataczniku 6:

a) Operacje podejscia w procedurach APV zaprojektowanych dla operacji 3D. W
tym przypadku wymagane jest uzycie systemu Baro-VNAV. Operacja bedzie
prowadzona do DA/H.

b) Operacje podejscia w procedurach podejscia nieprecyzyjnego. W tym
przypadku uzycie systemu Baro-VNAV nie jest wymagane lecz opcjonalne,
bowiem utatwia to technike koricowego podejscia z ciggtym znizaniem
(CDFA), tak jak to zostato opisane w pkt 1.10.2. Oznacza to, ze wskazania z
systemu nawigacji pionowej naktadajq sie na informacje nieprecyzyjnego
podejécia. Prowadzenie boczne opiera sie na systemie nawigacji
wzorowanym na mapie. Operacja bedzie prowadzona do DA/H, ktore zostang
obliczone przez operatora na podstawie MDA/H dla danej procedury.
Powstata wysokos$¢ DA/H nie moze by¢ nizsza niz MDA/H.

Uwaga.—Wskazowki dotyczace operacyjnego zatwierdzenia procedur podejscia i
lgdowania z prowadzeniem pionowym z zastosowaniem systemu Baro-VNAV do nawigacji
w pfaszczyznie pionowej wykorzystujacego przyrzady barometryczne, mozna znalezé w
Podreczniku nawigacji w oparciu o charakterstyki systeméw (PBN) (Doc 9613), Tom II,
Czes¢ C, Rozdziat 5, ,Wdrozenie RNP APCH” i Tom II, Zatacznik, ,,Baro-VNAV”.

1.10 GRADIENT ZNIZANIA

1.10.1 Na ile to mozliwe, procedury znizania planuje sie przy optymalnym gradiencie/kacie
wynoszacym 5,2%/30°. Jezeli jest to konieczne, gradient znizania moze zostac¢ zwiekszony
do maksymalnej wartosci, ktora jest uzalezniona od kategorii statku powietrznego.

1.10.2 W pewnych przypadkach stosowanie maksymalnego dopuszczalnego gradientu
znizania powoduje pionowg predkosc¢ znizania, ktdra przekracza zalecang predkos¢ dla
niektorych statkéw powietrznych. Na przykfad, przy predkosci 280 km/h (150kt), ten
maksymalny gradient wymaga pionowego znizania z predkoscig 5 m/s (1000 ft/min).

1.10.3 Pilot przed rozpoczeciem podejscia powinien starannie rozwazy¢ pionowg predkos¢
znizania wymagang dla segmentéw nieprecyzyjnego podejscia koncowego.

1.10.4 Kazdy staty kat znizania zapewnia osiggniecie minimalnej wysokosci przelotu w
kazdej pozycji (fix) dla schodkowego znizania w kazdym segmencie.

1.10.5 Wysokos¢ bezwzgledna/wzgledna procedury

Wysokosci bezwzgledne/wzgledne procedury majg na celu zapewnienie ustabilizowanego
gradientu znizania w segmencie koncowym w celu wsparcia dziatan zapobiegajgcych CFIT.
Wysokosci bezwzgledne/wzgledne procedury sg opracowywane w taki sposéb, aby statek
powietrzny znalazt sie na wysokosci bezwzglednej/wzglednej, umozliwiajacej
przechwycenie $ciezki schodzenia oraz znizanie sie z optymalnym gradientem 5,2% (39°)
w segmencie podejscia koncowego do wysokosci 15 m (50 ft) nad progiem, w odniesieniu
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do procedur podejscia nieprecyzyjnego i procedur z prowadzeniem pionowym. W zadnym
przypadku wysokosci bezwzgledne/wzgledne procedury nie mogg by¢ mniejsze niz OCA/H.

Tabela II-5-1-1. Predkosci do obliczania procedur w kilometrach na godzine

(km/h)
Zakres Maksymalna Maksymalna predkos¢ dla
Kategoria . Zakres predkosci | predkos¢ dla odlotu po nieudanym
predkosci dla . . .
statku Vat odeiécia dla podejscia manewrowania podejsciu
powietrznego P tlg koricowego z widocznoscia
poczqtikowego (okrgzenia) w fazie w fazie
posredniej koricowej
A <169 165/280 (205%) 130/185 185 185 205
B 169/223 | 220/335 (260%) 155/240 250 240 280
C 224/260 295/445 215/295 335 295 445
D 261/306 345/465 240/345 380 345 490
E 307/390 345/465 285/425 445 425 510
H N/A 130/200%** 110/165*** N/A 165 165
(Piﬁast):'** N/A 130/200 110/165 N/A 130 lub 165 | 130 lub 165

Var — predkosc¢ nad progiem drogi startowej wynoszaca 1,3 predkosci przeciagniecia Vso lub 1,23 predkosci
przeciggniecia Vsg w konfiguracji do ladowania z maksymalnym poswiadczonym ciezarem do ladowania. (Nie
ma zastosowania do $migtowcow).

* Maksymalna predkos¢ dla procedury z nawrotem lub dwoma zakretami po 180°.

*x Maksymalna predkos¢ dla procedury z nawrotem lub dwoma zakretami po 180° do wysokosci 6 000
ft wiacznie wynosi 185 km/h, a maksymalna predkos$¢ dla procedury z nawrotem lub dwoma
zakretami po 180° powyzej wysokosci 6 000 ft wynosi 205 km/h.

*okok Procedury podejscia do punktu w przestrzeni dla $migtowcow oparte o podstawowy GNSS mogaq by¢
projektowane z wykorzystaniem maksymalnych predkosci 220 km/h dla segmentéw poczatkowego i
posredniego i 165 km/h w segmentach koncowym i po nieudanym podejsciu lub 165 km/h dla
segmentdw poczatkowego i posredniego i 130 km/h w segmentach koncowym i po nieudanym
podejsciu w zaleznosci od potrzeb eksploatacyjnych.

Uwaga. — Predkosci Va: podane w kolumnie 2 niniejszej tabeli sq dokfadnie przeliczone z wartosci predkosci
podanych w Tabeli II-5-1-2, poniewaz okreslajg one kategorie statku powietrznego. Predkosci podane w
kolumnach pozostatych sq przeliczone i zaokraglone do najblizszej wielokrotnosci pieciu, co z przyczyn
operacyjnych i z punktu widzenia bezpieczeristwa operacji jest uwazane za réwnowazne.

Tabela II-5-1-2. Predkosci do obliczania procedur w weztach (kt)

. Zakres | Maksymaina | e niecdsmym
Kategoria . Zakres predkosci predkosc dla e
statku Vat predkosci dia dla podejscia manewrowania podejsciu
powietrznego pog ggtfzgvc\;on koricowego z widogzno;’ciq w fazie w fazie
/okrazenia/ poéredniej  koricowej
A <91 90/150 (110%) 70/100 100 100 110
B 91/120 | 120/180 (140%) 85/130 135 130 150
C 121/140 160/240 115/160 180 160 240
D 141/165 185/250 130/185 205 185 265
E 166/210 185/250 155/230 240 230 275
H N/A 70/120** 60/90*** N/A 90 90
Kat H N/A 70/120 60/90 N/A 70 lub 90 70 lub 90
(PinS)**x
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Vae — predkos$c¢ nad progiem drogi startowej wynoszaca 1,3 predkosci przeciggniecia lub 1,23 predkosci
przeciggniecia Vsig W konfiguracji do ladowania z maksymalnym poswiadczonym ciezarem do ladowania. (Nie
ma zastosowania do $migtowcow).

* Maksymalna predkos¢ dla procedury z nawrotem lub dwoma zakretami po 180°.

*k Maksymalna predkos$¢ dla procedury z nawrotem lub dwoma zakretami po 180° do wysokosci 6 000
ft wtacznie wynosi 100 kt, a maksymalna predkos¢ dla procedury z nawrotem lub dwoma zakretami
po 180° powyzej wysokosci 6 000 ft wynosi 110 kt.

*kx Procedury podejscia do punktu w przestrzeni dla $migtowcow oparte o podstawowy GNSS mogg
by¢ projektowane z wykorzystaniem maksymalnych predkosci 120 KIAS dla segmentéw
poczatkowego i posredniego i 90 KIAS w segmentach koncowym i po nieudanym podejsciu lub 90
KIAS dla segmentédw poczatkowego i posredniego i 70 KIAS w segmentach koncowym i po
nieudanym podejsciu w zaleznosci od potrzeb eksploatacyjnych.

Uwaga. — Predkosci Va: podane w kolumnie 2 Tabeli II-5-1-1 sq doktadnie przeliczone z wartosci
predkosci podanych w niniejszej tabeli, poniewaz okreslaja one kategorie statku powietrznego.
Predkos$ci podane w kolumnach pozostatych sq przeliczone i zaokraglone do najblizszej
wielokrotnosci pieciu, co z przyczyn operacyjnych i z punktu widzenia bezpieczeristwa operacji jest
uwazane za réwnowazne.

Segment odlotu
po nieudanym
podejsciu

Rysunek II-5-1-1. Segmenty podejs$cia wedtug wskazan przyrzadéw
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PODEJSCIE PRECYZYJINE
; ORAZ Wysokos¢
PODEJSCIE Z PROWADZENIEM PIONOWYM bezwzgledna

o

Wysokos$¢ bezwzgledna decyzji (DA)
lub
Wysokos$¢ wzgledna decyzji (DH)

Zapas wysokosci
lub
Dolna granica
Wynikajace ze wzgledow operacyjnych:
—  kategorii operacji
—  charakterystyki wyposazenia naziemnego/

Illillllll‘lllllIIIIIIIIIII[]] JERABERBON

poktadowego ZZZ=
—  kwalifikacji zatogi
—  osiggdéw statkdw powietrznych »
—  warunkéw meteorologicznych WYSOKOSC BEZWZGLEDNA
—  charakterystyki lotniska zapewniajaca minimalne
—  uksztattowania przewyzszenie nad
terenu/radiowysokosciomierza przeszkodami (OCA) "
—  biedu cisnieniowy/wysokosciomierza ,“;'b
barometrycznego WYSO!<O_SC WZGLEDNA A ‘
—  wptyw temperatury lokalnej na kat $ciezki zapewniajaca minimalne
pionowej LNAV/VNAV®) przewyzszen_le nad
— itp. Odnosnie szczeg6téw patrz Zatacznik 6. przeszkodami (OCH) DA
D Nie dotyczy podejs¢ LNAV/VNAV z prowadzeniem
pionowym SBAS. DH
PCA
Zapas wysokosci. Zapas wysokosci zalezy od ,
predkosci statku powietrznego na podejsciu, TO(’H
utraty wysokosci wzglednej i sposobu jej

pomiaru i jest zalezny od kata $ciezki schodzenia
i wysoko potozonych lotnisk

podejsciu lub odpowiednio najwyzszej

przeszkody w strefie odlotu po nieudanym

podejsciu, zaleznie od tego ktéra jest wieksza.

Uwaga. — Okreslenie przeszkdd zalezy od:

— kategorii operacji

— ukfadu ILS (kat Sciezki schodzenia,
odlegtosci anteny wigzki kierunku od progu
drogi  startowej, punktu odniesienia
wysokosci wzglednej i szerokosSci wigzki

Wysokoé¢ wzgledna najwyzszej przeszkody na +

kierunku) e
— rozmiardéw statku powietrznego
— gradientu wznoszenia w odlocie po Wzniesienie progu
nieudanym podejsciu drogi startowej

— punktu zakretu po nieudanym podejsciu
— uzycia autopilota (*tylko w operacji II
kategorii)

Sredni poziom morza

Rysunek II-5-1-2. Zalezno$¢ miedzy wysokoscia bezwzgledna/wzgledna
zapewniajaca minimalne przewyzszenie nad przeszkodami (OCA/H), a wysokoscia
bezwzgledna/wzgledna decyzji DA/H dla podejs¢ precyzyjnych
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PODEJSCIE NIEPRECYZYJINE

Minimalna wysokos$¢ bezwzgledna znizania (MDA)
lub
Minimalna wysokos¢ wzgledna znizania (MDH)

Wysokosé
bezwzgledna

o8

:

-

-

-

-

-

-

-

=

=

-

Zapas wysokosci =

lub -

dolna granica E

Wynlkajqce ze wzgleddw operacyjnych: A
charakterystyki wyposazenia naziemnego/ WYSOKOSE BEZWZGLEDNA -
poktadowego zapewniajaca minimalne -

- kwalifikacji zatogi przewyzszenie nad przeszkodami F -
- o0siggow statkow powietrznych (OCA) -
- warunkow meteorologicznych lub ‘ ‘ =
- charakterystyki lotniska WYSOKOSC WZGLEDNA -
- potozenia pomocy prowadzacej wzgledem zapewniajaca minimalne MDA =
drogi startowej przewyzszenie nad przeszkodami -

- itp. Odnoénie szczegdtdéw patrz Zatacznik 6. (OCH) MDH| |=
-

Minimalne przewyzszenie nad przeszkodami OCA E

(MOC) w segmencie koncowym -

Ustalony zapas wysokosci dla wszystkich OCH E

statkow powietrznych: =

90 m (295 ft) bez FAF =

75 m (246 ft) z FAF < =

(FAF - pozycja (fix) rozpoczecia podejscia =
koncowego) -

Uwaga. — MOC moze zawierac dodatkowy zapas -
wysokosci w terenie gorzystym i jest zwiekszane -

przy nastawieniu wysokosciomierzy wedtug -
cisnienia prognozowanego lub zmierzonego w -
odlegtym miejscu. E

-

-

Wysokos$¢ wzgledna najwyzszej przeszkody na ' -
podejsciu koncowym. -

Uwaga. — Wybor przeszkdéd stosownie do stref =
zwigzanych z rodzajem pomocy nawigacyjnych -
uzytych w procedurze. -

g

=

-

Wzniesienie lotniska lub wzniesienie progu =

drogi startowej, gdy znajduje sie on wiecej ' .:_

niz 2 m (7 ft) ponizej wzniesienia lotniska 5 -

C

5

Sredni poziom morza ' v E

P’

Rysunek II-5-1-3. Zaleznos$¢ miedzy wysokoscia bezwzgledna/wzgledna zapewniajaca

minimalne przewyzszenie nad przeszkodami (OCA/H) a minimalng wysokoscia
bezwzgledna/wzgledna znizania (MDA/H) dla podej$¢ nieprecyzyjnych (przykiad z

przeszkoda decydujaca w koncowym podejsciu)
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PODEJSCIE Z WIDOCZNOSCIA
(zZ OKRAZENIEM)

Wysokosé
bezwzgledna

>

Zapas wysokosci
lub
Dolna granica

Wynikajace ze wzgledéw operacyjnych:
charakterystyki statku
powietrznego
warunkéw meteorologicznych
kwalifikacji zatogi
charakterystyki lotniska
itp. Odnosnie szczegdtow patrz
Zatacznik 6.

Minimalna wysokos$¢ bezwzgledna
znizania (MDA)

AA

lub
Minimalna wysokos¢ wzgledna znizania
(MDH)
3
7

WYSOKOSC BEZWZGLEDNA
zapewniajgca minimalne przewyzszenie
nad przeszkodami (OCA)
lub
WYSOKOSC WZGLEDNA
zapewniajgca minimalne przewyzszenie
nad przeszkodami (OCH)

OCH nie moze by¢ mniejsza niz:
Kategoria A - 120 m (394 ft)
Kategoria B - 150 m (492 ft)
Kategoria C — 180 m (591 ft)
Kategoria D - 210 m (689 ft)
Kategoria E - 240 m (787 ft)

Kategoria Ai B - 90 m (295 ft)

Kategoria E — 150 m (492 ft)
Uwaga.

przypadku  korzystania z

punktéw pomiaru

Minimalne przewyzszenie nad przeszkodami (MOC)
Kategoria Ci D - 120 m (394 ft)

MOC moze zawieraé dodatkowy zapas
wysokosci w terenie gdrzystym i zwieksza sie go w

wysokosSciomierzy otrzymanych z prognoz z odlegtych

danych do  nastawy

Wysokos¢ wzgledna najwyzszej
przeszkody w obszarze krazenia

Wzniesienie lotniska

Sredni poziom morza

Y

(RARNARANENENDEEEREERANAREANISUIRNESERNREEE

Y VY

minimalne przewyzszenie nad przeszkodami (OCA/H)
a minimalna wysokoscia bezwzgledna/wzgledna znizania (MDA/H) dla podejs¢ z
widocznoscia (z okrazeniem)
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Rozdziat 2
OPERACJE PODEJSCIA WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW

2.1 INFORMACIE OGOLNE

2.1.1 Przed wprowadzeniem procedur PBN istniata prosta zaleznos$¢ miedzy procedurami
podejscia wedtug wskazan przyrzadow a operacjami podejscia wedtug wskazan
przyrzadow:

a) opublikowano procedury podejscia nieprecyzyjnego (NPA), ktére byly
wykonywane jako operacja 2D ; oraz

b) opublikowano procedury podejscia precyzyjnego (PA), ktére byty
wykonywane jako operacja 3D.

2.1.2 Wraz z wprowadzeniem réznych podej$¢ z prowadzeniem pionowym PBN, ktdre nie
sg podejsciami precyzyjnymi (na przyktad podejscie APV baro-VNAV i podejscie SBAS APV-
I), nie ma juz prostego zwigzku miedzy procedurg podejscia a rodzajem operacji.

2.1.3 Z operacyjnego punktu widzenia klasyfikacja réznych procedur podejscia wedtug
wskazan przyrzadéw na precyzyjne, nieprecyzyjne itp. nie ma juz znaczenia. Wazng
klasyfikacjq jest to, czy podejscie jest obstugiwane jako 2D czy 3D.

2.2 OPERACJE PODEJSCIA WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW

2.2.1 Istniejg dwie metody wykonywania operacji podejscia wedtug wskazan przyrzadéw,
2D i 3D. W operacji podejscia 2D pilot posiada zobrazowanie tylko prowadzenia bocznego,
na przyktad w postaci igty VOR lub skali odchylenia bocznego ILS. Podczas operacji
podejscia 3D zapewniane jest rowniez prowadzenie pionowe w postaci skali odchylenia
pionowego.

2.2.2 Charakter operacji podejscia wedtug wskazan przyrzadow zalezy zardéwno od
procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadow, jak i techniki uzytej do wykonania lotu
zgodnie z okreslong procedura.

2.2.3 Operacje z wykorzystaniem techniki podejscia korcowego z nieprzerwanym
znizaniem mogaq by¢ uwazane za operacje 3D lub 2D, w zaleznosci od sposobu okreslania
profilu pionowego oraz prowadzenia zapewnianego pilotowi. W celu uzyskania bardziej
szczegdtowych informacji, patrz pkt 2.5.

2.3 OPERACJE PODEJSCIA 3D

2.3.1 Operacja tréjwymiarowego (3D) podejscia wedlug wskazan przyrzadéw
wykorzystuje boczne i pionowe prowadzenie nawigacyjne.

2.3.2 Prowadzenie nawigacyjne w pfaszczyznie bocznej i pionowej odnosi sie do
prowadzenia zapewnianego przez:

a) naziemne pomoce radionawigacyjne, takie jak ILS lub MLS; lub

b) komputerowo wygenerowane dane nawigacyjne z naziemnych, kosmicznych
lub samodzielnych pomocy nawigacyjnych, lub przez kombinacje wszystkich
powyzszych.
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2.3.3 Recznie obliczona predkos¢/kat znizania nie jest uwazana za prowadzenie pionowe,
dlatego nie jest uwazana za operacje podejscia 3D.

2.3.4 Operacje 3D sg prowadzone do DA/H, co pozwala na utrate wysokosci wzglednej po
rozpoczeciu nieudanego podejscia.

2.3.5 Operacje podejscia 3D mogg byc¢:
a) Typu A z DH wynoszacg 75 m (250 ft) lub wiekszg; lub
b) Typu B z DH mniejszg niz 75 m (250 ft).
2.4 OPERACJE PODEJSCIA 2D

2.4.1 Operacja dwuwymiarowego (2D) podejscia wedlug wskazan przyrzadéw
wykorzystuje wytgcznie boczne prowadzenie nawigacyjne.

2.4.2 Operacje 2D sg prowadzone do MDA/H, ponizej ktérej statek powietrzny nie
powinien zniza¢ sie bez odpowiednich punktéw odniesienia wzrokowego.

2.4.3 Operacje podejscia 2D mogg by¢ wykonywane tylko jak ,Typ A” z MDH wynoszacg
75 m (250 ft) lub wieksza.

2.5 TECHNIKA PODEJSCIA KONCOWEGO Z NIEPRZERWANYM ZNIZANIEM
2.5.1 Technika podejscia koncowego z nieprzerwanym znizaniem (CDFA) moze wspierac
operacje podejscia 2D lub 3D i jest metodg podejscia nieprecyzyjnego. Zostata ona opisana

w PANS-OPS, Tom I, Czeé¢ II, Dziat 5, Rozdziat 1, pkt 1.10.2.

2.5.2 Istniejg dwie metody lotu wedtug CDFA:

a) przy uzyciu recznie obliczonego profilu opadania (predkosé/kat opadania);
oraz
b) przy uzyciu profilu znizania obliczonego przez urzadzenia poktadowe, takie

jak baro-VNAV lub SBAS.

2.5.3 W przypadku profilu znizania obliczonego recznie na podstawie predkosci
znizania/kata znizania, brak potwierdzonego prowadzenia oznacza, ze operacja powinna
by¢ traktowana jako 2D i wykonywana jak zwykle do MDA/H.

2.5.4 Jezeli do wygenerowania profilu znizania i zwigzanego z nim potwierdzonego
prowadzenia uzywane jest wyposazenie poktadowe, takie jak system baro-VNAV Iub
odbiornik SBAS, nalezy uzna¢, ze operacja jest wykonywana jako 3D. W takim przypadku
przed operacjq potwierdza sig, co nastepuje:

a) pochodng DA/H nalezy obliczy¢, aby upewnic sie, ze statek powietrzny nie
zejdzie ponizej opublikowanej MDA/H;

b) pilot musi sprawdzi¢, czy profil znizania spetnia wszystkie wymagania
dotyczace pozycji znizania schodkowego, jak przedstawiono na mapie
podejscia;

C) uzywany system (baro-VNAV, SBAS) powinien by¢ certyfikowany do uzytku
zgodnie z zamierzonym dziataniem; oraz
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d) w przypadku systemu baro-VNAV operacje moga by¢ wykonywane wytgcznie
z dostepnym lokalnym zrédtem ustawien wysokosciomierza i odpowiednio
QNH/QFE ustawionymi na wysokosciomierzu statku powietrznego. Procedury
wykorzystujgce zdalne zrédio ustawiania wysokosciomierza nie obstugujg

funkcji baro-VNAV.

2.5.5 Aby uzyskac¢ informacje na temat wptywu tej techniki na operacje podejscia w
réznych procedurach podejscia wedtug wskazan przyrzadow, patrz Tabela II-5-2-1.

Tabela II-5-2-1. Procedury i operacje podejscia wedlug wskazan przyrzadéw

Procedura Operacja
Identyfikacja Minimalne . . s Typ
mapy oznaczenie Rodzaj operacji Minima (A lub B)
NDB RWY XX NDB 2D MDA/H A
3D (CDFA z potwierdzonym Pochodna DA
prowadzeniem)
VOR RWY XX VOR 2D MDA/H A
3D (CDFA z potwierdzonym Pochodna DA
prowadzeniem)
ILS RWY XX lub LOC 2D MDA/H A
LOC RWY XX 3D (CDFA z potwierdzonym Pochodna DA
prowadzeniem)
RNP RWY XX LNAV 2D MDA/H A
3D (CDFA z potwierdzonym Pochodna DA
prowadzeniem)
RNP RWY XX LP 2D MDA/H A
3D (CDFA z potwierdzonym Pochodna DA
prowadzeniem)
RNP RWY XX LNAV/VNAV?! 3D DA/H A
RNP RWY XX RNP 0.X 3D DA/H A
(AR)
RNP RWY XX LPV? 3D DA/H A lub B3
ILS RWY XX CAT I CATII 3D DA/H Alub B
CAT I CAT CAT III A/B/C
MLS RWY XX CATICATII 3D DA/H Alub B
CAT III A/B/C
GLS RWY XX CAT 1 3D DA/H Alub B
Uwagi:

1 Wymaga sprzetu baro-VNAV lub SBAS.
2Wymaga sprzetu SBAS.
3 Procedury SBAS CAT | moga by¢ typu A lub typu B. Procedury SBAS APV sg tylko typu A.
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Rozdziat 3
SEGMENT PODEJSCIA POCZATKOWEGO

3.1 ZASADY OGOLNE
3.1.1 Cel
Segment podejscia poczatkowego rozpoczyna sie w pozycji (fix) rozpoczecia podejscia
poczatkowego (IAF), a konczy sie w pozycji (fix) rozpoczecia podejscia posredniego (IF).
W podejsciu poczatkowym statek powietrzny po opuszczeniu uktadu trasowego manewruje
tak, aby wej$¢ do segmentu podejscia posredniego.

3.1.2 Maksymalny kat przechwycenia

Prowadzenie po linii drogi powinno by¢ zapewnione wzdtuz segmentu podejscia
poczatkowego do IF pod maksymalnym katem zbieznosci:

a) wynoszacym 90° dla podejscia precyzyjnego; oraz
b) 120° dla podejscia nieprecyzyjnego.
3.1.3 Minimalne przewyzszenie nad przeszkodami
W segmencie podejscia poczatkowego zapewnia sie co najmniej 300 m (1 000 ft)
przewyzszenia nad przeszkodami w strefie pierwszorzednej, ktore zmniejsza sie do zera
na zewnetrznych granicach strefy drugorzednej.
3.1.4 Segmenty poczatkowe PBN
3.1.4.1 Specyfikacje nawigacyjne PBN majgce zastosowanie do wszystkich segmentow
podejscia sg szczegdtowo opisane w Rozdziale 1, pkt 1.3. Dodatkowo, segmenty
poczatkowe PBN moga by¢ zaprojektowane przy uzyciu nastepujacych specyfikacji
nawigacyjnych:
a) RNAV 1;
b) RNP 1; oraz
c) RNP 0,3 ($Smigtowce); oraz
d) Zaawansowany RNP (A-RNP).
Uwaga. - W celu uzyskania szczegotowych informacji dotyczacych zastosowania
specyfikacji nawigacyjnych PBN do procedur podejscia, patrz Podrecznik nawigacji opartej

na charakterystykach systemoéw (PBN) (Doc 9613).

3.1.4.2 Poczatkowy segment PBN moze by¢ uzyty do potaczenia z podejsciem korncowym
innym niz PBN, takim jak ILS lub GLS.

3.2 TYPY MANEWROW

3.2.1 Jedli nie ma odpowiedniej IAF lub IF dla umozliwienia opracowania procedury
wedtug wskazan przyrzadow, konieczne bedzie zastosowanie procedury z nawrotem
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(reversal procedure), procedury z dwoma zakretami po 180° (racetrack procedure) lub
procedury na torze oczekiwania.

3.2.2 Procedura z nawrotem

3.2.2.1 Procedura z nawrotem moze by¢ opracowana z zastosowaniem zakretu
proceduralnego lub zakretu podstawowego. Wejscie (wlot) jest ograniczone do okreslonego
kierunku lub sektora.

3.2.2.2 W celu utrzymania sie wewnatrz rozporzadzalnej przestrzeni powietrznej nalezy
Scisle przestrzegac¢ okreslonych kierunkow i czasdw. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze przestrzen
powietrzna zapewniona dla tych procedur nie pozwala na wykonanie procedury z dwoma
zakretami po 180° lub procedury oczekiwania, jezeli tak nie okreslono.

3.2.2.3 Istniejg trzy ogdlnie uznane manewry zwigzane z procedurg z nawrotem, jak
przedstawiono na Rysunku II-5-3-1:

a) zakret proceduralny o 45/180° (patrz Rysunek II-5-3-1 A) rozpoczyna sie
nad urzadzeniem lub pozycjg (fix) i sktada sie z:

1) odcinka prostego z prowadzeniem po linii drogi; ten odcinek prosty
moze by¢ ograniczony czasem, radialem lub odlegtoscig od DME;

2) zakretu o 45°;

3) odcinka prostego bez prowadzenia po linii drogi. Ten odcinek prosty
ogranicza sie czasem. Wynosi on:

i) 1 minute od momentu rozpoczecia zakretu dla statkéw
powietrznych kategorii A i B, oraz

i) 1 minute i 15 sekund od momentu rozpoczecia zakretu dla
statkow powietrznych kategorii C, D i E; oraz

4) zakretu o 180° w przeciwnym kierunku dla przechwycenia linii drogi
wlotu.

O ile nie zostato to specjalnie wykluczone, procedura ta moze by¢ rowniez
stosowana kiedy okreslony zostat zakret proceduralny o 80°/260° (patrz
czes¢ b) ponizej).

b) zakret proceduralny o 80°/260° (patrz Rysunek II-5-3-1 B) rozpoczyna sie
nad urzadzeniem lub pozycja (fix) i sktada sie z:

1) odcinka prostego z prowadzeniem po linii drogi; ten odcinek prosty
moze by¢ ograniczony czasem, radialem lub odlegto$cig od DME;

2) zakretu o 80°;

3) natychmiastowego zakretu o 260° w przeciwnym kierunku po
zakonczeniu zakretu o 80° dla przechwycenia linii drogi wlotu.

O ile nie zostato to specjalnie wykluczone, procedura ta moze by¢ réwniez
stosowana kiedy okreslony zostat zakret proceduralny o 45°/180° (patrz
czesc a))

c) zakret podstawowy, (patrz Rysunek II-5-3-1 C), sktadajacy sie z :
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1) okreslonej linii drogi odlotu i czasu odlotu od urzadzenia lub odlegtosci
od DME; a nastepnie

2) zakretu w celu wejscia na linie drogi dolotu.
3.2.3 Procedura z dwoma zakretami po 180°

3.2.3.1 Procedura z dwoma zakretami po 180°, (patrz Rysunek II-5-3-1 D), sktada sie
yd

a) zakretu od linii drogi dolotu o 180° wykonanego nad urzadzeniem lub pozycja
(fix) i wejscia na linie drogi odlotu. Droga odlotu moze by¢ ograniczona
radialem lub odlegtoscig od DME; a nastepnie

b) zakretu o 180° w te samg strone w celu powrotu na linie drogi dolotu.

3.3 PRZEBIEG LOTU W PROCEDURACH Z DWOMA ZAKRETAMI PO 180°
I W PROCEDURACH Z NAWROTEM

3.3.1 Wejscie

3.3.1.1 Jezeli procedura nie zawiera szczegdlnych ograniczen dotyczacych wlotu, to wlot
z trasy do procedury z nawrotem powinien sie odby¢ w sektorze + 30° lezgacym
symetrycznie do linii drogi odlotu danej procedury z nawrotem. Jednakze dla procedury z
zakretem podstawowym, gdzie sektor wlotu = 30° nie umozliwia wejscia na linie drogi
dolotu, sektor nalezy odpowiednio zwiekszy¢. Patrz Rysunki II-5-3-2, II-5-3-3.

3.3.1.2 Zazwyczaj procedura z dwoma zakretami po 180° jest stosowana, gdy statek
powietrzny moze przylatywa¢ nad pozycje (fix) z kierunku, ktéry nie pozwala na
bezposrednie wejscie do procedury z nawrotem, jak przedstawiono na Rysunku II-5-3-4.
W tych przypadkach statek powietrzny powinien wigczy¢ sie do procedury w sposéb
podobny do ustalonego dla wlotu na tor procedury oczekiwania uwzgledniajac, ze:

a) przy wlocie z sektora 2 czas lotu na linii drogi odchylonej o 30° powinien by¢
ograniczony do 1 min. 30 s, po czym pilot powinien przyja¢ kurs réwnolegty
do linii drogi odlotu procedury i utrzymywac go przez pozostaty czas odlotu.
Jezeli czas odlotu w procedurze wynosi tylko 1 min., to czas lotu na linii drogi
odchylonej o 30° powinien wynosi¢ takze 1 min.;

b) po wlocie réwnolegtym powroét nie powinien by¢ wykonywany bezposrednio
do urzadzenia bez uprzedniego wejscia na linie drogi dolotu procedury, gdy
kieruje sie on do segmentu korncowego procedury podejscia; oraz

C) wszelkie manewrowanie nalezy wykonywaé w miare mozliwosci po
manewrowej stronie linii drogi dolotu.

3.3.2 Ograniczenia predkosci
Moga one by¢ okreslone dodatkowo do istniejgcych ograniczen dla kategorii statkow
powietrznych lub zamiast tych ograniczen. Predkosci te nie mogg by¢ przekraczane, gdyz
zapewniajg utrzymanie sie statku powietrznego w granicach przestrzeni chronionej.

3.3.3 Kat przechylenia

Procedury sg oparte na $rednim locie przechylenia 25° lub locie przechylenia wynikajgcym
z predkosci katowej zakretu 3°/s, w zaleznosci, ktéry z nich jest mniejszy.
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3.3.4 Znizanie

Statek powietrzny powinien przelecie¢ nad pozycja (fix) lub urzadzeniem nawigacyjnym i
wykona¢ odlot po okreslonej linii drogi i, jezeli to konieczne, zej$¢ do wysokosci
bezwzglednej/wzglednej procedury, ale nie nizej niz minimalna wysokos¢
bezwzgledna/wzgledna przelotu zwigzana z tym segmentem. Jezeli dalsze znizanie jest
przewidziane po zakrecie na linie drogi dolotu, to nie powinno by¢ ono rozpoczete dopoki
statek powietrzny nie ustabilizuje sie na linii drogi dolotu. Uwaza sie, ze statek powietrzny
jest ustabilizowany na linii drogi dolotu, gdy:

a) w przypadku ILS lub VOR odchylenie wskazéwki nie przekracza potowy skali
wskaznika; lub

b) w przypadku NDB odchylenie od wymaganego namiaru miesci sie w granicach +
5°.

3.3.5 Odcinek linii drogi odlotu — procedura odej$cia z dwoma zakretami po
180°

3.3.5.1 Gdy procedura oparta jest na urzadzeniu nawigacyjnym, czas odlotu liczy sie:
a) od chwili miniecia trawersu tego urzadzenia, lub
b) osiggniecia kursu odlotu

w zaleznosci od tego, co nastgpi pdzniej.

3.3.5.2 Kiedy procedura oparta jest na pozycji (fix), czas odlotu liczy sie od chwili wejscia
na kurs odlotu.

3.3.5.3 Zakret na linie drogi dolotu powinien sie rozpoczac:

a) o okreslonym czasie (z poprawkg na wiatr), lub

b) po osiggnieciu odlegtosci od DME, lub

c) radialu/namiaru okreslajacego odlegto$¢ ograniczajaca
zaleznie od tego, co nastgpi wczesniej.

3.3.5.4 Jezeli odlegto$¢ od DME lub radial/namiar zostaty okreslone dla konca odcinka
linii drogi odlotu, nie nalezy ich przekracza¢ podczas odlotu.

3.3.6 Wplyw wiatru

W celu osiggniecia ustabilizowanego podejscia, nalezy uwzgledniaé¢ odpowiednie poprawki
zaréwno w utrzymywaniu kursu, jak i w obliczaniu czasu lotu dla zlikwidowania wptywu
wiatru tak, aby statek powietrzny wszedt na linie drogi dolotu, tak doktadnie i szybko, jak
to bedzie mozliwe. Przy dokonywaniu tych poprawek nalezy w petni wykorzysta¢ dostepne
wskazania pomocy nawigacyjnych i przewidziane lub znane wiatry. Jest to szczegdlnie
wazne dla wolnych statkéw powietrznych w warunkach silnego wiatru. Niedokonanie
poprawki na wptyw wiatru moze skutkowac tym, ze statek powietrzny zboczy poza strefe
chroniona.
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3.3.7 Pionowa predkosc¢ znizania

Okreslone czasy lotu i wysokosci bezwzgledne procedury oparte sg na pionowej predkosci
znizania, ktéra nie przekracza wartosci podanych w Tabeli II-5-3-1.

3.3.8 Ruch wahadlowy

Ruch wahadtowy definiowany jest jako znizanie lub wznoszenie wykonywane na torze
oczekiwania Normalnie jest on stosowany tam, gdzie znizanie wymagane miedzy koncem
podejscia poczatkowego a rozpoczeciem podejscia koricowego przekracza wartosci podane

w Tabeli II-5-3-1.

Tabela II-5-3-1. Maksymalna/minimalna predko$¢ pionowa znizania, jaka jest

okreslana dla procedur z nawrotem lub procedury z dwoma zakretami po 180°

Linia drogi odlotu Maksimum Minimum

Kat. A/B 245 m/min (804 ft/min) Nie dotyczy

Kat. C/D/E/H 365 m/min (1197 ft/min) Nie dotyczy

Linia drogi dolotu Maksimum Minimum

Kat. A/B 200 m/min (655 ft/min) 120 m/min (394 ft/min)
Kat. H 230 m/min (755 ft/min) Nie dotyczy

Kat. C/D/E 305 m/min (1 000 ft/min) 180 m/min (590 ft/min)
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A. Zakret proceduralny o0 45°/ 180°

Poczatek zakretu
okreslony pozycja /fix/

B. Zakret proceduralny o 80° 7260°

Poczatek zakretu

Odliczanie czasii okreslony pozycija /fix/

S —> A

C. Zakret podstawowy Koniec odcinka linii drogi

odlotu ograniczony radialem
o in lub odlegloscia od DME
S s 3
& 208

“DProcedury Z dwoma Zakrerami po 180"
: 1 min 2 min 3 min

Koniec odeinka linii drogi
odlotu ograniczony radialem
lub odlegloscia od DME

Poczatek odczytu czasu w procedurze z dwi kretami po 180° === 7 prowadzeniem po linii
Opartej na urzadzeniu, patrz ust.3.35 | —— bez prowadzenia po linii

Rysunek II-5-3-1. Rodzaje procedur z nawrotem i dwoma zakretami po 180°
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Urzadzenie

:

-—— - —
: Zakret proceduralny

Wilot w sektorze

Rysunek II-5-3-2. Wejscie wprost do zakretu proceduralnego

Zakret podstawowy

Rysunek II-5-3-3. Wejscie wprost do zakretu podstawowego
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Sektor 1 Sektor 2
Po przylotach z tego sektora Po przylotach z tego sektora
mozna wchodzi¢ bezposrednio przed przejsciem do procedury
do procedury z nawrotem Z nawrotem musi nastapic
oczekiwanie
Oczekiwanie
Zakret proceduralny
= ,
—
.
. % “““~Nominalny tor lotu
.~
FAF

Rysunek II-5-3-4. Przykiad dolotu z dowolnego kierunku z wykorzystaniem
procedury oczekiwania w potaczeniu z procedurg z nawrotem
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Rozdziat 4
PODEJSCIE POSREDNIE

4.1 Cel

Jest to segment, w ktérym predkos¢ i konfiguracja statku powietrznego powinny by¢ tak
przyjete, aby przygotowac statek powietrzny do podejscia koncowego. Z tego powodu
przyjety gradient znizania utrzymuje sie mozliwie jak najmniejszy. W celu efektywnego
lotu z profilem znizania pilot moze wybrac¢ takg konfiguracje statku powietrznego, aby
ciggle znizac sie w tym segmencie.

4.2 Minimalne przewyzszenie nad przeszkodami
Podczas podejscia posredniego wymagane przewyzszenie nad przeszkodami obniza sie z
300 m (984 ft) do 150 m (492 ft) w strefie podstawowej i zmniejsza sie ono stopniowo w
strefach pobocznych, dochodzac do zera na krawedziach zewnetrznych.
4.3 Poczatek i koniec segmentu (procedury konwencjonalne)
4.3.1 Jezeli okreslono pozycje (fix) rozpoczecia podejscia koncowego (FAF), segment
podejscia posredniego rozpoczyna sie w miejscu, w ktérym statek powietrzny znajdzie sie
na linii drogi dolotu po zakrecie proceduralnym, podstawowym lub na ostatniej prostej
procedury z dwoma zakretami po 180°. Konczy sie w FAF lub punkcie rozpoczecia podejscia
koncowego (FAP), w zaleznosci od przypadku.
4.3.2 Gdy FAF nie jest podana, segmentem podejscia koncowego jest linia drogi dolotu.
4.4 Segmenty posrednie PBN

4.4.1 Specyfikacje nawigacyjne PBN majace zastosowanie do wszystkich segmentéw
podejscia sg szczegotowo opisane w Rozdziale 1, pkt 1.3. Dodatkowo, segmenty posrednie
PBN mogg by¢ zaprojektowane przy uzyciu nastepujacych specyfikacji nawigacyjnych:

a) RNAV 1;

b) RNP 1; oraz

c) RNP 0,3 ($Smigtowce).

Uwaga. - W celu uzyskania szczegotowych informacji dotyczacych zastosowania
specyfikacji nawigacyjnych PBN do procedur podejscia, patrz Podrecznik nawigacji opartej

na charakterystykach systemoéw (PBN) (Doc 9613).

4.4.2 Posredni segment PBN moze by¢ uzyty do potaczenia z podejsciem koncowym
innym niz PBN, takim jak ILS lub GLS.

4.5 Poczatek i koniec segmentu (procedury PBN)
4.5.1 Segment posredni zawiera zwykle element po prostej bezposrednio przed pozycja

rozpoczecia podejscia koncowego (FAF) / punktem rozpoczecia podejscia koricowego
(FAP).
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4.5.2 Jesli uwzgledniono, dtugos¢ prostej jest zmienna, ale nie bedzie mniejsza niz 3,7
km (2,0 NM), co pozwoli na ustabilizowanie statku powietrznego przed FAF/FAP oraz na
przetgczanie trybu i wyswietlacza przed FAF/FAP.

4.5.3 Alternatywnie, odcinek RF moze by¢ uzyty bezposrednio do FAF. W takim przypadku
nie jest wykonywany element po prostej.
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Rozdziat 5
PODEJSCIE KONCOWE

5.1 ZASADY OGOLNE
5.1.1 Cel

Segment podejscia koncowego jest to segment, w ktéorym nastepuje ustalenie kierunku
ladowania i koricowe znizenie do lgdowania. Podejscie korncowe moze by¢ wykonane do
drogi startowej w celu ladowania bezposredniego lub do lotniska w celu wykonania
manewru (krazenia) z widocznoscia.

5.1.2 Rodzaje podej$¢ koncowych

Kryteria dla podej$¢ koncowych zmieniajg sie w zaleznosci od rodzaju. Rodzaje podejs¢
koncowych to:

a) podejscie koncowe — podejscie nieprecyzyjne (NPA) z ustalong pozycjg (fix)
rozpoczecia podejscia koncowego (FAF);

b) NPA bez FAF;
C) podejscie z prowadzeniem pionowym (APV); oraz
d) podejscie precyzyjne (PA).

5.2 NPA z FAF

Procedury te sg przeznaczone dla operacji podejscia 2D typu A, ale mogg by¢ wykonywane
jako operacja 3D przy uzyciu techniki CDFA. Wiecej informacji znajduje sie w Czesci 11,
Dziat 5, Rozdziat 2.

5.2.1 Lokalizacja FAF

Segment ten rozpoczyna sie nad urzadzeniem lub pozycjg (fix) zwang pozycja (fix)
rozpoczecia podejscia koncowego (FAF), a konczy sie w punkcie rozpoczecia procedury po
nieudanym podejsciu (MAPt) (patrz Rysunek II-5-1-1). Pozycja FAF znajduje sie na linii
drogi podejscia koncowego w odlegtosci, ktora pozwala przyjac konfiguracje do podejscia
koncowego, zwolni¢ do predkosci podejscia koncowego i znizy¢ sie z wysokosci
bezwzglednej/wzglednej podejscia posredniego do minimalnej wysokosci
bezwzglednej/wzglednej znizania (MDA/H) stosowanej badz to przy podejsciu wprost z
trasy, badz przy podejsciu z manewrowaniem (krazeniem) z widocznoscig.

5.2.2 Gradient znizania
5.2.2.1 Zgodnie z podstawowym czynnikiem bezpieczenstwa, jakim jest przewyzszenie
nad przeszkoda, procedura podejscia nieprecyzyjnego zapewnia optymalny gradient
znizania w fazie podejscia koncowego wynoszacy 5,2% lub 3°, zapewniajacy predkosé
znizania 52 m/km (318 ft/NM).

5.2.2.2 Informacje zawarte w mapach podej$cia podajg optymalng statg Sciezke
podejscia.
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5.2.3 Przekraczanie FAF

5.2.3.1 Pozycje FAF osigga sie na zalecanej wysokosci bezwzglednej/wzglednej
procedury podczas znizania, ale w kazdym przypadku nizej niz minimalna wysokos¢
bezwzgledna przelotu zwigzana z FAF w warunkach miedzynarodowej atmosfery wzorcowej
(ISA). Znizanie powinno by¢ rozpoczynane przed FAF w celu osiggniecia zalecanego
gradientu/kata znizania. Opdznienie znizania az do osiggniecia punktu FAF na wysokosci
bezwzglednej/wzglednej procedury spowoduje, ze gradient/kat znizania bedzie wiekszy niz
39, Gdy jest dostepna informacja o odlegtosci, podawana jest informacja o profilu znizania.

5.2.3.2 W przypadku przekroczenia FAF, nie wolno rozpoczynac¢ znizania ponizej
minimalnej wysokos$ci bezwzglednej przelotu zwigzanego z FAF, zanim statek powietrzny
nie znajdzie sie na kursie podejscia koncowego.

5.2.4 Pozycje dla schodkowego znizania

5.2.4.1 Do niektérych procedur podejs¢ nieprecyzyjnych moze by¢ wigczona pozycja (fix)
rozpoczecia schodkowego znizania. W tym przypadku publikowane sg dwie wartosci
OCA/H:

a) wieksza wartos$¢ stosowana w procedurze zasadniczej, oraz

b) wartos¢ mniejsza stosowana tylko wtedy, gdy pozycja (fix) rozpoczecia
znizania schodkowego zostanie jednoznacznie zidentyfikowana podczas
podejscia (patrz Rysunek II-5-5-1).

5.2.4.2 W przypadku procedury VOR/DME moze by¢ podanych kilka pozycji (fix)
schodkowego znizania, z ktérych kazda jest zwigzana z minimalng dopuszczalng
wysokoscig bezwzgledng przelotu.

5.2.4.3 W przypadku operacji $Smigtowcowych, pionowa predkos¢ znizania po przejsciu
pozycji (fix) podejscia koncowego i dowolnego schodkowego znizania, powinna by¢
ograniczona, aby nie przecinac ptaszczyzny przeszkdd.

5.2.4.4 Gdy publikowana jest procedura schodkowego znizania z wykorzystaniem
odpowiednio usytuowanego DME, pilot nie powinien rozpoczynac znizania, dopdoki samolot
nie ustabilizuje sie na okreslonej linii drogi. Gdy ustabilizowanie sie na tej linii zostanie
osiggniete, wykonywane jest znizania bez schodzenia ponizej wymaganej wysokosci
wzglednej w odlegtosciach od DME, ktdérych wartosci sg opublikowane.

5.2.4.5 Pozycje dla schodkowego znizania w procedurach PBN. Pozycja dla schodkowego
znizania PBN jest wykonywana w taki sam sposob, jak dla podejscia naziemnego. Wszelkie
wymagane pozycje znizania schodkowego przed punktem drogi po nieudanym podejsciu
bedg identyfikowane przez odlegtosci wzdtuz linii drogi.

5.3 NPA bez FAF

5.3.1 W przypadku lotniska wyposazonego w jedno urzadzenie znajdujace sie na nim lub
w jego poblizu, gdzie nie ma innego odpowiednio usytuowanego urzadzenia, ktére mogtoby
by¢ wykorzystane do ustalenia FAF, moze zosta¢ opracowana procedura, gdzie urzgdzenie
to bedzie stuzy¢ do okreslenia zaréwno IAF, jak i MAPt.

5.3.2 W przypadku braku pozycji FAF, znizanie do minimalnej bezwzglednej/wzglednej

wysokosci decyzji (MDA/H) wykonuje sie, gdy tylko statek powietrzny ustabilizuje sie w
dolocie na linii drogi podejscia koricowego.
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5.3.3 W procedurach tego typu linia drogi podejscia koricowego nie moze pokrywac sie z
linig centralng drogi startowej. Ewentualne publikowanie OCA/H stanowigcej ograniczenie
dla podejscia z prostej zalezy od wartosci kata miedzy linig drogi a drogg startowq i
potozeniem linii drogi w stosunku do progu drogi startowej.

5.4 PROCEDURY PODEJSCIA APV

5.4.1 Procedury te sg przeznaczone dla operacji podejscia 3D typu A. Wiecej informaciji
znajduje sie w Czesci 11, Dziat 5, Rozdziat 2.

5.4.2 Istniejg dwa rodzaje procedur podejscia APV:
a) procedury oparte na prowadzeniu pionowym z systemoéw Baro-VNAV; oraz
b) procedury oparte na prowadzeniu pionowym SBAS.
5.4.3 PROCEDURY PODEJSCIA Z ZASTOSOWANIEM APV/BARO-VNAV

5.4.3.1 Podejscie z prowadzeniem pionowym (Baro-VNAV) jest systemem nawigacji,
ktory przedstawia pilotowi obliczone prowadzenie pionowe, w odniesieniu do okreslonego
kata sciezki schodzenia (VPA), teoretycznie 3°.

5.4.3.2 Procedury APV/baro-VNAV sg sklasyfikowane jako procedury podejscia wedtug
przyrzadow w celu wsparcia operacji podejscia 3D (patrz Zatacznik 6). Takie procedury
wykorzystujg wysokosci bezwzgledne/wzgledne decyzji (DA/H) przedstawione na mapie
jako minima LNAV/VNAV. Nie nalezy ich myli¢ z klasycznymi procedurami podejscia
nieprecyzyjnego (NPA), ktére wykorzystujg minimalng wysokos$¢ bezwzgledng/wzgledng
znizania (MDA/H), ponizej ktérej statkom powietrznym nie wolno sie znizac.

5.4.3.2 Procedury APV/baro-VNAV zapewniajg wiekszy margines bezpieczenstwa niz
procedury podejscia nieprecyzyjnego przez zapewnienie kierowanego, ustabilizowanego
znizania do ladowania. Sg szczegdlnie wazne dla duzych statkdédw powietrznych o napedzie
odrzutowym uzywanych do lotéw handlowych, dla ktérych uwaza sie, ze sg bezpieczniejsze
niz metoda alternatywna wczesnego znizania sie do minimalnych wysokosci
bezwzglednych. Niezalezne krzyzowe sprawdzanie wysokosciomierzy, ktore jest dostepne
w systemach lagdowania ILS, MLS, GLS, SBAS, APV-I/CAT I nie jest dostepne w procedurach
wykorzystujgcych APV/Baro-VNAV, poniewaz wysokosciomierz jest tu takze zrodtem
informacji, na ktéorym opiera sie prowadzenie pionowe. Zmniejszenie zagrozenia
uszkodzeniem wysokosciomierza lub nieprawidtowym jego nastawieniem mozna osiggnac
za pomocg Standardowych Procedur Operacyjnych (SOP), podobnych do stosowanych w
procedurach podejscia nieprecyzyjnego.

5.4.3.4 Niedokfadnosci wiasciwe wysokosciomierzom barometrycznym oraz
certyfikowana doktadnos$¢ okreslonej specyfikacji nawigacyjnej PBN sprawiaja, ze
procedury te sga mniej doktadne i spojne niz systemy podejscia precyzyjnego, i te
ewentualnosc pilot powinien uwzglednic¢ przy podejmowaniu decyzji o ladowaniu w punkcie
DA/H.

5.4.3.5 Czesci poziome kryteridw APV/baro-VNAV oparte sg na kryteriach
Zaawansowanej RNP, RNP APCH lub RNP AR APCH. Jednakze FAF nie jest czescig procedury
APV/baro-VNAV i jest zastgpiona punktem rozpoczecia podejscia koncowego (FAP).
Podobnie MAPt jest zastepowany przez DA/H zalezny od kategorii statku powietrznego. Jest
to analogiczne do podejscia precyzyjnego.

5.4.3.6 Najnizsza opublikowana DH dla APV/baro-VNAV wynosi 75 m (250 ft).
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5.4.3.7 OGRANICZENIA DOTYCZACE TEMPERATURY

5.4.3.7.1 Pilot jest odpowiedzialny za wszelkie niezbedne korekty ze wzgledu na niskgq
temperature, wymagane dla wszystkich opublikowanych minimalnych wysokosci
bezwzglednych/wzglednych. W sktad wchodza:

a) wysokosci bezwzgledne/wzgledne dla poprzedzajacego(ych) je
segmentu(ow) poczatkowego(ych) i posredniego(ych);

b) DA/H lub MDA/H; oraz

C) nastepujgce po nich wysokosci bezwzgledne/wzgledne rozpoczecia
procedury po nieudanym podejsciu.

5.4.3.7.2 Tylko kat sciezki schodzenia (VPA) podejscia kornicowego w procedurze APV
baro-VNAV jest zabezpieczony przed skutkami niskich temperatur przy projektowaniu
procedury. Minimalna temperatura na mapie odnosi sie do minimalnego VPA wynoszacego
2,59, a maksymalna temperatura na mapie odnosi sie do maksymalnego VPA wynoszgcego
3,50.

5.4.3.7.3 Procedury baro-VNAV sa niedopuszczalne, gdy temperatura na lotnisku jest
nizsza niz minimalna temperatura na lotnisku dla tej procedury, jezeli system zarzadzania
lotem (FMS) nie obejmuje zautomatyzowanej poprawki na niskg temperature dla podejscia
koncowego.

5.4.3.7.4 Przedstawiony zakres temperatur dotyczy tylko miniméw LNAV/VNAV i nie ma
zastosowania do innych miniméw.

5.4.3.7.5 W przypadku statkédw powietrznych =z zatwierdzonymi automatycznymi
systemami kompensacji niskiej temperatury FMS, ogtoszona minimalna temperatura moze
by¢ pominieta, pod warunkiem ze rzeczywista temperatura miesci sie w granicach
certyfikacji statku powietrznego.

5.4.3.7.6 Ponizej certyfikowanej temperatury granicznej sprzetu procedura LNAV moze
by¢ nadal wykorzystywana, pod warunkiem ze taka procedura zostata ogtoszona dla tego
podejscia oraz pilot przeprowadzit wtasciwg korekte wysokosciomierza ze wzgledu na niskg
temperature do wszystkich publikowanych minimalnych wysokosci bezwzglednych /
wzglednych.

5.4.3.7.7 Ograniczenia zwigzane z temperaturg nie majq zastosowania, gdy do
wykonywania procedur LNAV/VNAV, uzywany jest SBAS.

5.4.3.7.8 Tabela odchylen kata sciezki schodzenia (VPA) podaje temperature na lotnisku
z powigzanym rzeczywistym katem S$ciezki schodzenia. Tabela ta jest przeznaczona do
informowania pilota, ze mimo tego, iz system awioniki statku powietrznego, ktory nie
wykonuje korekty na niska temperature, moze wskazywac¢ opublikowany VPA podejscia
korncowego, to rzeczywisty kat sciezki schodzenia jest inny od informacji prezentowanej im
przez system awioniki statku powietrznego. Zadaniem tej tabeli nie jest to, aby piloci
zwiekszali lub zmniejszali VPA w celu osiggniecia faktycznego opublikowanego kata Sciezki
schodzenia, ani nie ma ona wptywac¢ na te systemy awioniki, ktére majg mozliwos¢
wiasciwego zastosowania poprawki temperatury do podejscia koricowego VPA w zaleznosci
od warunkéw barometrycznych. W celu wskazania réznicy w zastosowaniu minimalnej
temperatury, przyktady tych tabel dla elewacji lotnisk na $rednim poziomie morza i na
wysokosci 6000 ft podane sg w Tabelach II-5-5-1 i II-5-5-2,
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Tabela II-5-5-2.
Odchylenia kata sciezki
schodzenia (VPA) na wysokosci

Tabela II-5-5-1.
Odchylenia kata sciezki schodzenia
(VPA) na MSL

6000 ft MSL
Temperatura A/D Rzeczywisty VPA Temperatura A/D | Rzeczywisty VPA
+300C 3,20 +22°C 3.2°
+150C 3,00 +3°C 3.0°
o°oC 2,80 -20°C 2.7°
-150C 2,70 -30°C 2.6°
-310C 2,50 -43°C 2.5°

Uwaga. — Wartosci przedstawione w Tabelach II-5-5-1 i II-5-5-2 nie reprezentujg wartosci
rzeczywistych, ktére mozna by zastosowac do obliczer dla konkretnego lotniska.

5.4.3.7.9 Niektéore systemy baro-VNAV majg mozliwo$¢ poprawnej korekty wptywu
temperatury na kat S$ciezki schodzenia w procedurze podejscia wedtug wskazan
przyrzadéw, po wprowadzeniu temperatury na lotnisku przez pilota (wskazanie
wysokosciomierza). Pilot statku powietrznego, w ktérym funkcja ta jest aktywna, moze
spodziewac sie, ze wyswietlany kat bedzie skorygowanym katem $ciezki schodzenia, a w
zwigzku z tym tabela odchylen VPA nie bedzie miata zastosowania.
5.4.3.8 Ustawianie wysokosciomierza
Operacje podejscia baro-VNAV wykonuje sie jedynie, gdy dostepne jest biezace, lokalne
zrédto ustawienia wysokosciomierza i QNH/QFE, odpowiednio, ustawionych na
wysokosciomierzu statku powietrznego. Zdalne ustawienia wysokosciomierza nie sq
zatwierdzone do tego typu operacji.
5.4.3.9 Czulos$¢ prowadzenia pionowego
5.4.3.9.1 Wyswietlacze ukazujace odchylenie $ciezki pionowej muszg by¢ odpowiednio

rozmieszczone i mie¢ wystarczajgca czutos$¢, aby umozliwi¢ pilotowi ograniczenie odchylen
$ciezki pionowej do mniej niz +22 m (75 ft).

5.4.3.9.2 W przypadku, gdy sprzet nie spetnia tych kryteriéw, do zatwierdzenia operacji
baro-VNAV moga by¢ wymagane ocena eksploatacyjna i szczegdlne procedury dla zatogi
lotniczej. Moze to obejmowac¢ wymagania w zakresie dostepnosci i wykorzystania ukfadu
nakazu lotu lub systemu autopilota sprzezonego z prowadzeniem pionowym.
5.4.2 PROCEDURY PODEJSCIA SBAS
5.4.2.1 Procedury te zostaty zaprojektowane dla nastepujgcych rodzajow operacji:
a) operacja podejscia 2D typu A: minima LP;

b) operacja podejscia 3D typu A: minima LPV (APV);

C) operacja podejscia 3D typu A lub B: minima LPV (CAT I).
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5.4.2.2 Sprzet SBAS moze by¢ uzywany do dziatania w oparciu o procedury oparte na
kryteriach baro-VNAV. W takich przypadkach, opublikowane ograniczenia dotyczace
temperatury dla procedur barometrycznego VNAV nie majq zastosowania.

5.4.2.3 Linie miniméw na mapie powigzane z poziomami doktadnosci SBAS APV-I lub
CAT I sgq oznaczone ,LPV” (doktadnos¢ radiolatarni kierunku z prowadzeniem pionowym).
To oznaczenie wskazuje, ze doktadnosé¢ pozioma jest rownowazna doktadnosci poziomej
radiolatarni kierunku ILS. Linie miniméw na mapie dla operacji podejscia 2D SBAS sg
oznaczone ,LP".

5.4.2.4 Termin APV-1 odnosi sie do poziomu doktadnosci operacji podejscia i ladowania
GNSS z prowadzeniem pionowym i nie jest przeznaczony do umieszczania na mapach.

5.5 PODEJSCIE PRECYZYJNE

Procedury te sg przeznaczone do operacji podejscia 3D i mogg by¢ sklasyfikowane jako
Typ A lub Typ B, w zaleznosci od stosowanej DA/H. Wiecej informacji znajduje sie w Czesci
11, Dziat 5, Rozdziat 2.

5.5.1 Punkt rozpoczecia podejscia koncowego (FAP)

Segment podejscia koncowego rozpoczyna sie w punkcie rozpoczecia podejscia korncowego
(FAP). Jest to punkt w przestrzeni na linii drogi podejscia koncowego, w ktérym
bezwzgledna/wzgledna wysoko$¢ podejscia posredniego przecina nominalng Sciezke
schodzenia ILS, GLS lub SBAS CAT I lub kat elewacji mikrofalowego systemu ladowania
(MLS).

5.5.2 Dlugosc¢ odcinka podejscia koncowego

5.5.2.1 0Ogdlnie biorgc, wejscie na sciezke schodzenia ILS, GLS lub SBAS CAT I lub kat
elewacji mikrofalowego systemu ladowania (MLS) podczas podejscia posredniego
nastepuje na wysokosciach wzglednych od 300 m (984 ft) do 900 m (2955 ft) nad
wzniesieniem drogi startowej.

5.5.3 Zewnetrzny marker/pozycja DME/punkt drogi

5.5.3.1 Strefa podejscia koncowego zawiera pozycje (fix), punkt drogi lub urzadzenie,
ktére umozliwia sprawdzenie wspotzaleznosci miedzy $ciezkg schodzenia ILS, GLS lub
SBAS CAT I lub katem odchylenia MLS a wskazaniami wysokosciomierza. Do tego celu
wykorzystuje sie normalnie marker zewnetrzny, punkt drogi lub réwnowazng pozycje (fix)
DME. Przed przelotem nad markerem zewnetrznym, punktem drogi lub pozycjg (fix) DME
znizanie moze by¢ wykonane na $ciezce schodzenia/kacie odchylenia MLS do
opublikowanej wysokosci bezwzglednej/wzglednej przelotu nad tg pozycja.

5.5.3.2 Nie nalezy zniza¢ sie ponizej wysokosci bezwzglednej/wzglednej przelotu
okreslonej dla markera zewnetrznego, punktu drogi lub pozycji (fix) DME przed jej
minieciem. Nalezy uwzgledni¢ warunki inne niz ISA (patrz Czes¢ III).

Uwaga. — Wysokosciomierze sq skalowane tak, aby wskazywaty rzeczywistq wysokosé
bezwzgledng w warunkach ISA. Kazde odchylenie od ISA spowoduje wiec btedne wskazanie
wysokosciomierza. W przypadku, gdy temperatura jest wyzsza niz temperatura ISA, to
wtedy rzeczywista wysokos¢ bezwzgledna bedzie wieksza niz wskazywana przez
wysokosciomierz. Podobnie, gdy temperatura jest nizsza niz temperatura ISA, rzeczywista
wysokos¢ bezwzgledna bedzie mniejsza. Btad wysokosciomierza moze by¢ znaczny w
warunkach skrajnie niskich temperatur.
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5.5.3.3 W przypadku utraty prowadzenia na Sciezce schodzenia ILS, GLS lub SBAS CAT
I LUB kata odchylenia MLS podczas podejscia, procedura moze sta¢ sie podejsciem
nieprecyzyjnym. W takim przypadku obowigzywac¢ bedzie OCA/H opublikowana dla
przypadku braku $ciezki schodzenia/kata odchylenia MLS.

5.6 KAT SCIEZKI SCHODZENIA/KAT ODCHYLENIA W PODEJSCIU
PRECYZYINYM

Dla ILS/MLS/GLS ustala sie nastepujace minimalne, optymalne i maksymalne katy sciezki
schodzenia/katy odchylenia:

Minimalny - 2,5°
Optymalny - 3°
Maksymalny 3,5° (3° dla operacji CAT II/III)

5.7 OKRESLENIE WYSOKOSCI BEZWZGLEDNEJ DECYZJI (DA) LUB
WYSOKOSCI WZGLEDNEJ DECYZJI (DH)

5.7.1 Oprécz charakterystyk fizycznych urzadzenia ILS/MLS/GBAS, Iub projektu
procedury SBAS CAT I, przy obliczaniu OCA/H dla procedury uwzgledniane sg zaréwno
przeszkody w strefie podejscia, jak i w strefie odlotu po nieudanym podejsciu. Obliczona
OCA/H jest to wysokos$¢ wzgledna najwyzszej przeszkody w strefie podejscia lub
rownowaznej przeszkody w strefie po nieudanym podejsciu plus dopetnienie wynikajace z
kategorii statku powietrznego (patrz Dodatek 1, Rozdziat 4 w celu uzyskania szczegdétowych
informaciji).

5.7.2 Przy ocenie tych przeszkdd bierze sie takze pod uwage: zmienne operacyjne
kategorie statku powietrznego, sprzezenie podejscia, kategorie operacji oraz osiagi
wznoszenia przy odlocie po nieudanym podejsciu. Wartosci OCA/H, odpowiednio, sg
przedstawiane na mapie podejscia wedtug wskazan przyrzadow dla tych kategorii statkow
powietrznych, dla ktérych zaprojektowano procedure.

5.7.3 W celu okreslenia wartosci DA/H uzytkownik powinien wzig¢ pod uwage réwniez
inne dodatkowe czynniki, wigcznie z tymi, ktére s wymienione w Zataczniku 6. W wyniku
otrzymuje sie wartos¢ DA/H.

5.7.4 Marginesy utraty wysokosci wzglednej. Tabela II-5-5-3 przedstawia elementy
stosowane przez specjaliste ds. procedur dla przemieszczenia pionowego podczas
rozpoczecia procedury po nieudanym podejsciu. Uwzglednia rodzaj zastosowanego
wysokosciomierza oraz utrate wysokosci spowodowang charakterystyka statku
powietrznego. Nalezy podkresli¢, ze w tabeli nie uwzgledniono zadnego odstepstwa dla
jakichkolwiek nienormalnych warunkéw meteorologicznych, np. uskoku wiatru i
turbulencji.

5.7.4.1 Utrata wysokosci jest funkcjg predkosci, dlatego w tabeli przedstawiono
obliczenia tylko dla predkosci odniesienia, ktéra jest gorng granica kazdej kategorii.
Zapewnia to uniwersalng liczbe, ktdra moze by¢ stosowana we wszystkich przypadkach.

5.7.4.2 Jezeli dla okreslonej Vat wymagany jest margines utraty wysokosci
wzglednej/wysokosciomierza, nalezy zastosowac nastepujgce wzory:

Zastosowanie wysokosciomierza radiowego:

Margines = (0,096 Vat - 3,2) m, gdzie Vat podano w km/h
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Margines = (0,177 Vat - 3,2) metra, gdzie Vat podano w kt
Zastosowanie wysokosciomierza cisnieniowego:
Margines = (0,068 Vat + 28,3) metra, gdzie Vat podano w km/h
Margines = (0,125 Vat + 28,3) metra, gdzie Vat podano w kt
5.7.5 Procedury niestandardowe

5.7.5.1 Procedury niestandardowe to procedury, w ktdrych $ciezki schodzenia sg wieksze
od 3,5° lub takie, w ktérych nominalne predkosci znizania przekraczajg 5 m/sec (1 000
ft/min). Projekt procedury uwzglednia rézne czynniki dodatkowe (Patrz Dodatek 1, Rozdziat
4 w celu uzyskania szczegdtowych informaciji).

5.7.5.2 Procedury niestandardowe zwykle sg ograniczone dla specjalnie zatwierdzonych
uzytkownikéw i statkéow powietrznych oraz sg publikowane na mapie podejscia z
odpowiednimi ograniczeniami dotyczacymi statkow powietrznych i zatdg.

5.7.5.3 Nalezy uwzgledni¢ czynniki operacyjne obejmujace konfiguracje, lot z jednym
silnikiem niepracujgcym, limity maksymalne wiatru tylnego/minimalne wiatru przedniego,
minimalne warunki pogodowe, wzrokowe pomoce nawigacyjnej kwalifikacje zatogi, itp.

5.7.6 Ochrona segmentu precyzyjnego

5.7.6.1 Znizania na kacie Sciezki schodzenia ILS/GLS/SBAS/CAT I, Sciezce pionowej APV
lub kacie odchylenia MLS nie nalezy nigdy rozpoczynaé, dopoki statek powietrzny nie
znajdzie sie w granicach tolerancji prowadzenia zapewnianego przez radiolatarnie
kierunku/azymut/kurs podejscia koncowego w zwigzku z bardziej ograniczong strefg
ochronng.

5.7.6.2 Aby pozosta¢ w strefie ochronnej, pilot po ustabilizowaniu lotu na linii drogi, nie
powinien odchyla¢ sie od linii centralnej wedtug wskaznika wiecej niz na pét skali. Nastepnie
statek powietrzny powinien utrzymywac sie na linii drogi i na $ciezce schodzenia w celu
zapewnienia, ze ochrona przed przeszkodami nie zostata utracona.

5.7.7 Przy okreslaniu DA/H uzytkownicy powinni uwzglednia¢ ograniczenia wynikajace z
ciezaru, wysokosci bezwzglednej i temperatury, a takze predkosci wiatru, jesli bytoby to
niezbedne dla procedury po nieudanym podejsciu, w zwigzku z tym, ze OCA/H moze by¢
okreslona na podstawie wysokosci obiektu znajdujacego sie w strefie odlotu po nieudanym
podejsciu i ze mozna wykorzysta¢ zmienne osiggi wznoszenia po nieudanym podejsciu.

Tabela II-5-5-3. Utrata wysokosci/zapas wysokosci przy wykorzystaniu
wysokosciomierza dla maksymalnej Va: wedlug kategorii statku powietrznego

Zapas wysokos'c:: przy Zap 5vsyl?:) yr Sz(;/l;?:/s; f rzy
Kategoria statku powietrznego _wykorzystaniu wysokoéciomierza
(Maksymalna Vat) radiowysokosciomierza barometrycznego
metry stopy metry stopy
A - 169 km/h (90 kt) 13 42 40 130
B - 223 km/h (120 kt) 18 59 43 142
C - 260 km/h (140 kt) 22 71 46 150
D - 306 km/h (165 kt) 26 85 49 161
H - 167 km/h (90 kt) 8 25 35 115
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Uwaga 1. — Predkos$¢ dla Cat H to maksymalna predkosc¢ podejscia koricowego, nie Vat.
Uwaga 2. — Poniewaz utrata wysokosci zmienia sie w zaleznosci od predkosci, tabela pokazuje tylko
obliczenia dla predkosci odniesienia, ktdra jest gérng granicq dla kazdej kategorii.
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Rozdziat 6
MANEWROWANIE (KRI-\2ENIE) y 4 WIDOCZNOéCIA

6.1 CEL

6.1.1 Manewrowanie (krgzenie) z widocznoscig jest wyrazeniem uzywanym do okreslenia
fazy lotu po wykonaniu podejscia wedtug wskazan przyrzadéow. W wyniku tego manewru
statek powietrzny jest wyprowadzany na pozycje do lgdowania na drodze startowej, ktorej
usytuowanie uniemozliwia wykonanie podejscia na wprost, tj. takiej drogi startowej, gdzie
kryteria dla ustawienia w linii lub dla gradientu znizania nie mogg by¢ spetnione.

6.1.2 Procedury krazenia nie sg ogtaszane dla smigtowcéw, jednak nie uniemozliwia to
wykonywania przez $migtowiec procedury z krgzeniem, jezeli zajdzie taka potrzeba. Pilot
$migtowca musi wykonaé¢ manewry z widocznoscia w odpowiednich warunkach
meteorologicznych w celu dojrzenia i ominiecia przeszkody w sasiedztwie kursu podejscia
dla procedur Kategorii A H. Jednakze, podczas wykonywania manewru lgdowania, pilot
powinien by¢ przygotowany na wszelkie uwagi operacyjne dotyczace wymagan ATS.

6.2 MANEWROWANIE Z WIDOCZNOSCIA

6.2.1 Podejscie z krazeniem jest manewrem lotu z widocznosciq. Kazda sytuacja
okrazenia jest rézna ze wzgledu na istnienie zmiennych czynnikdéw, takich jak usytuowanie
drogi startowej, linia drogi podejscia koncowego, predko$¢ wiatru i warunki
meteorologiczne. Nie jest wiec mozliwe opracowanie jednej uniwersalnej procedury, ktora
umozliwitaby wykonanie podejscia z krgzeniem w kazdej sytuacii.

6.2.2 Po osiggnieciu wymaganej widocznosci, otoczenie drogi startowej powinno by¢
ciagle widoczne, gdy statek powietrzny utrzymuje widocznos$¢ pola manewrowego i nie jest
ponizej MDA/H dla krazenia. Otoczenie drogi startowej obejmuje préog drogi lub swietlne
pomoce podejscia, albo inne oznaczenia odnoszace sie do drogi startowej.
6.3 OCHRONA
6.3.1 Strefa manewrowania (krazenia) z widocznoscia

Strefe manewrowania z widocznoscig dla podejscia z krazeniem wyznacza sie przez
wykreslenie tukéw ze sSrodka progu kazdej drogi startowej i potaczenie tych tukéw
stycznymi (patrz Rysunek II-5-6-1).

6.3.2 Przewyzszenie nad przeszkodami

Gdy strefa manewrowania (okrgzenia) z widocznoscig zostata ustalona, okresla sie OCA/H
dla kazdej kategorii statkéw powietrznych (patrz Tabela II-5-6-1).

Uwaga. — Informacji podanych w Tabeli II-5-6-1 nie nalezy rozumieé jako minima
operacyjne.

6.3.3 Minimalna wysokos¢ bezwzgledna/wzgledna znizania (MDA/H)

Jezeli ustanowiono OCA/H, wéwczas ze wzgleddw operacyjnych okresla sie takze MDA/H.
Nie nalezy sie znizac ponizej MDA/H, dopoki:

a) nie zostanie osiggnieta i nie bedzie mogta by¢ utrzymana podczas catego
manewru wymagana widocznos¢;
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b) pilot przy ladowaniu nie osiggnie wymaganej widocznosci progu drogi
startowej; oraz

C) wymagane przewyzszenie nad przeszkodami nie bedzie mogto by¢é
utrzymane, a statek powietrzny nie znajdzie sie w pozycji dogodnej do
wykonania ladowania stosujac normalne predkosci pionowe znizania i katy
przechylenia.

6.3.4 Strefa manewrowania z widocznoscia (krazenia), wylaczona ze
stosowania przewyzszenia nad przeszkodami

6.3.4.1 Przy obliczeniach OCA/H moze zosta¢ pominiety sektor, znajdujacy sie w strefie
krazenia, w ktorym znajduje sie znaczna przeszkoda, jezeli sektor ten znajduje sie poza
strefg podejscia koncowego i strefg odlotu po nieudanym podejsciu. Sektor ten ograniczony
jest wymiarami powierzchni podejscia wedtug wskazan przyrzadéw podanymi w Zatgczniku
14, Tom I (patrz Rysunek II-5-6-2).

6.3.4.2 Jezeli zostanie przyjete takie rozwigzanie, to opublikowana procedura zabrania
krazenia w obrebie catego sektora, w ktoérym znajduje sie przeszkoda (patrz Rysunek II-
5-6-2).

6.4 PROCEDURA PO NIEUDANYM F_’ODEJéCIU PODCZAS WYKONYWANIA
KRAZENIA

6.4.1 W przypadku utraty widocznosci podczas krazenia w celu ladowania, po podejsciu
wedtug wskazan przyrzadéw, nalezy zastosowal okresSlong procedure po nieudanym
podejsciu. Przejscie z manewrowania z widocznoscig (krazenia) do manewru po nieudanym
podejsciu nalezy rozpoczgc¢ przez wykonanie zakretu ze wznoszeniem, w granicach strefy
krgzenia, w kierunku drogi startowej przeznaczonej do lgdowania, w celu powrotu na
wysokos¢ bezwzgledng kragzenia lub wyzszg, po ktorym nastepnie nalezy niezwiocznie
przechwycic¢ i wykonac¢ procedure po nieudanym podejsciu. Predkos$¢ przyrzadowa (IAS)
podczas tych manewrdéw nie moze przekracza¢ maksymalnej predkosci przyrzadowej
okreslonej dla manewrowania z widocznoscia.

6.4.2 Manewrowanie (krazenie) z widocznoscia moze by¢é wykonywane w wiecej niz
jednym kierunku. Z tej przyczyny konieczne sg rozne tory dla naprowadzenia statku
powietrznego na ustalong linie drogi procedury po nieudanym podejsciu, zaleznie od jego
pozycji w chwili, w ktdrej utracit wymagang widocznos¢.

6.5 MANEWROWANIE Z WIDOCZNOSCIA, WYKORZYSTUJAC WYZNACZONA
LINIE DROGI

6.5.1 Zasady ogoélne

6.5.1.1 W tych miejscach, gdzie mozna wyraznie okresli¢ wzrokowe obiekty orientacyjne
(i jezeli jest to operacyjnie celowe), panstwo moze wyznaczyc¢ linie drogi do manewrowania
z widocznoscig (dodatkowo do strefy okrgzenia).

6.5.1.2 Poniewaz manewrowanie z widocznoscig po wyznaczonej linii drogi stosuje sie
tam, gdzie wzrokowe obiekty orientacyjne umozliwiajq taka procedure, pilot bedzie
zaznajomiony z terenem i wzrokowymi obiektami orientacyjnymi w warunkach pogody
powyzej minimum operacyjnego lotniska okreslonego dla tej procedury.

6.5.1.3 Procedura taka jest zalezna od kategorii predkosci statkow powietrznych. Jest
publikowana na specjalnej mapie, na ktérej naniesiono obiekty orientacyjne
wykorzystywane do okreslenia linii drogi lub inne charakterystyczne obiekty usytuowane
w poblizu linii drogi.
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6.5.1.4 Zaznacza sig, ze w tej procedurze:

a) nawigacja jest prowadzona w zasadzie za pomocg obiektow orientacyjnych i
kazda przedstawiona uzupetniajgca informacja nawigacyjna ma tylko
charakter doradczy;

b) tor lotu po nieudanym podejsciu, dla zwykle stosowanej procedury wedtug
wskazan przyrzaddw poza wyznaczonymi liniami drogi, zapewnia
manewrowanie umozliwiajgce odejscie na drugi krag i uzyskanie bezpiecznej
wysokosci bezwzglednej/wzglednej (z wyjsciem na pozycje ,z wiatrem”
(,downwind 1eg”)) wyznaczonej linii drogi lub na tor lotu wedtug wskazan
przyrzadow po nieudanym podejsciu).

6.5.2 Standardowa linia drogi (przypadek ogédiny)
6.5.2.1 Rysunek II-5-6-3 pokazuje przypadek ogdlny ze standardowg linig drogi.

6.5.2.2 Kierunek i dtugos¢ kazdego segmentu sg okreslone. Jezeli ograniczenie predkosci
jest okreslone, to informacja o tym musi by¢ opublikowana na mapie.

6.5.3 Minimalne przewyzszenie nad przeszkodami (MOC) i OCA/H

OCA/H dla manewrowania z widocznoscig po wyznaczonych liniach drogi zapewnia MOC
nad najwyzszg przeszkodg w strefie wyznaczonej linii drogi i nie jest mniejsza niz OCA/H
obliczona dla procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadow, ktdra poprzedza manewr
z widocznoscia.

6.5.4 Pomoce wzrokowe

Pomoce wzrokowe drogi startowej wykorzystywane dla lotu po wyznaczonej linii drogi (tj.
system S$wiatet btyskowych, PAPI, VASIS, itp.) sg przedstawiane na mapie z ich
podstawowymi charakterystykami (tj. nachylenie Sciezki schodzenia PAPI lub VASIS).
Swiatta przeszkodowe sg pokazane na mapie

Tabela II-5-6-1. OCA/H dla podej$cia z manewrem (okrazeniem)
z widocznoscia

. Przewyzszenie Minimalna OCH Minimalna
Kategoria statku . L o y
owietrzneao nad przeszkodami nad wzniesieniem widzialnosc¢

p g wm (ft) lotniska w m (ft) w km (NM)
A 90 (295) 120 (394) 1,9 (1,0)

B 90 (295) 150 (492) 2,8 (1,5)

C 120 (394) 180 (591) 3,7 (2,0)

D 120 (394) 210 (689) 4,6 (2,5)

E 150 (492) 240 (787 6,5 (3,5)

103



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 105 - Poz. 22

Promien tuku (R) zalezy
od kategorii statku
powietrznego

Rysunek II-5-6-1. Wyznaczenie strefy manewrowania (podejscia z okrazeniem) z
widocznoscia

Ancks 14 tom |

Powierzchnie podejscia
\ wg wskazan przyrzadéew

Przelot w okrazeniu

przez t¢ strefg jest

nicdozwolony

Rysunek II-5-6-2. Strefa manewrowania (okrazania) z widocznoscia z sektorem
wytaczonym (niedozwolonym) dla okrazania
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A Obickt orientacyjny (bedzie publikowany na mapie)
--Linia drogi odejscia na drugic okrazenic

3

_ >

I -punkt odchylenia(diverging point)
2-rozpoczecie "odeinka z wiatrem” (start of the " downwind™)
3-rozpoczecie " ostatniego zakretu” (start of the "last turn™)

Rysunek II-5-6-3. Standardowa linia drogi - przypadek ogéliny
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Rozdziat 7
NIEUDANE PODEJSCIE

7.1 ZASADY OGOLNE

7.1.1 Podczas fazy odlotu po nieudanym podejsciu w procedurze podejscia wedfug
wskazan przyrzadow pilot powinien zmieni¢ konfiguracje statku powietrznego, potozenie
przestrzenne i wysokos¢ bezwzgledng. Z tego wzgledu procedure po nieudanym podejsciu
starano sie opracowaé¢ mozliwie jak najprosciej i dlatego skiada sie ona z trzech faz:
poczatkowej, posredniej i koncowej (patrz Rysunek II-5-7-1).

7.1.2 Dla kazdej procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadow ustalana jest tylko
jedna procedura odlotu po nieudanym podejsciu. Jest przeznaczona do zapewnienia
ochrony przed przeszkodami podczas manewru po nieudanym podejsciu, jest ustalana dla
kazdej procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadow. Okresla ona punkt, w ktérym
rozpoczyna sie odlot po nieudanym podejsciu i punkt lub wysoko$¢ bezwzgledna/wzgledna,
gdzie odlot ten sie konczy.

7.1.3 Odlot po nieudanym podejsciu nalezy rozpoczyna¢é na  wysokosci
bezwzglednej/wzglednej decyzji (DA/H) w operacjach podejscia 3D, jezeli odniesienie
wzrokowe wymagane do kontynuowania podejscia nie zostato ustanowione.

7.1.4 W operacji podejscia 2D, znizanie nie moze by¢ wykonane ponizej minimalnej
wysokosci bezwzglednej znizania (MDA) lub minimalnej wysokos$ci wzglednej znizania
(MDH) bez wymaganego odniesienia wzrokowego. Pilot powinien mie¢ $wiadomos¢, ze
podczas znizania ponizej MDA/H podczas wykonywania podejscia lub nieudanego podejscia
nie zapewnia sie ochrony przed przeszkodami ani terenem.

7.1.5 MAPt moze by¢ okreslony przez:

a) punkt przeciecia sie $ciezki schodzenia z odpowiedniag DA/H w APV lub
podejsciach precyzyjnych; lub

b) urzgdzenie nawigacyjne, pozycje (fix), punkt drogi lub okreslong odlegtos¢
od pozycji (fix) rozpoczecia podejscia koncowego (FAF) w podejsciach
nieprecyzyjnych. W przypadku procedur podejscia nieprecyzyjnego PBN,
punkt drogi MAPt jest zwykle zlokalizowany na progu drogi startowej do
ladowania (LTP). Jednak w przypadku procedur offsetowych i innych
procedur, w ktorych MAPt nie znajduje sie w LTP, znajduje sie on w fikcyjnym
punkcie progu (FTP).

7.1.6 Gdy MAPt jest okreslony przez urzadzenie nawigacyjne, punkt drogi lub przez
pozycje (fix), to odlegto$¢ od FAF do MAPt jest normalnie publikowana, jak tez i moze byc¢
uzyta do obliczenia czasu do MAPt. We wszystkich przypadkach, gdy obliczenie czasu nie
moze by¢ stosowane, procedura powinna posiada¢ adnotacje: ,obliczanie czasu dla
okreslenia MAPt nie jest dozwolone”.

7.1.7 Jezeli w chwili osiggniecia MAPt wymagana widoczno$¢ terenu nie zostata

osiggnieta, procedura wymaga, aby natychmiast zostat rozpoczety odlot po nieudanym
podejsciu dla zapewnienia ochrony przed przeszkodami.
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7.1.8 Wymagania dotyczace utrzymania kierunku w segmencie odlotu po
nieudanym podejsciu

7.1.8.1 O ile nie istnieje wyzszy priorytet, pilot wykonuje procedure po nieudanym
podejsciu zgodnie z opublikowang procedura.

7.1.8.2 Jezeli po osiggnieciu MAPt nie zostanie ustanowione wymagane wzrokowe
odniesienie, procedura wymaga natychmiastowego rozpoczecia odlotu po nieudanym
podejsciu w celu utrzymania ochrony przed przeszkodami.

7.1.8.3 Jezeli procedura po nieudanym podejsciu zostata zapoczatkowana przed
przybyciem nad MAPt, pilot powinien kontynuowaé boczne utrzymywanie kierunku
podejscia, ktdre jest prowadzone az do osiggniecia MAPt, a nastepnie postepowac zgodnie
z opublikowang procedurg po nieudanym podejsciu, aby pozosta¢ w chronionej przestrzeni
powietrznej. Nie wyklucza to przelotu nad MAPt na wysokosci bezwzglednej/wzglednej
wiekszej niz wymagana przez procedure.

7.1.8.4 Jezeli wymdg wykonania procedury po nieudanym podejsciu jest okreslony przez
wysokos¢ bezwzgledng/wzgledng, przewidziana jest dodatkowa ochrona w celu
zabezpieczenia wczesnych zakretdéw, jesli wymagaja tego wzgledy operacyjne. Gdy
wczesny zakret nie jest mozliwy, mapa podejscia musi okresla¢ najwczesniejszy punkt
(DME, MM, MAPt lub punkt rownowazny), w ktérym zakret moze by¢ wykonany.

7.1.9 Gradient w segmencie odlotu po nieudanym podejsciu

7.1.9.1 Normalne procedury po nieudanym podejsciu sg oparte na minimalnym 2,5%
gradiencie wznoszenia (dla CAT H 4,2%). Gradient 2% moze by¢ stosowany w
konstruowaniu procedury, jesli zapewniono niezbedne dane pomiarowe i niezbedne
zabezpieczenia. Za zgodg wtasciwej wiadzy moga byc¢ stosowane gradienty 3%, 4% i 5%
dla statkédw powietrznych, ktérych osiagi wznoszenia pozwalajg na osiggniecie korzysci
operacyjnych w ten sposodb.

7.1.9.2 Gdy stosowany jest inny gradient niz 2,5%, jest on podany na mapie podejscia
wedtug wskazan przyrzadéw. Oprécz OCA/H dla niestandardowego gradientu, bedzie
podana takze OCA/H odnoszaca sie do gradientu nominalnego wynoszgacego 2,5%.

7.1.9.3 Pilot powinien by¢ $wiadomy, ze procedura po nieudanym podejsciu, ktéra oparta
jest na nominalnym gradiencie wznoszenia wynoszacym 2,5% lub wiekszym, nie moze by¢
stosowana przez wszystkie samoloty, gdy lecqg z ciezarem catkowitym i w anormalnych
konfiguracjach, w tym z jednym silnikiem niepracujgcym. Eksploatacja samolotow w takich
warunkach na lotniskach, na ktérych panujg krytyczne warunki ze wzgledu na przeszkody
znajdujace sie w strefie odlotu po nieudanym podejsciu, wymaga specjalnych rozwazan.
Moze to wymagac takze opracowania specjalnej procedury z ewentualnym zwiekszeniem
DA/H lub MDA/H.

7.2 FAZA POCZATKOWA

Faza poczatkowa zaczyna sie w MAPt, a konczy sie w punkcie poczatku wznoszenia (SOC).
Manewr w tej fazie wymaga skoncentrowanej uwagi pilota podczas rozpoczecia wznoszenia
i zmian konfiguracji samolotu. Przyjmuje sie, ze urzadzenie prowadzace nie moze byc¢
wykorzystane w petni podczas tych manewrdéw i dlatego w fazie tej zakrety nie sq
przewidywane.
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7.3 FAZA POSREDNIA

7.3.1 Faza posrednia rozpoczyna sie w SOC. Wznoszenie jest zwykle kontynuowane na
wprost i trwa do pierwszego punktu, gdzie zostaje osiggniete i moze by¢ utrzymane
przewyzszenie nad przeszkodami wynoszace 50 m (164 ft).

7.3.2 Linia drogi w posredniej fazie odlotu po nieudanym podejsciu moze by¢ zmieniona
maksymalnie o 15° od linii drogi poczatkowej fazy odlotu po nieudanym podejsciu.
Przyjmuje sie, ze podczas tej fazy statek powietrzny rozpocznie poprawianie swej linii
drogi.

7.4 FAZA KONCOWA

Faza korncowa rozpoczyna sie w punkcie, gdzie zostato osiggniete i moze by¢ utrzymane
przewyzszenie 50 m (164 ft) nad przeszkoda (dla procedur Kategorii H, 40 m (131 ft)).
Faza ta trwa do osiggniecia punktu, w ktérym rozpoczyna sie nowe podejscie, oczekiwanie
lub powrdt do lotu po trasie. Dla tej fazy mogg by¢ ustalone zakrety.

7.5 ZAKRETY W PROCEDURZE PO NIEUDANYM PODEJSCIU

7.5.1 Zakrety moga by¢ ustalone w procedurze po nieudanym podejsciu tylko wtedy, gdy
teren lub inne czynniki tego wymagaja.

7.5.2 Jezeli w procedurze po nieudanym podejsciu przeszkoda znajduje sie blizej, mapa
podejscia wedtug wskazan przyrzaddéw zawiera adnotacje:

»~Zakret po nieudanym podejsciu wykonac tak wczesnie, jak bedzie to operacyjnie mozliwe
na kurs ". (,Missed approach turn as soon as operationally practicable to
heading”).

W celu uzyskania szczegdétowych informacji, patrz Dodatek 1, Rozdziat 5.
7.5.3 Predkos¢ lotu

7.5.3.1 Chroniona przestrzen powietrzna dla zakretow jest oparta na predkosciach dla
koncowej fazy odlotu po nieudanym podejsciu (patrz Tabele I1-5-1-1 i II-5-1-2).

7.5.3.2 Jezeli ze wzgleddw operacyjnych jest to wymagane dla ominiecia przeszkod,
moze by¢ uzyta predkos$¢ IAS tak mata, jak dla posredniej fazy odlotu po nieudanym
podejsciu. W tym przypadku, mapa podejscia wedtug wskazan przyrzadéw zawiera
nastepujacq adnotacje:

~Predkos$c¢ zakretu po nieudanym podejsciu ograniczona do km/h (kt) IAS
maksimum”. (“"Missed approach turn limited to km/h (kt) IAS maximum?”).

7.5.3.3 Przewiduje sie, ze personel latajacy zastosuje sie do takich uwag na mapach
podejscia zastosuje sie i wykona niezwtocznie odpowiednie manewry.

7.6 PROCEDURA PO NIEUDANYM PODEJSCIU WEDLUG PBN

7.6.1 Opis. Procedura po nieudanym podejsciu wedtug PBN to procedura po nieudanym
podejsciu zawierajgca segmenty RNAV lub RNP.

7.6.2 Okno wymagar PBN. Procedury PBN sg publikowane w polu wymagan PBN. Okno
zawiera nastepujace informacje:
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a) identyfikacje odpowiednich specyfikacji nawigacyjnych, ktore zostaty uzyte do
zaprojektowania procedury;

b) ograniczenia dotyczace sprzetu nawigacyjnego wymaganego do przeprowadzenia
procedury (na przykfad tylko GNSS); oraz

c) informacje zwigzane z opcjonalng funkcjonalnosciag odpowiedniej specyfikacji
nawigacyjnej, takie jak wykorzystanie odcinka RF lub skalowalnosci RNP.

7.6.3 Obowiazujace specyfikacje nawigacyjne

Obowigzujace specyfikacje nawigacyjne dla segmentéw odlotu po nieudanym podejsciu
PBN to:

a) RNP APCH;

b) RNP AR APCH;

Cc) Zaawansowany RNP;

d) RNP 0,3 ($migtowce);

e) RNAV 1; oraz

f) RNP 1.

Uwaga. - W celu uzyskania szczegdtowych informacji dotyczacych zastosowania
specyfikacji nawigacyjnych PBN do nieudanego podejscia, patrz Podrecznik nawigacji
opartej na charakterystykach systemow (PBN) (Doc 9613).

7.6.4 Specyfikacje nawigacyjne mogg byc¢ stosowane w segmencie trasy odlotu po
nieudanym podejsciu. Statek powietrzny i zatoga muszg by¢ zatwierdzeni do dziatania
zgodnie ze specyfikacjg nawigacyjna, ktdra ma zastosowanie do nieudanego podejscia.
7.6.5 Baza danych nawigacyjnych. Informacje o procedurze po nieudanym podejsciu
zawarte sg w bazie danych nawigacyjnych wykorzystujgcej uktad wspétrzednych WGS-84.
Jezeli baza danych nawigacyjnych nie zawiera procedury po nieudanym podejsciu,
procedura nie jest stosowana.

7.6.6 Zatwierdzenie operacyjne PBN

7.6.6.1 Przed rozpoczeciem lotu na dowolnej trasie PBN lub przed zastosowaniem
procedury PBN, pilot musi sprawdzi¢ czy posiada zatwierdzenie do wykonywania lotow
zgodnie ze stosowang specyfikacjg nawigacyjng. Jezeli istniejg dodatkowe ograniczenia,
na przykfad uzycie czujnika lub opcjonalna funkcjonalnos¢, jak okreslono w pkt 7.6.2, pilot

powinien rowniez sprawdzié, czy te ograniczenia sg przestrzegane.

7.6.6.2 Przed wykonaniem operacji wedtug jakiejkolwiek procedury PBN, pilot powinien
potwierdzic:

a) dziatanie wszystkich wymaganych pomocy nawigacyjnych (naziemnych i
powietrznych);

b) prawidtowe dziatanie wyposazenia nawigacyjnego;

c) aktualnos$¢ bazy danych nawigacyjnych; oraz
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d) dane punktu drogi i segmentu, w odniesieniu do opublikowanej mapy.

Nomina;ny
MAPt

. 30m (98ft)
50m (164ft)

K
K
54

>4 -
LML AN A \ \\'

Faza koncowa
odlotu po
nicudanym

podejsciu -

Segment podejscia KONCOWEZO it e Faza posrednia odlotu po nieudanym ————s-tw—
1 podejsciu 1

Faza poczatkowa
odlotu po niecudanym
podejsciu

Tty TTTTTTY Y T T T T T r~ T Tttty T

Rysunek II-5-7-1. Fazy odlotu po nieudanym podejsciu
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Dziat 6
PROCEDURY OCZEKIWANIA
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Rozdziat 1

WYMAGANIA OGOLNE

1.1

ZASADY OGOLNE

Opisane w tym rozdziale procedury odnoszg sie do toréw oczekiwania z zakretami w prawo.
Dla toréw oczekiwania z zakretami w lewo odpowiednie procedury wlotu i oczekiwania sg
symetryczne w stosunku do linii dolotu na tor oczekiwania.

1.2

KSZTALT TORU OCZEKIWANIA I TERMINOLOGIA ZWIAZANA

ZTYM TOREM

Ksztatt toru oczekiwania i terminologie zwigzang z tym torem przedstawiono na Rysunku

I1-6-1-1.

Trawers

A. Tor oczekiwania (zakrety w prawo)

Koniec odlotu

Koniec
pozycji
(fix)

[ S—

" /

Cdlot —

-— Dolot Strona oczekiwania

Pozycja (fix) —
oczgk’ﬂanla

T
Strona nieprzewidziana do oczekiwania

do stacji

8. VOR/DME - oczekiwanie - kierunek

ograniczajaca ograniczajacy;:"*’n\

C. VOR/DME - oczekiwanie - kierunek
od stacji

Odlegtosé Radial

odiot y .. . Odlegtos¢

¥ .
) 9 v *~. ograniczajaca
¥

}-— Dolot .

i e
Odiot —= 7 Odiot 7 N\, odiet
] ¢ -
] A
' .
1~ Doloti ‘m

T

&1 S
‘Odlegtosé —4
oczekiwania

Pozycja (fixy
oczekiwania

Ai=—  Odlegtosé
Pozycja (fix) oczekiwania

oczekiwania

Rysunek II-6-1-1. Ksztalt toru oczekiwania z zakretami w prawo i terminologia

zwiazana z tym torem
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Rozdziat 2

OCZEKIWANIE (KONWENCJONALNE)

2.1 PREDKOSCI LOTU, PREI,)KOS';CI ZAKRETU, PRZESTRZEGANIE CZASOW,
ODLEGLOSC I RADIAL OGRANICZAJACY

2.1.1 Predkosci

Wilot na tor oczekiwania i lot po nim powinny by¢ wykonywane z predkosciami
przyrzagdowymi podanymi w Tabelach II-6-2-1 i II-6-2-2.

Predkosci te sq zaokraglone do najblizszej wielokrotnosci pieciu. Ze wzgledéw operacyjnych
i z punktu widzenia bezpieczenstwa operacji predkosci te sq uwazane za réwnowazne
pierwotnym wartosciom niezaokraglonym.

2.1.2 Kat nachylenia/predkos¢ katowa zakretu

Wszystkie zakrety nalezy wykonywac¢ z katem przechylenia 25° lub z predkoscig 3°/s, gdy
zapewnia ona mniejsze przechylenie.

2.1.3 Korekta na znany wiatr

Wszystkie procedury podajg linie drogi. Pilot powinien staraé¢ sie utrzymac te linie,
uwzgledniajac znany wiatr przez dokonywanie poprawek zaréwno kursu, jak i odmierzania
czasu. Czynnos$c¢ te nalezy wykonywaé podczas wlotu i w czasie lotu po torze oczekiwania.

2.1.4 Rozpoczecie odmierzania czasu przy odlocie

Odmierzanie czasu przy odlocie rozpoczyna sie nad pozycjq (fix) lub na jej trawersie,
zaleznie od tego, co nastepuje pozniej. Jesli pozycja (fix) trawersu nie moze byc¢ okreslona,
nalezy rozpocza¢ odmierzanie czasu po zakonczeniu zakretu na kierunek odlotu.

2.1.5 Diugosc¢ odcinka odlotu w oparciu o odlegtos¢ od DME

Jezeli dtugosc¢ odcinka odlotu jest oparta na odlegtosci od DME, to odcinek ten konczy sie,
jak tylko zostanie osiggnieta ograniczajgca odlegto$¢ od DME.

2.1.6 Radiale ograniczajace

2.1.6.1 W przypadku wykonywania procedury oczekiwania w kierunku od pomocy (patrz
Rysunek II-6-1-1 C), gdzie odlegto$¢ od pozycji (fix) oczekiwania do urzadzenia VOR/DME
jest mata, moze by¢ wyznaczony radial ograniczajacy. Radial taki moze by¢ réwniez
wyznaczony, gdy zmniejszenie wykorzystywanej przestrzeni powietrznej jest sprawg
istotna.

2.1.6.2 Gdy radial ograniczajgcy zostanie osiggniety przed ograniczajacq odlegtoscig od
DME, wowczas nalezy lecie¢ wzdtuz niego do rozpoczecia zakretu na dolot. Zakret nalezy
rozpoczac¢ najpozniej, gdy osiggnieto ograniczajacq odlegtos¢ od DME.

2.1.7 Powiadomienie ATC
Jezeli z jakiegokolwiek powodu pilot nie moze wykonaé¢ procedur ustalonych dla
normalnych warunkow lotu, to powinien zawiadomi¢ o tym organ kontroli ruchu lotniczego

mozliwie jak najwczesniej.
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2.2 WLOT NA TOR OCZEKIWANIA

2.2.1 Pkt 2.2.3.2 i 2.2.9 dotyczace wlotu na tor oczekiwania stanowig ogdlne wytyczne.
Zmiany procedury podstawowej dla warunkéw lokalnych moga by¢ zatwierdzone przez
Panstwo po odpowiedniej konsultacji z zainteresowanymi uzytkownikami.

2.2.2 WIlot na tor oczekiwania zalezy od kursu wlotu do jednego z trzech sektoréw wlotu,
przedstawionych na Rysunku II-6-2-1. Przyjmuje sie strefe dopuszczalnych odchylen 5° z
obu stron granic sektora.

2.2.3 Ograniczenia dotyczace wlotu na tor oczekiwania

2.2.3.1 Dla oczekiwania na przecieciach radiali VOR, trasa wlotu ograniczona jest do
radiali tworzacych punkt przeciecia.

2.2.3.2 Dla oczekiwania na pozycji (fix) VOR/DME linia drogi wlotu jest ograniczona:
a) radialem VOR;
b) tukiem DME (jezeli okreslono); lub

C) radialem wlotu do pozycji (fix) VOR/DME na koricu odcinka toru odlotu, jak
opublikowano.

2.2.4 Wilot do sektora 1
Procedura sektora 1 — wlot rownolegty (Patrz Rysunek II-6-2-1):
a) w pozycji (fix) statek powietrzny wykonuje zakret w lewo na kurs odlotu i

utrzymuje ten kurs przez odpowiedni odstep czasu (patrz pkt 2.2.9
~Czas/odlegtos¢ odlotu”); nastepnie

b) statek powietrzny wykonuje zakret w kierunku strony oczekiwania w celu
wejscia na linie drogi dolotu lub powrotu bezposrednio na pozycje (fix); i
nastepnie

C) z chwilg powtdérnego przelotu nad pozycjg (fix) oczekiwania, statek

powietrzny zakreca w prawo i kontynuuje lot po torze oczekiwania.
2.2.5 Wiot do sektora 2
Procedura sektora 2 - wlot z odchyleniem (Patrz Rysunek II-6-2-1):
a) w pozycji (fix) statek powietrzny wykonuje zakret na kurs pozwalajacy wejs¢
po stronie oczekiwania na linie drogi tworzacej kat réwny 30° z przeciwnym
kierunkiem linii drogi dolotu; nastepnie

b) statek powietrzny wykonuje odlot:

1) przez odpowiedni odstep czasu (patrz pkt 2.2.9 ,Czas/odlegtosc
odlotu”), gdy przestrzeganie czasu jest okreslone; lub

2) dotad, az zostanie osiggnieta odpowiednia ograniczajgca odlegtos¢ od
DME, jezeli odlegtosc ta jest okreslona. Jezeli radial ograniczajacy jest
takze okreslony, dopoki ograniczajgca odlegtos¢ od DME nie zostanie
osiggnieta, albo dopdki nie zostanie osiggniety radial ograniczajacy,
zaleznie, co nastgpi wczesniej;
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C) statek powietrzny wykonuje zakret w prawo dla przechwycenia linii drogi
dolotu w oczekiwaniu; oraz

d) po drugim przybyciu nad pozycje (fix) oczekiwania, statek powietrzny
wykonuje zakret w prawo w celu wejscia na tor oczekiwania.

2.2.6 Wilot do sektora 3
Procedura sektora 3 - wlot bezposredni (Patrz Rysunek II-6-2-1):

Po osiggnieciu pozycji (fix) statek powietrzny wykonuje zakret w prawo i leci po torze
oczekiwania.

2.2.7 Wilot po tuku DME

Do stosowania w okreslonych przypadkach. W pozycji (fix) statek powietrzny powinien
wlecie¢ na tor oczekiwania zgodnie z procedurg wlotu dla sektora 1 lub sektora 3.

2.2.8 Specjalna procedura wlotu do stref oczekiwania VOR/DME

2.2.8.1 Gdy jest stosowana specjalna procedura wlotu, radial wlotu jest wyraznie
oznaczony.

2.2.8.2 Przylot na tor oczekiwania VOR/DME moze sie odbywac:

1) wzdtuz osi drogi dolotu;
2) wzdtuz opublikowanej linii drogi;
3) poprzez wektorowanie radarowe, gdy statek powietrzny ma by¢

wprowadzany przez okreslone chronione tory lotu;
2.2.8.3 Punktem wlotu powinien by¢ ktérykolwiek z nastepujacych dwdch opcji:

1) punkt (fix) oczekiwania: W tym przypadku dolot do punktu wlotu wykonuje
sie zasadniczo, wykorzystujac:

i) radial VOR dla odcinka dolotu; lub
i) tuk DME okreslajacy pozycje (fix) oczekiwania.

2) punkt (fix) na koricu odcinka odlotu: W drugim przypadku przylot do punktu
wlotu wykonuje sie zasadniczo, wykorzystujac radial VOR przechodzacy
przez pozycje (fix) na koncu odcinka odlotu.

2.2.8.4 Mozliwe jest réwniez korzystanie z innego urzadzenia radiowego (np. NDB).

2.2.8.5 Ponizej opisano metode przylotu na oczekiwanie wedtug VOR/DME i zwigzane z
tym procedury wlotu, gdy punktem wlotu jest pozycja (fix) oczekiwania:

2.2.8.5.1 W przypadku przylotu wedtug radialu VOR na odcinek dolotu z takim samym
kursem jak linia drogi dolotu (patrz Rysunek II-6-2-2 A), wlot jest zgodny z nastepujacym
po nim torem oczekiwania.

2.2.8.5.2 W przypadku przylotu wedtug radialu VOR na odcinek dolotu z kursem
odwrotnym do linii drogi dolotu (patrz Rysunek II-6-2-2 B).
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1) Po przylocie nad pozycje (fix) oczekiwania statek powietrzny odchyla sie w
strone oczekiwania na kierunek tworzacy kat 30° z linig przeciwng do linii
drogi dolotu, az do osiggniecia odlegtosci od DME ograniczajacej odlot.

2) Nad tym punktem wykonuje zakret do przechwycenia linii drogi dolotu.

3) W przypadku oczekiwania wedtug VOR/DME, w kierunku od urzadzenia z
ograniczajacym radialem, statek powietrzny, jezeli przecina radial przed
okreslong odlegtoscig od DME, to ma wykonac¢ zakret i lecie¢ wedtug radialu
az do osiggniecia odlegtosci od DME ograniczajgcej odlot, statek powietrzny
wykonuje zakret az do przeciecia linii drogi odlotu.

2.2.8.5.3 W przypadku przylotu po fuku DME okreslajacym pozycje (fix) oczekiwania od
strony innej niz oczekiwanie (patrz Rysunek 1I-6-2-2 C).

1) Po przybyciu nad pozycje (fix) oczekiwania statek powietrzny wykonuje
zakret i leci réwnolegle do linii drogi dolotu z takim samym kursem, jak kat
drogi odlotu.

2) Po osiggnieciu odlegtosci od DME ograniczajacej odlot, nad ktéorym to
punktem wykonuje zakret do przechwycenia linii drogi dolotu.

2.2.8.5.4 W przypadku przylotu po tuku DME okreslajacym pozycje (fix) oczekiwania od
strony oczekiwania Rysunek II-6-2-2 E.

1) Po przylocie nad pozycje (fix) oczekiwania, statek powietrzny wykonuje
zakret i leci po linii drogi réwnolegtej i odwrotnej do kierunku drogi dolotu,
az do osiggniecia odlegtosci od DME ograniczajacej odlot. Nastepnie
wykonuje zakret az do przechwycenia linii drogi dolotu.

2) Jezeli punktem wlotu jest pozycja (fix) na koncu odcinka odlotu, przylot (lub
ostatni jego odcinek) wykonuje sie wzdtuz radialu VOR przechodzacego przez
pozycje (fix) odlotu. Po przylocie nad pozycje (fix) na koncu odcinka odlotu,
statek powietrzny wykonuje zakret i leci po torze oczekiwania (patrz Rysunek
I1-6-2-2 F i G).

2.2.9 Czas/odlegtosé odlotu

2.2.9.1 W warunkach bezwietrznych czas trwania odlotu na kursie odlotu nie powinien
przekraczac:

a) jednej minuty - ponizej lub na 4250 m (14 000 ft); lub
b) pottorej minuty, powyzej 4250 m (14 000 ft).

2.2.9.2 Gdy dostepne jest DME, dtugos¢ odcinka odlotu moze byc¢ okreslona odlegtoscig
zamiast czasem.

2.3 OCZEKIWANIE
2.3.1 W warunkach bezwietrznych
a) Po wlocie na tor oczekiwania, statek powietrzny wykonuje zakret — w chwili drugiego
przelotu nad pozycja (fix) i w kolejnych nad nig przelotach - na linie drogi odlotu,

na pozycje dla wykonania zakretu na linie drogi dolotu;

b) Kontynuuje odlot:
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1) gdy czas ten jest okreslony:
i) przez jedng minute na lub ponizej 4250 m (14000 ft); lub

i) pottorej minuty, powyzej 4250 m (14 000 ft);

lub
2) gdy jest okreslona odlegto$¢, az do osiggniecia odpowiedniej ograniczajacej
odlegtosci od DME; nastepnie
C) wykonuje zakret tak, aby wprowadzi¢ statek powietrzny na linie drogi dolotu.

2.3.2 Poprawki na wptyw wiatru

Nalezy uwzglednia¢ odpowiednie poprawki, zaréwno w kursie, jak i w czasie, dla
kompensacji wptywu wiatru w celu ponownego wejscia na linie drogi dolotu przed
osiggnieciem w dolocie pozycji (fix) oczekiwania. Wprowadzajqc te poprawki nalezy w petni
wykorzysta¢ wskazania uzyskane z urzadzen nawigacyjnych oraz informacje o obliczonym
lub znanym wietrze. Ograniczajaca odlegtos¢ od DME zawsze konczy odcinek odlotu. Gdy
opublikowano takze radial ograniczajacy i zostanie on najpierw osiggniety, to nalezy
utrzymywac go az do czasu rozpoczecia zakretu na kierunek odlotu, co powinno nastgpic¢
nie pdzniej niz po osiggnieciu ograniczajacej odlegtosci od DME.

2.3.3 Opuszczenie toru oczekiwania

Gdy otrzymano zezwolenie okreslajace czas odlotu od punktu oczekiwania, pilot powinien
poprawi¢ swdj tor lotu w zakresie ustalonej procedury oczekiwania tak, aby opusci¢ punkt
oczekiwania w okreslonym czasie.

2.4 PRZEWYZSZENIE NAD PRZESZKODAMI
2.4.1 Strefa oczekiwania

Strefa oczekiwania zawiera podstawowgq strefe oczekiwania i strefe wlotu. Podstawowg
strefg oczekiwania jest przestrzen powietrzna konieczna do zawarcia w niej toru
oczekiwania (holding pattern) na tym poziomie z uwzglednieniem tolerancji utrzymywania
predkosci statku powietrznego, wptywu wiatru, btedéw odmierzania czasu, charakterystyk
pozycji (fix) oczekiwania itd. Strefa wlotu jest to przestrzen powietrzna konieczna dla
okreslonych procedur wlotu.

2.4.2 Strefa buforowa
Dodatkowg strefg buforowg jest przestrzen rozciggajaca sie 9,3 km (5,0 NM) poza granicqg
strefy oczekiwania. Przy okreslaniu minimalnego poziomu dla toru oczekiwania zwigzanego

ze strefg oczekiwania uwzglednia sie znaczace przeszkody w strefie buforowej.

Uwaga. — W przypadku procedur oczekiwania dla $migtowcdéw, strefa buforowa ma
szerokos¢ 3,7 km (2 NM) i ma zastosowanie tylko ponizej 1 830 m (6 000 ft).

2.4.3 Minimalny poziom oczekiwania
Minimalny dozwolony poziom oczekiwania (patrz Rysunek II-6-2-3) zapewnia
przewyzszenie wynoszace co najmniej 300 m (984 ft) nad przeszkodami w strefie

oczekiwania oraz przewyzszenie, ktore wynosi od 300 m (984 ft) na granicy strefy
oczekiwania do minimum 60 m (197 ft) na granicy 5,0 NM strefy buforowej.
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2.4.4 Przewyzszenie nad terenem wyzynnym lub nad obszarem goérzystym

Nad terenem wyzynnym lub nad obszarem gérzystym stosuje sie catkowite przewyzszenie
nad przeszkodami wynoszgace 600 m (1969 ft) w celu uwzglednienia ewentualnych
wptywow turbulencji, pradow zstepujacych i innych zjawisk meteorologicznych na
wskazanie wysokosciomierzy.

Tabela II-6-2-1. Predkosci oczekiwania — Kategorie od A do E

Poziomy® Warunki normalne Warunki turbulencji
do 4 250 m (14000 ft) 425 km/h (230kt)? 520 km/h (280kt)3
wiacznie 315 km/h (170 kt)¥ 315 km/h (170kt)®
Powyzej 4 250 m (14 000 ft) 5)
do 6 100 m (20 000 ft) 445 km/h (240kt) 520 km/lzb(280 kt)
. 0,8 Macha, zaleznie co jest
Powyzej 6100 m (20 000 ft) 5) ! ree
do 10350 m /34 000 ft) 490km/h (265 kt) mniejsze
Powyzej 10 350 m (34 000 ft) 0,83 Macha 0,83 Macha

1) Podane wyzej poziomy sa wysokosciami bezwzglednymi lub odpowiadajacymi im poziomami
lotu, w zaleznosci od nastawienia wysokoséciomierza.

2) Gdy po procedurze oczekiwania nastepuje segment poczatkowy procedury podejscia wedtug
wskazan przyrzaddw, dla ktérej opublikowano predkos$é wiekszg niz 425 km/h (230 kt), to dla
oczekiwania powinna by¢ réwniez opublikowana ta wieksza predkos¢, gdy bedzie to mozliwe.

3) Predkos$¢ 520 km/h (280 kt) (0,8 Macha) przewidziang dla warunkéw z turbulencjg, nalezy
stosowac przy oczekiwaniu tylko po uprzednim otrzymaniu zezwolenia od organu kontroli ruchu
lotniczego, chyba ze odpowiednie publikacje wskazujq, ze strefa oczekiwania przewidziana jest dla
statkdédw powietrznych utrzymujacych tak duze predkosci oczekiwania.

4) Dla oczekiwan dotyczacych tylko statkow powietrznych kategorii A i B.

5) Kiedykolwiek jest mozliwe, predkos¢ 520 km/h (280 kt) powinna by¢ stosowana dla procedur
oczekiwania zwigzanych ze strukturg drog lotniczych.

Tabela II-6-2-2. Predkosci oczekiwania — procedury dotyczace smiglowcow

Predkos¢ maksymalna do 1830 m (6 000 ft) 185 km/h (100 kt)

Predkos¢ maksymalna powyzej 1830 m (6 000 ft) | 315 km/h (170 kt)

Uwaga.— MOC w strefie drugorzednej dla procedur oczekiwania dotyczgcych
Smigtowcdw zmienia sie liniowo od zera do petnego MOC.

118



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -120 -

Poz. 22

o\
. nan ..v‘-.-
y - ” N
[ .27\
-’300 - ,

Y |
U -

Rysunek II-6-2-1. Sektory wlotu

119



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego

-121-

Poz. 22

A E
Odleglosé od DME
ograniczajaca odlot
o Dolot
> }- Il
Minimalna odlegtos¢ !
g
-
-
Doloty .

Pozycja ffix/ oczekiwania, z:zzgg: ;T:ig

punkt wlotu punkt wiotu )
B F

Pozycja ffix/ na
Odlegtos$¢ od DME koncu odcinka
\ ograniczajaca odlot odlotu, punkt
- ‘l/ Oczekiwanie w kierunku wiotu
- do urzadzenia
Dolot
AR :
;L—" Pozycja ffix/ oczekiwania, VOR/DME
punkt wiotu

c G

Odleglosé od DME
ograniczajaca odlot

Oczekiwanie w
kierunku od urzadzenia

\ .
Pozycja ffix/ na
\
> / Dolot koricu odcinka
1 \ odlotu, punkt
! » wilotu
"
S~
Pozycja ffix! 1
oczekiwania, /: " +
punkt wiotu / '
VOR/DME
Dolot
D
Dolot
> - Dolot
»
1 5
| P / -
] i T
A ‘
Pozycia fix/ Pozycja Hix/
oczekiwania, Oczekiwanie wg
punkt wiotu VUR/UIVMIE W KIErUNKY punng wivw VOR/DME w kierunku
od urzadzenia

do urzadzenia

Rys. IV-1-4.

Procedury wlotu na oczekiwanie wg VOR/DME

Rysunek II-6-2-2. Procedury wlotu na oczekiwanie wedlug VOR/DME

120



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -122 - Poz. 22

Rysunek II-6-2-3. Minimalny poziom oczekiwania zalezny od powierzchni odniesienia
okreslonej nad przeszkodami wystepujacymi w strefie oczekiwania i w strefie buforowej
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Rozdziat 3
OCZEKIWANIE (RNAV)

3.1 WPROWADZENIE

3.1.1 Zastosowanie majg kryteria ogdlne z Czesci II, Dziat 6, Rozdziat 2, ,,Oczekiwanie
(konwencjonalne)”, z wyjatkiem przypadku, gdy sa zmodyfikowane lub podwyzszone przez
postanowienia niniejszego rozdziatu.

3.1.2 Oczekiwanie RNAV stosuje rdézne kryteria definiowania chronionej przestrzeni i jest
dostepne tylko dla tych statkdw powietrznych, ktére majg poswiadczong zdolnos¢ do
spetnienia tych kryteriow.

3.1.3 Kryteria projektowania stref oczekiwania RNAV chronig wszystkie typy systemow
RNAV.

3.2 STATKI POWIETRZNE WYPOSAZONE W SYSTEMY RNAV
Z POSWIADCZONA FUNKCJA OCZEKIWANIA RNAV

3.2.1 Systemy te moga by¢ wykorzystane do wykonywania oczekiwania RNAV, pod
warunkiem ze:

a) statek powietrzny jest wyposazony w sprawne urzadzenia RNAV; oraz

b) pilot jest przygotowany do postugiwania sie wyposazeniem w stopniu
umozliwiajacym uzyskanie optymalnego poziomu doktadnosci nawigacji.

3.2.2 Punkt drogi w strefie oczekiwania i pomocnicze dane zawarte w bazie danych
nawigacyjnych sg obliczane i publikowane przez wiadze panstwa. Punkty drogi w strefie
oczekiwania mogq réwniez by¢ wprowadzane przez uzytkownika lub pilota dla niektérych
zastosowan (np. RNAV 5), jesli jest to wskazane w dokumentacji operacyjnej. Wszelkie
btedy wprowadzone z bazy danych nawigacyjnych lub wskutek recznego wprowadzania
danych bedaq wptywa¢ na obliczang pozycje rzeczywista. Pilot powinien dokonac
krzyzowego sprawdzenia pozycji punktu drogi, korzystajac z informacji o pozycji VOR/DME,
o ile to mozliwe.

3.2.3 Niektore systemy RNAV mogg wykorzystywac konwencjonalne tory oczekiwania bez
zachowywania Scistej zgodnosci z przepisami PANS-OPS, Tom II. Zanim systemy te zostang
uzyte operacyjnie, nalezy w sposéb zadowalajacy wykazac przed wtasciwym organem, ze
stosowane komendy pozwolg na utrzymanie statku powietrznego w podstawowej strefie
oczekiwania okreslonej w PANS-OPS, Tom II, dla przyjetych warunkow srodowiskowych.
Pilot weryfikuje przelot nad ustalonymi pozycjami za pomoca odpowiedniego urzadzenia
referencyjnego.

3.2.4 Oczekiwanie wedtug PBN moze by¢ wykonywane na specjalnie zaprojektowanych
torach oczekiwania. Te tory oczekiwania wykorzystujg kryteria i zatozenia procedury lotu
konwencjonalnego oczekiwania z orientacjami. Jednak tor oczekiwania jest ustalany na linii
drogi prowadzacej do punktu oczekiwania. Projekt toréw oczekiwania zaktada, ze statek
powietrzny posiada zatwierdzenie dla specyfikacji nawigacyjnej PBN zwigzanej z torem
oczekiwania i jest eksploatowany zgodnie z tym zatwierdzeniem.
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3.3 KONWENCIONALNE TORY OCZEKIWANIA

Postugujac sie systemem RNAV mozna korzysta¢ z konwencjonalnych procedur
oczekiwania. W tym przypadku system RNAV nie spetnia zadnych innych funkcji, niz
dostarczanie danych do autopilota lub uktadu wskazan dyrektywnych. Pilot pozostaje
odpowiedzialny za zapewnienie utrzymywania przez statek powietrzny predkosci, kata
przechylenia, obliczonego czasu i odlegtosci zgodnie z Czescig 11, Dziat 6, Rozdziat 2, pkt
2.1.

3.4 OBOWIAZKI PILOTA
3.4.1 Gdy wykorzystuje sie wyposazenie RNAV w procedurach oczekiwania nie opartych
na RNAV, pilot powinien sprawdzi¢ linie drogi dolotu, kierunek zakretu i doktadnos¢ swej

pozycji nad pozycjg (fix) oczekiwania przy kazdorazowym przelocie danej pozycji (fix).

3.4.2 Pilot powinien zapewni¢, aby predkosci stosowane w procedurach oczekiwania
wedtug RNAV byty zgodne z tabelami I1I-6-2-1 i II-6-2-2.

3.5 WLOT DO STREFY OCZEKIWANIA RNAV

Wiloty do stref oczekiwania RNAV sg takie same, jak dla konwencjonalnych procedur
oczekiwania, chyba ze jednoznacznie okreslono inaczej.
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Dziat 7
PROCEDURY DO STOSOWANIA PRZEZ SMIGLOWCE
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Rozdziat 1
WYMAGANIA OGOLNE

1.1 W niniejszym dziale przedstawiono wymagania dla pilota oraz wymagania dotyczace
okreslonych operacji Smigtowcowych, w tym:

a) parametry i kryteria stosowane w znormalizowanym opracowywaniu
procedur podejscia wedtug wskazan przyrzadéw;

b) procedury i ograniczenia, ktérych nalezy przestrzegaé, aby osiggnac
akceptowalny poziom bezpieczenstwa podczas wykonywania okreslonych
operacji Smigtowcowych wedtug wskazan przyrzadoéw; oraz

C) odniesienia do innych dziatéw niniejszego dokumentu dotyczacych procedur
nieprzeznaczonych specjalnie dla $migtowcow.

1.2  Aby w petni wykorzysta¢ mozliwosci $migtowcoéw, procedury tylko dla smigtowcow
mogaq by¢ opracowane i zatwierdzone, gdy predkosci powietrzne sg mniejsze niz ustalone
dla samolotéw kategorii A. Procedury, ktére zostaly opracowane z uwzglednieniem
specjalnych kryteriéw tylko do stosowania przez Smigtowce, sg oznaczone literg H i dotyczg
statkdw powietrznych kategorii H. Procedury punktu w przestrzeni (PinS) wykorzystujg
kryteria majgce zastosowanie wytgcznie do operacji Smigtowcowych.

1.3 Dla lotéw z wykorzystaniem procedur kategorii A, podstawowym wymaganiem jest
manewrowanie smigtowcem w zakresie tolerancji predkosci powietrznej dla kategorii A, jak
podano w Tabelach II-7-2-1 i II-5-1-1 lub II-5-1-2. Nieprzestrzeganie utrzymywania
minimalnej predkosci moze doprowadzi¢ do wyjscia poza chroniong przestrzen powietrzng
z powodu duzych katéw znoszenia lub btedéw w okreslaniu punktu zakretu. Podobnie duze
predkosci pionowe mogg zagraza¢ $migtowcom, gdy znajdujg sie nad pozycja (fix)
schodkowego znizania lub mogg powodowac, ze $migtowiec w odlocie rozpocznie zakret na
wysokosci wzglednej 120 m (394 ft) zanim osiggnie strefe odlotu.

1.4 Procedury krazenia nie majg zastosowania dla $migtowcow. Pilot powinien
manewrowac $migtowcem z widocznoscig, do dogodnego pola lagdowania. Pilot $migtowca
stosujacy procedure kategorii A, ktéra przewiduje minima zaréwno podejscia z prostej, jak
i z okrgzeniem, moze manewrowac przy minimalnej wysokosci wzglednej znizania (MDH)
dla podejscia na wprost, jezeli widzialno$¢ na to zezwala. Jednakze pilot musi zwracac
uwage na wskazowki o charakterze operacyjnym, co do wymagan ATS podczas manewru
do ladowania i operowania w chronionej przestrzeni powietrznej z kragzeniem Kategorii A.

1.5 PROCEDURY SMIGLOWCOWE PINS
Procedury dla $migtowcéw, o ktérych mowa w niniejszym dziale, obejmuja:
a) odloty do punktu w przestrzeni (PinS) z instrukcjg ,wedtug przepiséw VFR";

b) odloty po prostej do segmentu lotu z widocznoscig do punktu w przestrzeni
(PinS) z instrukcjq ,wykonuj z widocznoscig”;

C) odloty z manewrowaniem z widocznoscig do punktu w przestrzeni (PinS) z
instrukcja ,wykonuj z widocznoscia”;

d) Podejscia do punktu w przestrzeni (PinS) z instrukcjg ,wedtug przepiséw
VFR";
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e) podejscia po prostej do segmentu lotu z widocznoscia do punktu w
przestrzeni (PinS) z instrukcja ,,wykonuj z widocznoscig”; oraz

f) podejscie z manewrowaniem do punktu w przestrzeni (PinS) z instrukcjg
~Wykonuj z widocznoscig”.
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Rozdziat 2

PROCEDURY OPERACJI SMIGLOWCOWYCH NA DROGACH
STARTOWYCH

2.1 ZASTOSOWANIE PRZEZ SMIGLOWCE PROCEDUR LOTU WEDLUG WSKAZAN
PRZYRZADOW OGLOSZONYCH DLA SAMOLOTOW KATEGORII A

2.1.1 ZASADY OGOLNE

Kryteria okreslone w Dziale 2 ,Procedury odlotu”, Dziale 4 ,Procedury dolotu”, Dziale 5
»~Procedury podejscia” i w Dziale 6 ,Procedury oczekiwania” mogg by¢ stosowane dla
operacji Smigtowcow, przyjmujac, ze Smigtowiec wykonuje lot jak samolot, to szczegdlnie
dotyczy pozycji wskazanych w pkt 2.2 ,Kryteria odlotu” i pkt 2.3, Kryteria podejscia wedtug
wskazan przyrzadow”. Odnosnie procedur wytacznie dla $migtowcdéw patrz Rozdziat 3
niniejszego dziatu.

2.1.2 KRYTERIA ODLOTU

Gdy sSmigtowce stosujg procedury przeznaczone dla samolotéw i gdy nie zostaty
opublikowane zadne specjalne procedury dla $miglowcow, pilot uwzgledni nastepujace
ograniczenia operacyjne:

— odloty po prostej: Waznym jest, aby $migtowce, gdy stosujg procedury odlotu
przeznaczone dla samolotéw, przecinaty DER w granicach 150 m od linii centralnej
drogi startowej, po obu jej stronach.

— odloty z zakretem lub w dowolnym kierunku: Lot po prostej jest zaktadany az do
osiggniecia wysokosci bezwzglednej/wzglednej co najmniej 120 m (394 ft) nad
wzniesieniem DER.

2.1.3 Kryteria podejscia wedlug wskazan przyrzadéw
2.1.3.1 Klasyfikacja

Smigtowce moga by¢ sklasyfikowane jako samoloty kategorii A w celu opracowania
procedur podejscia wedtug wskazan przyrzadow i specyfikacji.

2.1.3.2 Ograniczenia operacyjne

Gdy s$migtowce stosujg procedury przeznaczone dla samolotow kategorii A i gdy zadne
procedury specjalne dla Smigtowcdw nie zostaty opublikowane, pilot uwzgledni nastepujace
operacyjne ograniczenia:

2.1.3.2.1 Minimalna predkos$¢ podejscia koncowego przyjeta dla samolotéw kategorii A
wynosi 130 km/h (70 kt). Wartos$¢ ta jest krytyczna tylko wtedy, gdy MAPt jest okreslony
przez odlegto$¢ od FAF (np. procedura NDB lub VOR ,poza lotniskiem”). W tych
przypadkach mniejsza predko$¢ w potgczeniu z wiatrem tylnym moze spowodowa¢, ze
$migtowiec osiggnie SOC poza punktem obliczonym dla samolotéw kategorii A. Spowoduje
to zmniejszenie przewyzszenia nad przeszkodami w fazie po nieudanym podejsciu.

2.1.3.2.2 Odwrotnie, mniejsza predko$¢ w potaczeniu z wiatrem czotlowym moze
spowodowac, ze Smigtowiec osiggnie MAPt i jakas nastepng wysokos¢ bezwzgledng zakretu
przed punktem obliczonym dla samolotéw kategorii A i w wyniku tego znajdzie sie poza
strefg ochronna.

127



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -129 - Poz. 22

2.1.3.2.3 Dlatego tez w przypadku $migtowcdéw, pilot powinien zmniejszy¢ predkosé do
wartosci mniejszych niz 130 km/h (70 kt) tylko przy wystepowaniu widzialnosci niezbednej
dla wykonania lgdowania i gdy zostata podjeta decyzja, ze procedura odlotu wedtug
wskazan przyrzadow, po nieudanym podejsciu, nie bedzie wykonywana.

2.1.3.2.4 Gdy przeszkody znajdujg sie blisko pozycji (fix) okreslajacej poczatek
podejscia koncowego lub schodkowego znizania, to sg one pomijane dla samolotéw
kategorii A, jezeli znajdujq sie ponizej 15 procentowej ptaszczyzny nachylenia w
odniesieniu do blizszego punktu okreslonego przez pozycje (fix) strefy tolerancji i
minimalne przewyzszenie nad przeszkodami. Smigtowce sg zdolne do utrzymywania
nominalnych gradientéw znizania, ktére mogg przecinac te ptaszczyzne. Dlatego tez dla
Smigtowcdw, pilot powinien ograniczy¢ pionowg predkosé znizania po przejsciu pozycji (fix)
podejscia koncowego i dowolnego schodkowego znizania, odpowiednio. W segmencie
podejscia koricowego, nominalna pionowa predkos¢ znizania nie powinna przekraczac¢ 1000
ft/min.

2.2 PROCEDURY DO STOSOWANIA WYLACZNIE PRZEZ SMIGLOWCE
2.2.1 ZASADY OGOLNE

Dla operacji w locie i procedur opartych o kryteria tylko dla $migtowcéw, Tabela II-7-2-1
podaje poréwnanie miedzy wybranymi kryteriami kategorii H dla $migtowcéw i
odpowiadajacymi im kryteriami kategorii A dla samolotow. Znajomos¢ przez pilota réznic
miedzy dwoma kryteriami jest istotna dla bezpieczenstwa wykonywanych operacji IFR
przez $migtowce.

Tabela II-7-2-1. Poré6wnanie pomiedzy wybranymi kryteriami tylko dla
$migtowcéw i odpowiadajacymi im kryteriami dla samolotéw

Odniesienie
PANS-OPS,
tom II Kryteria Kat H Kat A
Czes¢ 1
Dziat 2 Zasady ogdlne
Rozdziat 2 Pozycje (fixy) rejonu lotniska
2.7.4 Gradient dla pozycji znizania 15 do 25 15
schodkowego (procent)
Dziat 3 Procedury odlotéw
Rozdziat 2 Pojecia ogdine
2.3 Minimalna wysoko$¢ wzgledna do 90 m (nad 120 m (nad
’ rozpoczecia zakretu wzniesieniem DER)  wzniesieniem DER)
2.7 Przyjety gradient procedury 5% 3,3%
Rozdziat 3 Trasy odlotéw
3.2 Odloty na wprost
Korekcja linii drogi powinna miec
3.2.3 miejsce nie,pééniej niz fnad DER 75 m 90 m
lub w okreslonym punkcie korekty
linii drogi
3.3 Odloty z zakretem
Zaktada sie, ze lot po prostej jest
3.3.1 wykonywany co najmniej do 75 m (295 ft) 90 m (394 ft)
osiggniecia wysokosci wzglednej
3.3.2 Punkt poczatkowy strefy Patrz blizsza granica 600 m od poczatku
e rozpoczecia zakretu dla DER drogi startowej
3.3.4 Parametry  zakretu,  predkosC ooy (90 kt) 225 km/h (121 kt)
maksymalna
Zmniejszenie ograniczenia 130 km/h (70 kt) 204 km/h (110 kt)
3.34 predkosci dla ominiecia przeszkdd (z
tabeli I-4-1-2)
Rozdziat 4 Odloty w dowolnym kierunku
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Odniesienie
PANS-OPS,
tom II Kryteria Kat H Kat A
4.1 Poczatkowe wznoszenie po prostej 75 m (295 ft) 90 m (394 ft)
4.2.1 Strefa rozpoczecia zakretu Poczatek FATO S?c?gimstggtc?v(\)/g]@tku
Rozdziat 5 Publikowane informacje
5.1 Przyjety gradient procedury 5% 3,3%
Dziat 4 Procedury dolotu i podejscia
Rozdziat 1 Zasady ogdlne
Predkosci (kt)
Podejscie poczatkowe
a) ogolnie 70/120%* 90/150
b) z nawrotem, z dwoma zakretami 100 110
po 180° ponizej 6000 ft MSL
Tabela I-4-1-2 c¢) z nawrotem z dwoma zakretami 110 110
po 180° powyzej 6000 ft MSL
Podejscie koncowe 60/90% 70/100
Okrazenie N/A 100
Posrednie po nieudanym podejéciu 90 100
Koncowe po nieudanym podejsciu 90 110
Rozdziat 3 Segment podejscia poczatkowego
3.3.5 Optymalny gradient znizania 6,5% 4,0%
Maksymalny gradient znizania 10% 8%
Rozdziat 4 Segment podejscia posredniego 10% 5,2%
4.3.3 Maksymalny gradient znizania
Rozdziat 5 Segment podejscia korncowego
5.3.1.2 Maksymalny gradient znizania 10% 6,5%
5.3.2 Poczatek gradientu znizania (LrIlDszH) poczatkiem (nad progiem)
Rozdziat 6 Segment odlotu po nieudanym
podejsciu
6.2.3.2 Koricowy MOC 40 m (130 ft) 50 m (164 ft)
6.4.3 Zmniejszona predkosc¢ zakretu 130 km/h (70 kt) 185 km/h (100 kt)
Czesc¢ 11 Procedury typowe
Dziat 4 Kryteria oczekiwania
Rozdziat 1 Kryteria oczekiwania

Tabela I1-4-1-2

1.3.12

Tabela I1-4-1-2

Strefa oczekiwania

Maksymalna predkos$¢ do 1830 m
(6000 ft)

Maksymalna predkos¢ powyzej 1830
m (6000 ft)

Strefa buforowa

MOC (ft)

185 km/h (100 kt)
315 km/h (170 kt)

3,7 km (2 NM)
(tylko ponizej 1830
m (6000 ft))
Liniowo od 0 do
pethego MOC

315 km/h (170 kt)

315 km/h (170 kt)

9 km (5 NM)

Schodkowo

* Procedury dolotu do punktu w przestrzeni dla helikopteréw oparte na podstawowym GNSS lub
SBAS moga by¢ projektowane z wykorzystaniem maksymalnej predkosci 120 KIAS dla segmentéw
poczatkowego i posredniego oraz 90 KIAS dla segmentow koncowego i po nieudanym podejsciu lub
90 KIAS dla segmentéw poczatkowego i posredniego i 70 KIAS dla segmentéw koncowego i po
nieudanym podejsciu w oparciu o potrzeby operacyjne. Patrz Czes¢ IV, Rozdziat 1.
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Rozdziat 3
PROCEDURY DOTYCZACE PUNKTU W PRZESTRZENI

3.1 ODLOTY élMIGI’.OWCC'),W DO PUNKTU W PRZESTRZENI Z LOTNISK DLA
SMIGLOWCOW LUB MIEJSC DO LADOWANIA

3.1.1 Odiot do punktu w przestrzeni (PinS) - informacje ogdlne

3.1.1.1 Procedura odlotu do punktu w przestrzeni (PinS) zawiera segment z
widocznoscig, a nastepnie segment lotu wedtug wskazan przyrzadéw. Faza lotu z
widocznoscig zaczyna sie na lotnisku dla $migtowcdéw lub w miejscu do lgdowania i konczy
w pozycji poczatkowego odlotu (IDF), na lub powyzej minimalnej wysokosci bezwzglednej
przelotu (MCA) nad IDF. Manewrowanie w locie z lotniska dla $migtowcdédw lub z miejsca do
lgdowania do IDF, gdzie $migtowiec przechodzi z segmentu z widocznoscig do segmentu
lotu wedtug wskazan przyrzaddéw, z zatozeniem odpowiednich warunkéw widzialnosci dla
pilota, ktéry widzi przeszkody i moze je omingc.

Uwaga. - ,VFR” obejmuje okreslone minimalne warunki meteorologiczne
ustanowione przez Panstwo dla przestrzeni powietrznej, w ktdérej prowadzona jest
operacja, lub stosowne przepisy operacyjne. ,Z widocznoscia” odnosi sie do warunkow
meteorologicznych, ktére umozliwiaja wzrokowe odniesienie do powierzchni, ale
niekoniecznie spetniaja okreslone minimalne warunki meteorologiczne dla operacji VFR.

3.1.1.2 IDF jest identyfikowany jako punkt drogi ,fly-by”. Do zidentyfikowania potozenia
IDF i podania kierunku do niego moze by¢ uzyty uktad nawigacyjny GNSS (podstawowy
lub SBAS).

3.1.1.3 Procedura odlotu do punktu w przestrzeni (PinS) z instrukcja ,wedtug przepiséw
VFR".

3.1.1.3.1 Nie jest zapewniana zadna ochrona przed przeszkodami z miejsca do ladowania
do IDF. Pilot powinien przelecie¢ na lub powyzej minimalnej wysokosci bezwzglednej
przelotu (MCA) nad IDF i powinien nadal wykonywac¢ lot wedtug przepiséw VFR, aby
zobaczy¢ i oming¢ przeszkody, az do przelecenia nad IDF. Procedury odlotu do punktu w
przestrzeni (PinS) z instrukcjg ,wedtug przepiséw VFR” moga by¢ uzywane w wielu
lotniskach dla $migtowcéw lub miejscach do ladowania.

3.1.1.3.2 Po minieciu IDF, kryteria odlotu wedlug wskazan przyrzadow zapewniajq
ochrone przed przeszkodami. Zezwolenie IFR nalezy uzyska¢ przed dotarciem do IDF.

3.1.1.4 Procedura odlotu do punktu w przestrzeni (PinS) z instrukcja ,wykonuj z
widocznoscia”.

3.1.1.4.1 Obszar manewrowania z widocznoscig i po prostej do segmentu podejscia z
widocznoscig sq identyfikowane z pojedynczego lotniska dla $migtowcéw lub miejsca do
lagdowania do IDF i w tym obszarze zapewniona jest ochrona przed przeszkodami. Pilot
powinien nawigowac z odniesieniem wzrokowym wzgledem powierzchni ziemi i widocznos$c
powinna by¢ wystarczajaca, aby widzie¢ i omingé przeszkody, i albo powréci¢ do lotniska
dla $migtowcéw lub miejsca do lgdowania, jezeli nie jest mozliwe kontynuowanie lotu z
widocznoscig, lub kontynuowanie po linii drogi w segmencie po prostej do segmentu
podejscia z widocznoscig i przelecenie na lub powyzej minimalnej wysokosci bezwzglednej
przelotu (MCA) nad IDF.
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3.1.1.4.2 Smigtowiec powinien odlecie¢ z lotniska dla $migtowcéw lub z miejsca do
lgdowania i wykonywac¢ lot wedtug wskazan przyrzadow az do przelecenia na lub powyzej
minimalnej wysokosci bezwzglednej przelotu (MCA) nad IDF.

3.1.2 Segment z widocznoscia odlotu do punktu w przestrzeni (PinS) z
instrukcja ,wykonuj z widocznoscia”
(Obowigzuje do 3 listopada 2021 r.)

Segment z widocznoscig odlotu do punktu w przestrzeni (PinS) z instrukcjg ,wykonuj
z widocznoscig” moze by¢ albo segmentem po prostej do segmentu podejscia z
widocznoscig (Direct-VS) lub segmentem manewrowania z widocznoscig (Manoeuvring-
VS).

3.1.2.1 Po prostej do segmentu podejscia z widocznoscig

Pilot musi wykonywa¢ lot w segmencie z widocznosciq bezposrednio z lotniska dla
$migtowcow lub z miejsca do ladowania do IDF, podczas lotu na Ilub powyzej
standardowego gradientu segmentu z widocznoscig (VSDG) wynoszacego 5%.

3.1.2.2 Segment manewrowania z widocznoscig

Segment manewrowania z widocznoscig jest chroniony dla startu w kierunku innym niz
bezposrednio do IDF i manewr z widocznoscig w celu rozpoczecia poczatkowego segmentu
lotu wedtug wskazan przyrzadéw w IDF.

3.1.2.2.1 Pilot powinien wykonywa¢ manewrowanie z widocznoscig w nastepujacy sposdb:

a) przed manewrowaniem w kierunku IDF, poczatkowe wznoszenie w osi
powierzchni, na ktérej wykonywane wznoszenie po starcie, w celu
osiggniecia minimalnej wysokosci przejscia nad IDF (MCH)/2 lub 90 m (295
ft) powyzej wysokosci wzniesienia lotniska dla $migtowcow lub miejsca do
lgdowania;

b) kontynuowac wznoszenie i przyspieszy¢ tak, aby przelecie¢ na lub powyzej
minimalnej wysokosci bezwzglednej przelotu (MCA) nad IDF.

3.1.2 Segment z widocznosciaq odlotu do punktu w przestrzeni (PinS) z
instrukcja ,wykonuj z widocznoscia”
(Obowigzuje od 4 listopada 2021 r.)

Segment z widocznoscig odlotu do punktu w przestrzeni (PinS) z instrukcjg ,wykonuj z
widocznoscig” moze by¢ albo segmentem po prostej do segmentu podejscia z widocznoscig
(Direct-VS) lub segmentem manewrowania z widocznoscig (Manoeuvring-VS).

3.1.2.1 Po prostej do segmentu podejscia z widocznosciq. Pilot musi wykonywac lot w
segmencie z widocznoscig bezposrednio z lotniska dla $migtowcow lub z miejsca do
ladowania do IDF, podczas lotu na lub powyzej standardowego gradientu segmentu z
widocznoscig (VSDG) wynoszacego 5 procent.

3.1.2.2 Przejscie do IMC po prostej do segmentu podejscia z widocznoscig. Przejscie do
IMC po prostej do segmentu podejscia z widocznoscig moze by¢ wykonane tylko wtedy,
gdy spetnione sg nastepujace warunki:

a) na mapie znajduje sie notatka wskazujaca, ze przejscie do IMC na lub powyzej MCA
przed przelotem nad IDF jest dozwolone;
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b) $migtowiec jest ustabilizowany po prostej do segmentu podejscia z widocznoscig i
leci bezposrednio do IDF wspierany przez potwierdzone prowadzenie po kursie;

c) Smigtowiec znajduje sie na lub powyzej MCA IDF; oraz
d) sSmigtowiec przyspieszyt do Vmini lub wiekszej predkosci lotu.

3.1.2.3 Segment manewrowania z widocznoscia. Segment manewrowania z
widocznoscig jest chroniony dla startu w kierunku innym niz bezposrednio do IDF i manewr
z widocznoscia w celu rozpoczecia poczatkowego segmentu lotu wediug wskazan
przyrzadow w IDF.

3.1.2.3.1 Pilot powinien wykonywa¢ manewrowanie z widocznoscia w nastepujacy
sposoéb:

a) przed manewrowaniem w kierunku IDF, poczatkowe wznoszenie w osi
powierzchni, na ktérej wykonywane wznoszenie po starcie, w celu
osiggniecia minimalnej wysokosci przejscia nad IDF (MCH)/2 lub 90 m (295
ft) powyzej wysokosci wzniesienia lotniska dla $migtowcow lub miejsca do
ladowania; oraz

b) kontynuowac¢ wznoszenie i przyspieszyc¢ tak, aby przelecie¢ nad IDF na lub
powyzej minimalnej wysokosci bezwzglednej przelotu (MCA) oraz na lub
powyzej Vmini.

3.1.2.3.2 Przejscie do IMC w segmencie manewrowania z widocznoscig. Wejscie w IMC
nie moze mie¢ miejsca przed przelotem nad IDF na lub powyzej MCA.

3.1.3 Segment z widocznoscia odlotu do punktu w przestrzeni (PinS)
z instrukcja ,,wedtug przepisow VFR”

3.1.3.1 Segment z widocznoscig odlotu do punktu w przestrzeni (PinS) z instrukcjg
~wedtug przepisow VFR” jest oparty na wymaganiach krajowych przepiséw dotyczacych
operacji VFR. Nie jest zapewniona zadna ochrona przed przeszkodami z lotniska dla
$migtowcow lub z miejsca do lagdowania do IDF.

3.1.3.2 Pilot powinien przelecie¢ na lub powyzej minimalnej wysokosci bezwzglednej
przelotu (MCA) nad IDF i powinien wykonywac lot wedtug przepiséw VFR, aby widziec i
oming¢ przeszkody, az do przelecenia nad IDF. Procedury odlotu do punktu w przestrzeni
(PinS) z instrukcjg ,wedtug przepisow VFR” mogg by¢ uzywane w wielu lotniskach dla
Smigtowcdédw lub miejscach do lgdowania na okreslonym obszarze, ktéry posiada segment
lotu wedtug wskazan przyrzadow.

3.1.3.3 0Od 4 listopada 2021 r., z uwagi na brak ochrony przed przeszkodami w segmencie
z widocznoscig, pilot nie moze przej$¢ do IMC przed przekroczeniem IDF, podczas
wykonywania lotu do punktu w przestrzeni (PinS) z instrukcjg ,wykonuj wedtug VFR".

3.1.4 Odiot do punktu w przestrzeni (PinS) - faza wedtug wskazan przyrzadow

3.1.4.1 Segment lotu wedlug wskazan przyrzadow procedury odlotu jest oparty na
majacych zastosowanie specyfikacjach nawigacyjnych PBN.

3.1.4.2 Faza lotu wedtug wskazan przyrzaddéw rozpoczyna sie, gdy $migtowiec przelatuje

nad IDF. Faza lotu wedtug wskazan przyrzadow sktada sie z jednego lub wiecej segmentéw
i trwa az do dolecenia do ostatniego punktu drogi w procedurze odlotu.
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3.1.4.3 Standardowy PDG wynosi 5%. PDG zaczyna sie na minimalnej wysokosci
bezwzglednej przelotu (MCA) nad IDF. Wieksze PDG sg dozwolone, gdy wymagajq tego
wzgledy operacyjne.

3.2 PROCEDURY PODEJSCIA DO PUNKTU W PRZESTRZENI (PinS)
Z NAWIGACJIA OPARTA NA CHARAKTERYSTYKACH SYSTEMOW (PBN)

3.2.1 Zasady ogoélne

3.2.1.1 Podejscie do punktu w przestrzeni (PinS) jest procedurg RNP APCH wykonywang
do punktu w przestrzeni. Moze by¢ ona opublikowana z minimami LNAV lub minimami LPV.
Procedura podejscia do punktu w przestrzeni (PinS) zawiera instrukcje ,wykonuj z
widocznoscig” lub instrukcje ,wedtug przepiséw VFR” od punktu rozpoczecia procedury po
nieudanym podejsciu MAPt lub DA/H do lotniska dla $migtowcdéw lub do miejsca do
lgdowania. Jest to wyszczegolnione dalej, odpowiednio w punktach 3.2.2 i 3.2.3.

3.2.1.2 Dla wszystkich segmentéw wykonywanych wedtug wskazan przyrzadéw (IFR)
procedury zapewnione jest przewyzszenie nad przeszkodami, w tym dla segmentu z
nieudanym podejsciem w oparciu o odpowiednie kryteria ochrony. Podczas podejscia do
punktu w przestrzeni (PinS) RNP APCH z minimami LNAV pilot powinien rozpocza¢ nieudane
podejscie do ladowania, jezeli to konieczne, przed lub w punkcie, gdzie osiggnieta jest
wysokos¢ wzgledna/bezwzgledna decyzji lub w punkcie rozpoczecia procedury po
nieudanym podejsciu MAPt, cokolwiek nastgpi jako pierwsze. Jakiekolwiek manewrowanie
z widocznoscig poza MAPt zaktada, ze istniejg odpowiednie warunki VFR lub warunki
pozwalajgce na zobaczenie i ominiecie przeszkadd.

3.2.1.3 Niektére systemy nawigacyjne nie zmienig sie w tryb , podejscia” po zmianie linii
drogi o >30° w FAF. Piloci powinni upewnic sie, ze sg $wiadomi ograniczen swojego statku
powietrznego i przestrzega¢ odpowiednich procedur operacyjnych w celu ztagodzenia tych
ograniczen.

3.2.2 Procedura podejscia do punktu w przestrzeni (PinS) z instrukcja
~wWykonuj z widocznoscia”

3.2.2.1 Procedura podejscia do punktu w przestrzeni (PinS) z instrukcjg ,wykonuj z
widocznosciq” jest procedurg podejscia wediug wskazan przyrzadow opracowang dla
lotniska dla $migtowcéw lub do miejsca do ladowania. Segment podejscia wedtug wskazan
przyrzadow do punktu w przestrzeni (PinS) prowadzi $migtowiec do punktu rozpoczecia
procedury po nieudanym podejsciu MAPt. Segment z widocznoscig taczy MAPt z lotniskiem
dla Smigtowcow lub z miejscem do ladowania, za pomocg segmentu po prostej do podejscia
z widocznoscig lub segmentu manewrowania z widocznoscig.

3.2.2.2 Jezeli lotnisko dla $migtowcéw lub miejsce do Igdowania albo obiekty odniesienia
zwigzane z nim mogq by¢ dostrzezone wzrokowo przed MAPt w przypadku procedur
podejscia z minimami LNAV, lub w MAPt lub na wysokosci bezwzglednej decyzji
(ktérekolwiek wystgpi jako pierwsze) w przypadku procedur z minimami LPV, pilot moze
zadecydowac o wykonaniu lotu z widocznoscig do lotniska dla $migtowcéw lub do miejsca
do ladowania unikajac stref z zakazem manewrowania jezeli takie wystepuja.

3.2.2.3 Jezeli wymagane obiekty odniesienia nie zostaly dostrzezone wzrokowo przed
MAPt, pilot musi wykonac nieudane podejscie.

3.2.2.4 Minimalne wymagania dotyczace widocznosci zalezg od odlegtosci od punktu
MAPt do lgdowiska dla Smigtowcéw lub do miejsca do lgdowania. Dla segmentu podejscia
z widocznoscig nie stosuje sie stref przewyzszenia nad przeszkodami dla lotéw IFR i nie
jest przewidziana ochrona segmentu odlotu po nieudanym podejsciu miedzy punktem MAPt
i lgdowiskiem dla $migtowcow lub miejscem do lgdowania.
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3.2.2.5 Opis segmentu po prostej do podejscia z widocznoscig

3.2.2.5.1 Segment po prostej do podejscia z widocznoscig jest chroniony dla lgdowania
bezposredniego z punktu rozpoczecia procedury po nieudanym podejsciu MAPt do lotniska
dla Smigtowcéw lub do miejsca do ladowania.

3.2.2.5.2 Punkt poczatku koncowego znizania (DP) (Descent point) jest wykorzystywany
do okreslenia konca tej czesci segmentu z widocznoscig, ktéry powinien by¢ przebyty na
wysokosci MDA i do okreslenia punktu, w ktérym powinno zaczac sie koncowe znizanie do
ladowania.

3.2.2.5.3 Punkt DP ustanawia sie w pewnej odlegtosci od MAPt w segmencie lotu z
widocznoscig. Moze on byc¢ ustanowiony w punkcie MAPt.

3.2.2.6 Opis segmentu manewrowania z widocznoscia

3.2.2.6.1 Segment manewrowania z widocznoscig jest chroniony dla manewréw z
widocznoscig wykonywanych dookota lotniska dla $migtowcédw lub miejsca do Iladowania w
celu lgdowania z kierunku innego niz bezposrednio z punktu rozpoczecia procedury po
nieudanym podejsciu MAPt.

3.2.2.6.2 Ochrona segmentu manewrowania z widocznos$cig jest oparta na ponizszych
zatozeniach:

a) zakret w MAPt wymagany w celu pozostania w ,,obszarze manewrowania” nie
moze by¢ wiekszy niz 309;

b) predkos¢ 93 km/h (50 KIAS) lub nizsza podczas czesci lotu z widocznoscig;

C) Pilot moze wykona¢ znizanie po przebyciu MAPt podczas wykonywania
segmentu z widocznoscig w procedurze do wysokosci OCH/2 lub 90 m (295
ft) powyzej wysokosci wzniesienia lotniska dla $migtowcow lub miejsca do
ladowania, ktorakolwiek jest wieksza, uwzgledniajac przeszkody
zidentyfikowane na mapie; oraz

d) pilot nie powinien zniza¢ sie ponizej wysokos$ci OCH/2 lub 90 m (295 ft)
powyzej wysokosci wzniesienia lotniska dla $migtowcéw lub miejsca do
ladowania, ktorakolwiek jest wieksza, przed dopasowaniem sie (aligned) do
linii centralnej powierzchni podejscia.

3.2.2.6.3 Obszar manewrowania jest definiowany w obrebie segmentu manewrowania z
widocznoscig. Ksztatt obszaru manewrowania jest oparty na ponizszych zatozeniach:

a) pierwsza trajektoria: pilot bedzie leciat na wysokoséci OCA/H bezposrednio z
punktu MAPt do lotniska dla $migtowcéw/miejsca do ladowania, a nastepnie
wykona zakret podstawowy w celu znizania i dopasowania sie (aligned) do
linii centralnej powierzchni podejscia; oraz

b) druga trajektoria: pilot zmieni o$ drogi ,MAPt-HRP"” po przeleceniu nad MAPt
w celu manewrowania i dopasowania sie (aligned) do linii centralnej
powierzchni podejscia.

3.2.2.6.4 Obszar manewrowania moze mie¢ zmniejszone rozmiary, jezeli w poblizu
lotniska dla $migtowcéw/miejsca do ladowania znajduje sie znaczna przeszkoda. W tym
przypadku, pilot bedzie unikat zarédwno przelecenia ponad lotniskiem dla
$migtowcéw/miejscem do ladowania i pozostanie w obszarze manewrowania wykonujac
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zakret, aby wejsc¢ na linie centralng powierzchni podejscia po przeleceniu nad MAPt i przed
lotniskiem dla $migtowcéw/miejscem do ladowania.

3.2.3 Procedura podejscia do punktu w przestrzeni (PinS) z instrukcja
~wykonuj wedtug przepisow VFR"”

3.2.3.1 Procedura podejscia do punktu w przestrzeni (PinS) z instrukcjg ,wykonuj wedtug
przepiséw VFR” jest procedurg podejscia wediug wskazan przyrzadéow opracowang dla
lotniska dla $migtowcéw lub do miejsca do lagdowania, ktore nie spetniajg standardéw dla
lotniska dla smigtowcow albo gdzie nie mozna spetni¢ kryteriow procedury podejscia do
punktu w przestrzeni (PinS) z instrukcja ,wykonuj z widocznoscig”. Segment podejscia
wedtug wskazan przyrzadow do punktu w przestrzeni (PinS) prowadzi $migtowiec do
punktu rozpoczecia procedury po nieudanym podejsciu MAPt,

3.2.3.2 Przed punktem MAPt lub w punkcie MApt pilot okresla, czy dostepne sg
opublikowane minima widocznosci lub widoczno$¢ wymagana przez przepisy krajowe
(ktorekolwiek sg wieksze), umozliwiajgce bezpieczne przejscie z lotu wedtug przepiséow IFR
do lotu wedtug przepiséw VFR, oraz decyduje o wykonywaniu lotu wedtug przepiséw VFR
lub nieudanego podejscia do ladowania.

3.2.3.3 Po zakrecie nad punktem MAPt pilot powinien wykonywac lot wedtug przepisow
VFR. Pilot jest odpowiedzialny za zobaczenie i omijanie przeszkdd i powinien zrezygnowac
z lotu wedtug przepiséw IFR w punkcie MAPt (patrz PANS-ATM, Rozdziat 4, pkt 4.8).

3.2.3.4 Wykres wysokosci nad powierzchnig (HAS) jest nakreslany na mapie dla
procedury podejscia do punktu w przestrzeni (PinS) i opatrzony instrukcjg ,wykonuj wedtug
przepiséw VFR"”, aby pomoc pilotowi w przejsciu z lotu wedtug przepiséw IFR do lotu wedtug
przepiséw VFR w punkcie MAPt.
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Rozdziat 4

PROCEDURY LOTU WEDI’.UG,WSKAZAI(J ?RZYRZADOW Z LOTNISK
DLA SMIGLOWCOW

(Do opracowania)
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DODATEK 1 DO CZESCI II
ZASADY PROJEKTOWANIA PROCEDUR
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DODATEK 1 DO CZESCI II
ZASADY PROJEKTOWANIA PROCEDUR

SPIS TRESCI

Dziat 1.

Ogolne zasady projektowania procedur

Dziat 2.

Podstawowe koncepcje dotyczace projektowania
Rozdziat 1. Doktadnos$¢ pozycji
Rozdziat 2. Obszary chronione
Rozdziat 3. Projektowanie strefy zakretu

Rozdziat 4. Nawigacja w oparciu o charakterystyki systeméw - zakonczenia
odcinkdéw toréw lotu

Dziat 3.

Zasady dotyczace okreslonych faz lotu
Rozdziat 1. Procedury odlotu
Rozdziat 2. Lot po trasie

Rozdziat 3. Procedury dolotu i podejscia
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Dziat 1
OGOLNE ZASADY PROJEKTOWANIA PROCEDUR

1. INFORMACJE OGOLNE

1.1 Procedura lotu wedtug wskazan przyrzaddéw to seria z gory okreslonych manewréw
zaprojektowanych do wykonania poprzez odniesienie do przyrzadow poktadowych.
Zapewniajg one szczegdlng ochrone przed przeszkodami i sgq zazwyczaj stosowane w fazie
dolotu, podejscia i odlotu.

1.2 Istniejg trzy gtéwne zasady, ktére majg zastosowanie w projektowaniu wszystkich
procedur lotu wedtug wskazan przyrzadéw: powinny by¢ bezpieczne, jak najprostsze i
ekonomiczne zaréwno pod wzgledem czasowym, jak i w odniesieniu do przestrzeni
powietrznej. Bezpieczenstwo wymaga kierowania sie zdrowym rozsadkiem i osgdem
operacyjnym. Proste procedury sg niezbedne w czasach, gdy obcigzenie pracq pilota jest
duze, a konsekwencje btedu moga by¢ tragiczne. Procedury ekonomiczne sg coraz bardziej
potrzebne tam, gdzie czas lotu moze mie¢ znaczenie gospodarcze i gdzie czesto brakuje
przestrzeni powietrznej.

1.3 PANS-OPS zapewnia szerokga game warunkéw w kazdym obszarze lub segmencie
procedury lotu wedtug wskazan przyrzadow. Wazne jest, aby piloci rozumieli zatozenia
stosowane w projektowaniu procedur i zabezpieczenia zapewniane przez procedury, aby
zapobiec ich naruszeniu. Proces projektowania procedury obejmuje nastepujace

koncepcje:

a) kazda procedura lotu wedtug wskazan przyrzaddw charakteryzuje sie
sekwencjq segmentow w oparciu o powierzchnie lub obszary;

b) te obszary lub segmenty i zwigzane z nimi zabezpieczenia przed
przeszkodami sg zaprojektowane zgodnie z kategorig statku powietrznego i
typem urzadzenia nawigacyjnego; oraz

c) obszary lub segmenty sq oceniane w celu znalezienia najwyzszej przeszkody

w obrebie kazdego obszaru lub segmentu.

Minimalne przewyzszenie nad przeszkodg (MOC) majqce zastosowanie do kazdego obszaru
lub segmentu jest dodawane do najwyzszej przeszkody w celu obliczenia minimalnych
bezwzglednych wysokosci przewyzszenia nad przeszkodami dla kazdego obszaru lub
segmentu.

1.4 Przewyzszenie nad przeszkodami jest gtdwnym czynnikiem bezpieczenstwa przy
opracowywaniu procedur lotu wediug wskazan przyrzadéw, a ze wzgledu na zmienne
czynniki, takie jak teren, charakterystyka statku powietrznego i zdolnosci pilota,
szczegdtowe procedury sg oparte na obecnym standardowym wyposazeniu oraz
stosowanych praktykach. Jednak przewyzszenie nad przeszkodami zawarte w
specyfikacjach jest uwazane za minimum, ktérego nie mozna bezpiecznie zmniejszy¢.

1.5 Procedury zawarte w PANS-OPS zaktadaja, ze wszystkie silniki dziatajg. Za
opracowanie procedur awaryjnych odpowiada operator.

1.6 Kryteria zawarte w PANS-OPS wykorzystujq standardowe warunki dla
charakterystyk statkdw powietrznych. Jednakze w kryteriach przewidziano odstepstwo od
tych standardowych warunkdéw, gdy majg zastosowanie szczegdlne wymagania dotyczace
przestrzeni powietrznej lub wymagania operacyjne.
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1.7  Tam, gdzie stosuje sie przyktadowe obliczenia, zaktadajg one wysokos$¢ 2000 stép
nad srednim poziomem morza (MSL) i temperature miedzynarodowej atmosfery wzorcowej
(ISA) +15°C.

1.8 Dla celéw projektowania procedury, gdy predkosci sg podane w IAS i muszg byc¢
przeliczone na rzeczywistg predkos¢ powietrzng (TAS), konwersje te uzyskuje sie na
podstawie ISA, gdzie:

Cisnienie atmosferyczne 1013,2hPA
Temperatura +15°C
Tempo zmian temperatury 2°C/1 000 ft

1.9 Wszystkie procedury przedstawiajg linie drogi lub namiary, chyba Ze okreslono
inaczej. Piloci powinni zatem starac sie utrzymac linie drogi lub namiar, stosujac poprawki
kursu w zaleznosci od znanego wiatru.

1.10 Wiatry stosowane w projektowaniu procedur sg zwykle ogdlnokierunkowe, w tym
sensie, ze uwzglednia sie wiatry o najbardziej niekorzystnym wptywie. Niemniej jednak
oczekuje sie, ze piloci wykonujacy loty wedtug wskazan przyrzadéw beda zawsze
korygowac rzeczywisty lub szacowany wiatr, z wyjatkiem sytuacji, gdy zapewniane jest
wektorowanie.

1.11 W projektowaniu procedury stosuje sie rézne zatozone wartosci predkosci wiatru w
zaleznosci od fazy lotu lub segmentu procedury. O ile nie sq dostepne 95%-owe wartosci
statystyczne specyficzne dla danego miejsca, stosuje sie nastepujace zaktadane wartosci
predkosci wiatru:

Faza lotu Stosowane wiatry

Odlot 30 kt ogdlnokierunkowy dla zakretéw

Segment lotu po trasie/podejscia Standardowy wiatr ICAO (2 x wysokos¢

poczatkowego bezwzgledna w stopach/1000) + 47 kt

Oczekiwanie Standardowy wiatr ICAO (2 x wysokos¢
bezwzgledna w stopach/1000) + 47 kt

Segment podejscia koncowego i 30 kt dla zakretéw

segment po nieudanym podejsciu

1.12 Wszystkie opublikowane procedury wykorzystujg stopnie magnetyczne.

1.13 DODATKOWE UWARUNKOWANIA DOTYCZACE TERENOW GORSKICH
Gdy procedury sg przeznaczone do stosowania na obszarach gorskich, bierze sie pod uwage
wywotany btad wysokosciomierza i problemy z kontrolg pilota, ktére pojawiajg sie, gdy

wiatry o predkosci 37 km/h (20 kt) lub wiekszej wystepuja sie nad takimi obszarami. Tam,
gdzie wiadomo, ze istniejg takie warunki, MOC moze zosta¢ zwiekszone nawet o 100%.
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Dziat 2.

PODSTAWOWE KONCEPCJE DOTYCZACE PROJEKTOWANIA

Rozdziat 1

DOKLADNOSC POZYCJI

1.1 ZASADY OGOLNE

1.1.1 Pozycje i punkty wykorzystywane przy opracowywaniu procedur lotu sg zwykle oparte
na standardowych systemach nawigacyjnych.

1.1.2 Poniewaz wszystkie urzadzenia nawigacyjne i punkty drogi RNAV majg ograniczong
doktadnos¢, okreslenie potozenia punktu geograficznego nie jest doktadne i moze znajdowacd
sie w ktorymkolwiek punkcie obszaru, zwanego obszarem tolerancji, ktéry otacza ustalony
punkt przeciecia. Rysunek I-2-2-1 pokazuje przeciecie dwdch radiali lub dwdch linii namiaréow
ustalonych za pomocg urzadzen nawigacyjnych rozmieszczonych w réznych miejscach.

1.2 CZYNNIKI WPLYWAJACE NA OKRESLENIE TOLERANCJI POZYCJI (FIX)

1.2.1 Doktadnos¢ tolerancji pozycji (fix) zalezy od doktadnosci wykorzystywanych systemow
pomocy nawigacyjnych, na ktérych opiera sie pozycja (fix), a w przypadku konwencjonalnych
pomocy nawigacyjnych, na podstawie odlegtosci od urzgdzenia.

1.2.2 Patrz Tabela A-2-1-1, aby uzyska¢ informacje na temat doktadnosci systemu dla
konwencjonalnych pomocy nawigacyjnych, oraz Tabela A-2-1-2, aby uzyska¢ informacje na
temat tolerancji, na ktérych oparte sg te wartosci.

1.2.3 Patrz rozdziat 2, pkt 2.7, aby zapozna¢ sie z tolerancjami pozycji podczas korzystania
Z systemow PBN.

1.3 TOLERANCJA POZYCJI (FIX) DLA INNYCH SYSTEMOW NAWIGACYJINYCH

1.3.1 Radar dozorowania. Tolerancje radarowych pozycji (fix) sa oparte na doktadnosci map
radarowych, rozréznialnosci w azymucie, technicznej tolerancji lotu, tolerancji dziatania
kontrolera i predkosci statku powietrznego w rejonie lotniska. Tolerancje pozycji wymienione

s ponizej:
a) lotniskowy radar dozorowania (TAR) w granicach 37 km (20 NM): tolerancja
pozycji (fix) wynosi £ 1,5 km (£ 0,8 NM).
b) trasowy radar dozorowania (RSR) w granicach 74 km (40 NM): tolerancja

pozycji (fix) wynosi £ 3,1 km (£ 1,7 NM).

1.3.2 Radiodalmierz (DME). Tolerancja pozycji (fix) wynosi £ 0,46 km (0,25 NM)+1,25%
odlegtosci pozycji od anteny.
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1.3.3 Marker 75 MHz. Rysunek A-2-1-2 stuzy do okreslania tolerancji pozycji (fix) dla
markerow ILS i ,Z"” markerdw w celu wykorzystania ich w procedurach podejscia wedtug
wskazan przyrzadow.

Tabela A-2-1-1. Doktadnos¢ systemu (2 SD) w urzadzeniach zapewniajacych
prowadzenie po torze lotu i w urzadzeniach niezapewniajacych prowadzenia po
torze lotu

VOR!? ILS NDB

Doktadnos$c¢ systemu w urzadzeniach zapewniajgcych prowadzenie

po torze lotu +5,2° | £2,4° | £6,9°

Doktadno$¢ systemu w urzadzeniach NIEzapewniajacych

. + o + + o
prowadzenia po torze lotu 4,5 1,40 | £6,2

1. Wartosci VOR odpowiadajace +5,2° i £4,5° mogaq zosta¢ zmodyfikowane zgodnie z warto$ciami z Tabeli A-2-1-
2, pkt a), wynikajacymi z lotéw prébnych.

Tabela A-2-1-2. Tolerancje, na ktorych oparte sa doktadnosci systemu

Wartosci w Tabeli A-2-1-1 otrzymuje sie z obliczenia pierwiastka

kwadratowego z sumy kwadratéw, nastepujacych tolerancji: VOR ILs | NDB

a) tolerancji stacji naziemnej +3,6° | £1°1 | £3°
b) tolerancji poktadowego systemu odbiorczego +2,7° | £1° | £5,4°
c) technicznej tolerancji lotu? +2,5° | £2° | +3°

1. kacznie z zatamaniem wigzki.
2. Tolerancja techniczna lotu jest stosowana jedynie do pomocy nawigacyjnych zapewniajacych prowadzenie po
torze lotu. Nie jest stosowana do pozycji (fix) ustalonej przez przeciecie sie linii namiarow.

Obszar tolerancji

Rysunek A-2-1-1. Przyktad obszaru tolerancji pozycji (fix)
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Wysokos¢ - Wysokosé
w -2 000
6 000
5000 + Marker ILS (0$ mnieisza) [ 1 500
4000 1
- 1000
3000 4
2000
~ 500
1000 4
OIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 0
| 1.0 I0.5 | 0.5I 1.0 \ NM Tolerancia
1 rrt [ 1rrrrJlrr1rr1rr1r1rnrrri
2 1 1 2 km
Uwaga. — Rysunek ten oparty jest na zastosowaniu nowoczesnych systemow
antenowych statkéw powietrznych z ustawieniem czutosci odbiornika na 1000 V

Rysunek A-2-1-2. Zasieg dziatania markera ILS lub ,,Z"” markera
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Rozdziat 2

STREFY OCHRONNE

2.1 STREFY PIERWSZORZEDNE I DRUGORZEDNE

2.1.1 Dla kazdego prostego segmentu procedury okreslana jest strefa rozciggajaca sie po
obu stronach wyznaczonej linii drogi. Zwykle strefa jest symetryczna po obu stronach
zamierzonej linii drogi.

2.1.2 0Ogdlnie strefa ta jest podzielona na strefy pierwszorzedne i drugorzedne. Jednak w
niektérych przypadkach okreslone sg tylko strefy pierwszorzedne. Gdy okreslone sg strefy
drugorzedne, zewnetrzna potowa z kazdej strony strefy (zwykle 25% catkowitej szerokosci)
jest wyznaczana jako strefa drugorzedna. Patrz Rysunek A-2-2-1.

Zakfadana najnizsza
Sciezka lotu ! L4

Strefa drugorzedna . Strefa pierwszorzedna . Strefa drugorzedna
P 1/4 of “‘ 112 of ‘|‘ 1/4 of N
- szerokosci "‘ szerokoéci ’|‘ szerokosci

Szerokos$¢ catkowita

A
Y

Rysunek A-2-2-1. Strefy pierwszorzedne i drugorzedne segmentu
2.1.3 Pelne przewyzszenie nad przeszkodami jest zapewniane w catej strefie
pierwszorzednej, a w strefie drugorzednej przewyzszenie nad przeszkodami jest zmniejszane
liniowo od petnego przewyzszenia na krawedzi wewnetrznej do zera na krawedzi zewnetrznej,
jak pokazano na Rysunku A-2-2-1.
2.2 OBLICZANIE SZEROKOSCI STREFY - NAWIGACJA KONWENCJONALNA

2.2.1 Rzeczywista szerokos¢ strefy jest okreslana przez faze lotu.

2.2.2 Obszary trasowe sg zbudowane inaczej. Szczego6towe informacje znajdujg sie w Czesci
11, Dziat 3, Rozdziat 1.
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2.3 STANDARDOWE TRASY DOLOTU (STAR) O DLUGOSCI 46 KM LUB WIEKSZEJ
(25 NM)

Gdy dtugosc¢ trasy dolotu jest wieksza lub rowna 46 km (25 NM), kryteria dotyczace trasy
obowigzujg przed 46 km (25 NM) odlegtosci do pozycji rozpoczecia podejscia poczatkowego
(IAF). Szeroko$¢ obszaru zmniejsza sie od 46 km (25 NM) przy kacie zbieznosci 30° z kazdej
strony osi, az do osiagniecia szerokosci okreslonej przez kryteria podejscia poczatkowego.

2.4 TRASY DOLOTU KROTSZE NIZ 46 KM (25 NM)

Gdy dtugos¢ trasy dolotu jest krotsza niz 46 km (25 NM), szerokos¢ strefy zmniejsza sie od
poczatku trasy dolotu o kacie zbieznosci 30° po kazdej stronie osi, az do osiggniecia szerokosci
okreslonej przez kryteria podejscia poczatkowego.

2.5 PODEJSCIE POCZATKOWE

Segment podejscia poczatkowego nie ma standardowej dtugosci. Wystarczajaca dtugosc¢ to
taka, ktéra umozliwi zmiane wysokosci wymagang przez procedure. Szerokos¢ dzieli sie na:

a) strefe pierwszorzedng, ktéry rozcigga sie na boki 4,6 km (2,5 NM) po kazdej
stronie linii drogi; oraz

b) strefe drugorzedna, ktéry dodaje dodatkowe 4,6 km (2,5 NM) z kazdej strony
strefy pierwszorzednej.

2.6 PODEJSCIE POSREDNIE
W podejsciu z prostej, szerokos$¢ segmentu podejscia posredniego zweza sie od maksymalnej

szerokosci £9,2 km (£5 NM) w pozycji IF do jego minimalnej szerokosci w pozycji FAF (lub
FAP). Segment dzieli sie w ptaszczyznie bocznej w nastepujacy sposob:

a) strefa pierwszorzedna, ktora rozciaga sie na boki po kazdej stronie linii drogi;
oraz
b) strefa drugorzedna po kazdej stronie strefy pierwszorzednej.

2.7 TOLERANCIJIE POZYCJI I STREFY OCHRONNE W NAWIGACJI OPARTEJ NA
CHARAKTERYSTYKACH SYSTEMOW (PBN)

2.7.1 Przewyzszenie nad przeszkodami dla PBN jest oparte na catkowitym btedzie systemu
(TSE), ktory jest zalezny od btedu oszacowania pozycji (PEE), btedu okreslana trasy (PDE),
btedu wyswietlania i technicznego btedu w trakcie lotu (FTE). Strefy ochronne PBN opierajg
sie na obliczeniach uwzgledniajacych nastepujgce elementy.

Uwaga. — Opis btedu zwigzanego z nawigacjg oparta na charakterystykach systemow
znajduje sie w Podreczniku nawigacji opartej na charakterystykach systemoéw (PBN) (Doc
9613).

2.7.1.1 Tolerancja zejscia z kursu (XTT)

Tolerancja pozycji mierzona prostopadle do nominalnej linii drogi, wynikajaca z tolerancji
wyposazenia poktadowego i naziemnego oraz technicznego btedu w trakcie lotu (FTE).

2.7.1.2 Tolerancja wzdtuz linii drogi (ATT)
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Tolerancja pozycji mierzona wzdtuz nominalnej linii drogi, wynikajaca z tolerancji wyposazenia
poktadowego i naziemnego. Patrz Rysunek A-2-2-2, aby zapoznaé sie z graficznym
zobrazowaniem XTT i ATT.

2.7.1.3 Catkowity btad systemu (TSE) jest nastepnie wykorzystywany do zdefiniowania
wartosci XTT i ATT w nastepujacy sposob:

a) XTT = TSE

b) ATT = 0,8*TSE

ATT

H
n
FCTTET
H

XTT

Rysunek A-2-2-2, Orientacja ATT i XTT wzgledem zamierzonej sciezki lotu
2.7.2 W przypadku procedur PBN szerokos¢ strefy jest okreslana na podstawie wymagan
dotyczacych doktadnosci nawigacji RNP zwigzanych ze specyfikacjg nawigacyjng, plus wartos¢
buforowa (patrz punkt 2.7.3).
2.7.2.1 W szczegodlnosci potszerokosc (V2 A/W) strefy to:

2 A/W = 1,5 x RNP wymag doktadnosci nawigacji + wartos¢ buforowa

2.7.2.2 Poniewaz wymagane wartosci doktadnosci sg state, nie ma rozrzutu zwigzanego z
szerokoscig strefy segmentu trasy lub procedury PBN.

2.7.2.3 Rysunek A-2-2-3 przedstawia przyktad obszaru zwigzanego z procedurg PBN w
oparciu o:

a) specyfikacje nawigacyjng RNP 1; oraz
b) trase STAR pomiedzy 56 km (30 NM) a 28 km (15 NM) od ARP.
Dajeto "2 A/W (1,5x 1) + 1 = 2,5 NM.

2.7.2.4 Wartosc¢ V> A/W obliczona w ten sposdb jest stosowana we wszystkich procedurach
PBN z wyjatkiem procedur RNP AR i segmentéw podejscia koncowego procedur RNP APCH
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opartych na wykorzystaniu SBAS (SBAS APV-1, SBAS CAT 1 i SBAS NPA). Wartos¢ buforowa
oparta jest na charakterystyce statku powietrznego (predkos¢, zwrotnos¢, itp.) oraz na fazie
lotu i jest wykorzystywana do rozwigzywania btedéw powyzej 3 wartosci standardowego
odchylenia. Wartosci buforowe nie majg zastosowania do segmentéw podejscia konicowego w
procedurach podejscia opartych na wykorzystaniu SBAS.

< 2.9 NM "'ul‘ 2.5 NM
I
:
I
|
|
|
|
|
|
Profil :
poziomy I
:
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
I
I
|
I
I
|
1.25 NM 2.5'NM 1.25 NM
i—hi—:—hi—b
:
I
Profil !
pionowy :
|
:
|

Rysunek A-2-2-3. Szerokosc strefy dla RNP 1 STAR pomiedzy 15 NM a 30 NM od ARP

Uwaga. — Petny wykaz obliczonych V2 A/W znajduje sie w PANS-OPS, Tom II, Czes¢ III, Dziat
1, Rozdziat 2, Tabele III-1-2-1 do III-1-2-22.

2.7.3 Wartosci buforowe. Wartosci buforowe dla fazy lotu przedstawiono w Tabeli A-2-2-1.

Uwaga. — Procedury tylko dla smiglowcow wykorzystujg rozne wartosci buforowe.
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Tabela A-2-2-1. Wartosci buforowe (BV) dla fazy lotu

Segment Nieudane
Faza lotu Po trasie Lotniskowa podejscia .
. podejscie
koncowego
Zastosowanie | SID-y i STAR-y | STAR-y, Segmenty po
wieksze lub poczatkowe i nieudanym
rowne 56 km segmenty podejsciu i SID-y
(30 NM) od ARP | posrednie mniej do 28 km (15
odlotu lub niz 56 km (30 NM) od ARP
docelowego NM) od ARP i
SID oraz
segmenty po
nieudanym
podejsciu
mniejsze niz 56
km (30 NM) od
ARP, ale
wieksze niz 28
km (15 NM) od
ARP
Wartosc¢ 37604 m 1852 m 926 m 926 m
buforowa dla (2,0 NM) (1,0 NM) (0,5 NM) (0,5 NM)
kategorii A-E

2.7.4 Wartosci XTT i V2 A/W dla faz lotu. W przypadku operacji PBN wartosci XTT sg
przypisywane na podstawie fazy lotu i odpowiednich specyfikacji nawigacyjnych dla tej fazy
lotu. Tabela A-2-2-2 przedstawia wartosci XTT dla fazy lotu i obowigzujace specyfikacje
nawigacyjne. Zacieniona komorka w tabeli wskazuje, ze specyfikacja nawigacyjna nie ma
zastosowania do tej fazy lotu.

Uwaga. — Identyfikacje majgcych zastosowanie specyfikacji nawigacyjnych dla danej fazy
lotu mozna znalez¢ w Doc 9613, Tabela II-A-1-1.

Tabela A-2-2-2. Specyfikacja nawigacyjna i tolerancje pozycji XTT dla fazy lotu

(NM)
Speqyfika_cja Faza lotu
nawigacyjna . .
Po trasie/ | STAR/IF/IAF/SID/ FAF MAPt Nieudane SID
SID/STAR Nieudane podejscie (<15
(= 30 km podejscie (< 15 km km
od ARP) (< 30 km od ARP) ARP) ARP)
RNAV 1/ 2,00 1,00 1,00 1,00
RNAYV 25
RNP 2 2,00
RNP 1 1,00 1,00 1,00 1,00
(SID/STAR)
RNP APCH 1,00 0,3Y/ 0,3Y/ 1,00
0,02162 | 0,02162
A-RNP3 2,00 lub 1,00 0,3 0,3 1,00 1,00
1,00
RNP 0.34 0,30 0,30 0,30 0,30

TRNP APCH tylko sekcja A (LNAV/VNAV).
2 RNP APCH Tylko sekcja B (LP/LPV).
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3 A-RNP dopuszcza szereg wymagan dotyczacych skalowalnej doktadnoéci nawigacji, jak wyszczegdlniono w
Podreczniku nawigacji opartej na charakterystykach systemoéw (PBN) (Doc 9613). Jednak PANS-OPS, Tom II zawiera
tylko kryteria dla wartosci doktadnosci 1 NM, wiec dla spdjnosci jest to jedyna prezentowana tutaj wartosc.

4 Przeznaczone wytgcznie do operacji $Smigtowcowych.

5 RNAV 2 jest przeznaczony do uzytku poza TMA, a RNAV 1 do zastosowan TMA.

Tabela A-2-2-3 przedstawia wartosci 2 A/W dla réznych faz lotu i odpowiednie specyfikacje
nawigacyjne.

Tabela A-2-2-3. Specyfikacja nawigacyjna i faza lotu /2 A/W (NM)

Specyfikacja Faza lotu
nawigacyjna _ _
Po trasie/ | STAR/IF/IAF/SID/ FAF MAPt Nieudane SID
SID/STAR Nieudane podejscie (<15
(= 30 km podejscie (< 15 km km
od ARP) (< 30 km od ARP) ARP) ARP)
RNAV 1/ 5,00 2,50 2,00 2,00
RNAYV 25
RNP 2 5,00
RNP 1 3,50 2,50 2,00 2,00
(SID/STAR)
RNP APCH 2,50 (IF/IAF /tylko 1,451/ | 0,95Y/ 2,00
nieudane podejscie) NAZ2 NAZ2
A-RNP3 5,00 lub 2,50 1,45 0,95 2,00 2,00
3,50
RNP 0.34 1,45 1,15 0,80 0,80

1 RNP APCH tylko sekcja A (LNAV/VNAV).

2 RNP APCH Tylko sekcja B (LP/LPV).

3 A-RNP dopuszcza szereg wymagan dotyczacych skalowalnej doktadnosci nawigacji, jak wyszczegdlniono w
Podreczniku nawigacji opartej na charakterystykach systeméw (PBN) (Doc 9613). Jednak PANS-OPS, Tom II zawiera
tylko kryteria dla wartosci doktadnosci 1 NM, wiec dla spdjnosci jest to jedyna prezentowana tutaj wartosc.

4 Przeznaczone wytacznie do operacji $migtowcowych.

5 RNAV 2 jest przeznaczony do uzytku poza TMA, a RNAV 1 do zastosowan TMA.

2.7.4.1 Kryteria RNAV 1 sg uzywane dla SID i STAR, ktére mogg by¢ obstugiwane przez
infrastrukture GNSS lub DME/DME.

2.7.4.2 Kryteria RNP 1 sg stosowane dla SID i STAR wykorzystujgcych GNSS jako gtéwny
czujnik nawigacyjny.

2.7.4.3 Kryteria RNP APCH podzielone sg na dwie sekcje. Kryteria sekcji A, ktére sg
stosowane w procedurach podejscia wedtug wskazan przyrzadéw (IAP) RNAV (GNSS), sg
stosowane tylko w promieniu 56 km (30 NM) od docelowego ARP. Poza tg odlegtoscig stosuje
sie kryteria RNAV 1 lub RNP 1, chyba Ze okreslono inaczej. Dla kryteriow Sekcji A XTT zaréwno
w FAF, jak i MAPt wynosi 556 m (0,3 NM). Dodatkowo sekcja A Y2 kryteriow A/W zweza sie
od £ 2685 m (1,45 NM) w FAF do £ 1 759 m (0,95 NM) w MAPt.

2.7.4.4 Kryteria zwigzane z sekcjg B RNP APCH majg zastosowanie do procedur podejscia
opartych na wykorzystaniu SBAS. Kryteria sekcji B ujmujg korzysci ptynace z prowadzenia
katowego w segmencie podejscia koncowego. Warto$¢ XTT na FAF i MAPt wynosi 40,0 m.
Wartosci koncowego podejscia 2 A/W w FAF zalezg od dlugosci segmentu podejscia
koncowego.

2.7.4.5 Szerokos¢ strefy dla CAT H. Ze wzgledu na charakterystyke lotu $migtowcow
wystepuje niewielkie zmniejszenie wartosci 2 A/W dla faz dolotu, podejscia i odlotu, gdy do
projektowania procedury stosuje sie okreslone specyfikacje nawigacyjne. Zmniejszenie ma
miejsce w wartosciach buforowych uzywanych do obliczenia 2 A/W:
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a) dla lotu po trasie i SID/STAR > 56 km (30 NM) od ARP, wartos$¢ buforowa wynosi
1852 m (1,0 NM);

b) w TMA warto$¢ buforowa wynosi 1 296 m (0,7 NM); oraz
c) dla ostatniego odcinka wartos¢ buforowa wynosi 648 m (0,35 NM).

2.7.4.6 Tabela A-2-2-4 okresla wartosci 2 A/W dla CAT H, ktére réznig sie od
przedstawionych w Tabeli A-2-2-3.

Tabela A-2-2-4. Specyfikacja nawigacyjna i faza lotu /2 A/W (NM) (CAT H)

Specyfikacja Faza lotu
nawigacyjna _ _
Po trasie/ | STAR/IF/IAF/SID/ FAF MAPt Nieudane SID
SID/STAR Nieudane podejscie (<15
(= 30 km podejscie (< 15 km km
od ARP) (< 30 km od ARP) ARP) ARP)
RNAV 1/ 4,00 2,20 1,85 1,85
RNAYV 23
RNP 1 2.50 2,20 1,85 1,85
(SID/STAR)
RNP APCH 2,20 (IF/IAF /tylko | 1,15/ | 0,80%/ 1,85
nieudane podejscie) NAZ2 NAZ2

L RNP APCH tylko sekcja A (LNAV/VNAV).
2 RNP APCH Tylko sekcja B (LP/LPV).
3 RNAV 2 jest przeznaczony do uzytku poza TMA i RNAV 1 do zastosowan TMA.

Tabela A-2-2-5 Specyfikacja nawigacyjna i tolerancje pozycji XTT dla fazy lotu (m)

Specyfikacja Faza lotu
nawigacyjna . -
Po trasie/ | STAR/IF/IAF/SID/ FAF MAPt Nieudane SID
SID/STAR Nieudane podejscie (<28
(= 56 km podejscie (< 28 km km
od ARP) (< 56 km od ARP) ARP) ARP)
RNAV 1/ 3704 1852 1852 1852
RNAYV 25
RNP 2 3704
RNP 1 1852 1852 1852 1852
(SID/STAR)
RNP APCH 1852 5561/ 5561/ 1852
40m?2 40m?
A-RNP3 3704 lub 1852 556 556 1852 1852
1852
RNP 0.34 556 556 556 556

1 Tylko sekcja A RNP APCH (LNAV/VNAV)

2 Tylko sekcja B RNP APCH (LP/LPV)

3 Tylko sekcja A-RNP umozliwia szereg wymagan dotyczacych skalowalnej doktadnosci nawigacji, jak
wyszczegolniono w Podreczniku PBN (Doc 9613). Jednak PANS-OPS, Tom II zawiera tylko kryteria dla wartosci
dokfadnosci 1 Nm, wiec dla spdjnosci jest to jedyna prezentowana tutaj wartosc.

4 Przeznaczone wytacznie do operacji $migtowcowych.

5 RNAV 2 jest przeznaczony do uzytku poza TMA, a RNAV 1 do zastosowan TMA
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Tabela A-2-2-6 Specyfikacja nawigacyjna i faza lotu 2 A/W (m)

Specyfikacja Faza lotu
nawigacyjna _ _
Po trasie/ | STAR/IF/IAF/SID/ FAF MAPt Nieudane SID
SID/STAR Nieudane podejscie (<28
(= 56 km podejscie (< 28 km km
od ARP) (< 56 km od ARP) ARP) ARP)
RNAV 1/ 9260 4630 3704 3704
RNAYV 25
RNP 2 9260
RNP 1 6482 4630 3704 3704
(SID/STAR)
RNP APCH 4630 (IF/IAF/tylko 2685t/ | 17591/ 3704
nieudane podejscie) NAZ2 NAZ2
A-RNP3 9260 lub 4630 2685 1759 3704 3704
6482
RNP 0,34 2685 2130 1482 1482

! Tylko sekcja A RNP APCH (LNAV/VNAV)

2 Tylko sekcja B RNP APCH (LP/LPV)

3 Tylko sekcja A-RNP umozliwia szereg wymagan dotyczacych skalowalnej doktadnosci nawigacji, jak
wyszczegolniono w Podreczniku PBN (Doc 9613). Jednak PANS-OPS, Tom II zawiera tylko kryteria dla wartosci
doktadnosci 1 Nm, wiec dla spdjnosci jest to jedyna prezentowana tutaj wartosc.

4 Przeznaczone wytgcznie do operacji $migtowcowych.

5 RNAV 2 jest przeznaczony do uzytku poza TMA, a RNAV 1 do zastosowan TMA

Tabela A-2-2-7 Specyfikacja nawigacyjna i faza lotu 72 A/W (m) (CAT H)

Specyfikacja Faza lotu
nawigacyjna . .
Po trasie/ | STAR/IF/IAF/SID/ FAF MAPt Nieudane SID
SID/STAR Nieudane podejscie (<28
(= 56 km podejscie (< 28 km km
od ARP) (< 56 km od ARP) ARP) ARP)
RNAV 1/ 7400 4074 3426 3426
RNAYV 23
RNP 1 4630 4074 3426 3426
(SID/STAR)
RNP APCH 4074 2130/ 14821/ 3426
(IF/IAF /tylko NA? NAZ?
nieudane podejscie)

! Tylko RNP APCH Sekcja A (LNAV/VNAV)
2 Tylko RNP APCH Sekcja B (LP/LPV)
3 RNAV 2 jest przeznaczony do uzytku poza TMA, a RNAV 1 do zastosowan TMA
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Rozdziat 3
PROJEKTOWANIE STREFY ZAKRETU

3.1 ZASADY OGOLNE

3.1.1 Punkt rozpoczecia zakretu mozna okresli¢ na trzy sposoby (patrz Czes¢ 11, Rozdziat
1, pkt 1.5).

3.2 PARAMETRY ZAKRETU
3.2.1 Strefa zakretu jest definiowana przez szereg parametrow, ktére obejmuja:
o wysokos$¢ bezwzgledng
o predkosc¢ przyrzadowag (IAS)
e wiatr
e kat przechylenia
e tolerancje techniczne lotu
e tolerancje pozycji (fix) (patrz Rozdziat 1)
o predkos¢ katowg zakretu (R) w stopniach/sekunde
3.3 OBLICZANIE STREFY OCHRONNEJ DLA ZAKRET(")W

3.3.1 Tak, jak w przypadku kazdego manewru zakretu, predkos$¢ jest czynnikiem
kontrolujgcym przy okreslaniu toru lotu statku powietrznego podczas zakretu.

3.3.1.1 Granica wewnetrzna

Granica wewnetrzna uwzglednia najwolniejsze statki powietrzne. Zaczyna sie w
najwczesniejszym punkcie rozpoczecia zakretu i rozwiera sie pod katem 15° w odniesieniu
do nominalnego toru lotu.

3.3.1.2 Granica zewnetrzna

Zewnetrzna granica strefy zakretu jest uzalezniona od najwiekszej predkosci statku
powietrznego danej kategorii, dla ktérej procedura jest dopuszczalna.

3.3.1.3 Strefa ochronna zaczyna sie w punkcie, ktéry jest okreslony przez ostatnig
tolerancje pozycji (patrz Rozdziat 1) i oméwienie FTE.

3.3.1.4 Istniejg dwie metody konstruowania zakrzywionej czesci granicy zewnetrznej.
3.3.1.4.1 Spirale wiatru

W metodzie spirali wiatru, strefa jest uzalezniona od promienia zakretu (r) obliczanego dla
konkretnej wartosci predkosci rzeczywistej (TAS) i kata przechylenia. Granica zewnetrzna
strefy zakretu jest projektowana z wykorzystaniem spirali pochodzacej z promienia zakretu

(r). Powstata spirala jest tworzona z zastosowania efektu wiatru przez czas potrzebny do
zmiany kursu o okreslong wartosc¢ dla zakretu.
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3.3.1.4.2 Ograniczajace okregi

3.3.1.4.2.1 Jako metoda alternatywna do spirali wiatru, moze by¢ zastosowana prostsza
metoda, w ktorej do ograniczenia strefy zakretu wyrysowywane sg okregi. W odrdznieniu
od metody spirali wiatru, zastosowany tutaj efekt skrecania dotyczy zawsze zmiany kursu
0 90°. Tak skonstruowany obszar jest wiekszy, a przez to bardziej zachowawczy.

3.3.2 Jezeli podczas zakretu okreslonego w procedurze nie jest zapewniane prowadzenie
po linii drogi, catkowitg szeroko$¢ obszaru uwaza sie za strefe pierwszorzedna.
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Rozdziat 4

NAWIGACJA OPARTA NA CHARAKTERYSTYKACH SYSTEMOW -
ZAKONCZENIA ODCINKA SCIEZKI LOTU

4.1 INFORMACIE OGOLNE

4.1.1 Wszystkie dane wykorzystywane przez system nawigacyjny dla PBN, ktéry jest
certyfikowany do obstugi operacji lotniskowych, sg przechowywane w bazie danych
nawigacyjnych. Te bazy danych pochodzg z danych zakodowanych zgodnie ze standardem
branzy lotniczej ARINC 424 ,Specyfikacja bazy danych systemu nawigacyjneg” Iub
rownowaznym standardem branzowym.

4.1.2 W celu uzyskania tekstowego przektadu opisu procedury i tras przedstawionych na
mapach na kod odpowiedni dla systemdw nawigacyjnych, branza lotnicza opracowata
koncepcje ,Sciezek i zakonczenia” dla procedur lotniskowych.

4.1.3 Zakonczenia odcinka Sciezki lotu sg szczegdétowo opisane w PANS-OPS, Tom II,
Czesc¢ 111, Dziat 2, Rozdziat 5. Stuzg one do definiowania okreslonych naziemnych linii drég
przy zatozeniu, ze statki powietrzne zatwierdzone do wykonywania procedur PBN majg
zdolno$¢ do utrzymania spdjnych linii drdg w oparciu o zastosowanie odpowiednich
zakonczen odcinka sciezki lotu ARINC 424 lub ich odpowiednikdw.

4.1.4 Zakonczenia odcinka Sciezki lotu definiujg kazdy segment trasy PBN od startu do
pofgczenia z segmentem trasowym oraz od punktu, w ktorym statek powietrzny opuszcza
segment trasowy, az do zakonczenia procedury (procedur) PBN.

4.1.5 Zakonczenia odcinka Sciezki lotu nie sg uzywane do budowy segmentéw trasowych
lub innych tras poza przestrzenig powietrzng, lotniska.

4.1.6 Wiele statkédw powietrznych jest wyposazonych w systemy, ktore mogq
wykorzystywac tylko podzbiér dostepnych zakonczen odcinkéw toréw lotu ARINC 424,

4.2 POLACZENIE SCIEZKI LOTU I ZAKONCZENIA
4.2.1 Kazdy segment procedury jest identyfikowany przez dwuliterowy kod, ktéry oznacza
$ciezke lotu i zakonczenie dla danego segmentu. Kody te zostaty przedstawione w Tabeli
A-2-4-1.

Tabela A-2-4-1. Kody torow lotu i zakonczen

Sciezka Kod Zakonczenie Kod

Staty promien
Linia drogi pomiedzy
Kurs do (Heading to)

Kurs do (Course to) C Wysokos$¢ bezwzgledna A
Bezposrednia linia drogi D Pozycja (fix) F
Pozycja do F Prechwycenie I
Oczekiwanie H Reczne zakonczenie M
Poczatkowy I

R

T

)Y

4.2.2 Potaczenie tych dwodch elementéw tworzy zestaw rodzajow odcinkow do
wykorzystania w projektowaniu procedur. Na przyktad, odcinek CA to taki, na ktérym
utrzymywany jest okreslony kurs (C) az do osiggniecia okreslonej wysokosci bezwzglednej

(A).
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4.2.3 Minimalne wymagania dotyczace rodzaju odcinka PBN dla kazdej specyfikacji
nawigacyjnej mozna znalezé w Podreczniku nawigacji opartej na charakterystykach
systemoéw (PBN) (Doc 9613).
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Dziat 3

ZASADY DOTYCZACE OKRESLONYCH FAZ LOTU

Rozdziat 1.

PROCEDURY ODLOTU
1.1 PRZYJETY GRADIENT PROCEDURY

1.1.1 Przyjety gradient procedury (PDG) jest uzywany przez projektanta procedury do
identyfikacji krytycznych przeszkdd na odlocie oraz do okreslenia minimalnego gradientu
wznoszenia dla procedury. Trasa odlotu moze by¢ dostosowana w celu zmniejszenia PDG
zgodnie z innymi ograniczeniami.

1.1.2 O ile nie opublikowano inaczej, przyjmuje sie PDG wynoszacy 3,3% (5,0% dla CAT
H).

1.1.3 PDG opiera sie na:

a) powierzchni identyfikacji przeszkod (OIS) z gradientem 2,5% (4,2% dla CAT
H) lub gradiente wyznaczonym przez najbardziej krytyczng przeszkode
przebijajacg powierzchnie, w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest
WyZzsza; oraz

b) dodatkowym marginesie wynoszacym 0,8%.

1.1.4 Konwersja gradientéw wznoszenia na predkosci pionowe wznoszenia do uzytku
operacyjnego, patrz PANS-OPS, Tom I, Czes¢ 11, Dziat 2, Rozdziat 1, Rysunek II-2-1-2.

1.2 PRZEWYZSZENIE NAD PRZESZKODAMI

1.2.1 W przypadku odlotéw innych niz z zakretem i odlotéw do punktu w przestrzeni
(PinS) CAT H, minimalne przewyzszenie nad przeszkodami (MOC) zapewniane przez
procedure jest okreslane jako czynnik odlegtosci od konca rozporzadzalnej drogi startowej
(DER).

1.2.2 Do obliczenia MOC stosuje sie wartos¢ 0,8% tej odlegtosci, niektdre przyktadowe
wartosci przedstawiono w Tabeli A-3-1-1 ponizej:

Tabela A-3-1-1. Minimalne przewyzszenie nad przeszkodami (MOC) dla odlotu
dla podanej odlegtosci od konca rozporzadzalnej drogi startowej (DER)

Odlegtos¢ od DER | Odleglos¢ od DER
(NM) (ft) MOC (ft)
0 0 0
1 6 076 49
2 12 152 97
3 18 228 146
4 24 304 194
5 30 380 243
10 60 760 486
21 127 596 1021
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Table A-3-1-2. Minimalne przewyzszenie nad przeszkodami (MOC) dla odlotu
dla podanej odlegtosci od konca rozporzadzalnej drogi startowej (DER)

(jednostki SI)

Odlegtos$é¢ od DER MOC
(km) (m)
0 0
2 16
4 32
6 48
8 64
10 80
20 160
40 320

1.2.3 MOC w odlocie z zakretem ma statg wartos¢ wynoszacg 75 m (246 ft) (dla CAT H,

65 m (213 ft)).

1.2.4 Odloty do punktu w przestrzeni (PinS) CAT H s oparte na locie z widocznoscig lub
VFR do pozycji poczatkowego odlotu (IDF), wiec w tym segmencie nie jest zapewniane
minimalne przewyzszenie nad przeszkodami. Aby wykonac¢ odlot do punktu w przestrzeni
z widocznoscig, ustalono przyjety gradient segmentu z widocznoscig (VSDG) w celu
zapewnienia minimalnego przewyzszenia nad przeszkodami wynoszacego 30 m w pozycji

IDF. Minimalne przewyzszenie nad przeszkodami zwieksza sie wraz z odlegtoscia.
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Rozdziat 2
LOT PO TRASIE

2.1 ZASADY OGOLNE

2.1.1 W celu okreslenia stref przewyzszenia nad przeszkodami w czasie lotu po trasie
mozna zastosowac dwie metody:

a) metode uproszczong, ktéra jest metodg standardowg; oraz

b) metode ulepszong, ktéra moze by¢ stosowana, gdy metoda uproszczona
naktada zbyt duze ograniczenia.

2.1.2 Strefy przewyzszen nad przeszkodami

W metodzie uproszczonej, strefa przewyzszen nad przeszkodami jest podzielona na
$rodkowq strefe pierwszorzedng i dwie boczne strefy buforowe. W metodzie ulepszonej,
strefa przewyzszenia nad przeszkodami dzieli sie na Srodkowg strefe pierwszorzedng i dwie
boczne strefy drugorzedne. Zaktada sie, ze szerokos$¢ strefy pierwszorzednej odpowiada
utrzymaniu z prawdopodobienstwem 95% (2 odchylenia standardowe). Catkowita
szerokos$c¢ strefy odpowiada utrzymaniu z prawdopodobienstwem 99,7% (3 standardowe
odchylenia).

2.1.3 Zmniejszenie szerokosci stref drugorzednych

Strefy drugorzedne przy wykonywaniu lotu po trasie mozna zmniejszy¢, gdy uzasadniajq
to takie czynniki, jak:

a) odpowiednia informacja o doswiadczeniu w wykonywaniu lotéw;

b) regularne obloty urzadzen nawigacyjnych dla zapewnienia lepszych
sygnatow niz standardowe; i/lub

C) radar dozorowania.
2.1.4 Minimalne przewyzszenie nad przeszkodami (MOC)

2.1.4.1 Minimalna wartos$¢ przewyzszenia nad przeszkodami, ktéra ma by¢ zastosowana
w strefie pierwszorzednej dla fazy lotu po trasie w locie IFR wynosi 300 m (984 ft). (Patrz
pkt 2.4 dla MOC na obszarach gérskich). W strefie buforowej minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami jest rowne potowie wartosci MOC strefy pierwszorzednej (patrz Rysunek A-
3-2-1). W strefach drugorzednych, MOC stopniowo zmniejsza sie do zera na granicy
zewnetrznej.

2.1.4.2 Minimalna wysokos$¢ bezwzgledna przewyzszenia nad przeszkodami (MOCA) jest
okreslana i publikowana dla kazdego segmentu trasy. MOCA zapewnia wymagane MOC nad
przeszkodami znajdujgcymi sie w strefach przewyzszenia nad przeszkodami.

2.2 STREFY PRZEWYZSZENIA W LOCIE PO TRASIE - TRASY
KONWENCJONALNE

2.2.1 Strefa bez naprowadzania po linii drogi
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Gdy naprowadzania po linii drogi nie jest zapewniane, na przyktad poza zasiegiem pokrycia
urzadzen nawigacyjnych na trasie, strefa pierwszorzedna rozszerza sie pod katem 15° od
jej szerokosci w ostatnim punkcie, gdzie zapewnia sie naprowadzenie po linii drogi.
Szerokos$¢ strefy buforowej (metoda uproszczona) lub strefy drugorzednej (metoda
ulepszona) stopniowo zmniejsza sie do zera, konczac sie w strefie bez naprowadzenia po
linii drogi, gdzie ma zastosowanie catkowite MOC.

2.2.2 Szerokosc¢ strefy

2.2.2.1 Na trawersie urzadzenia nawigacyjnego szerokos$c¢ catej strefy jest stata i wynosi
18,5 km (10,0 NM), obejmujac strefe pierwszorzedng i drugorzedna. Strefa pierwszorzedna
zachowuje statg szerokos$¢ 9,3 km (5,0 NM) z obu stron nominalnego toru lotu. Strefa
drugorzedna réwniez zachowuje statg szerokos¢ 9,3 km (5,0 NM) po kazdej stronie strefy
pierwszorzednej.
2.2.2.2 Gdy odlegtos¢ od pomocy nawigacyjnej jest wieksza niz:

a) 92,3 km (49,8 NM) dla urzadzenia VOR; oraz

b) 60 km (32 NM) dla urzadzenia NDB,

szeroko$¢ strefy pierwszorzednej i buforowej zwieksza sie o kat rozwarcia, ktory zalezy od
rodzaju urzadzenia. Kat rozwarcia zostat przedstawiony w Tabeli A-3-2-1.

Tabela A-3-2-1. Kat rozwarcia dla trasowych pomocy nawigacyjnych

Strefa pierwszorzedna | Strefa buforowa
VOR 5,7° 9,1°
NDB 7,95° 13,0°

Uwaga. — Szerokosci strefy i katy rozwarcia okreslone w pkt 2.2.2.1i 2.2.2.2 maja
zastosowanie do metody uproszczonej. W przypadku metody ulepszonej szerokosci VOR
sq mniejsze o 2 NM, a katy zaréwno dla VOR, jak i NDB sq nieco wieksze.

2.2.2.3 Strefa buforowa jest dodatkowo powiekszana o dodatkowg statg szerokos$¢ na
zewnatrz strefy buforowej, réwnolegle do jej krawedzi. Ta szerokos¢ to:

a) 3,7 km (2,0 NM) dla VOR; oraz
b) 4,6 km (2,5 NM) dla NDB.
2.3 STREFY PRZEWYZSZENIA W LOCIE PO TRASIE - TRASY PBN
2.3.1 Strefy trasowe oceaniczne i odlegte. Obowigzujace specyfikacje nawigacyjne to:

a) RNAV 10;

b) RNP 4;
c) RNP 2;
d)  A-RNP.

2.3.2 Potszerokosci stref przewyzszenia okresla sie za pomocg nastepujacego wzoru:

¥» A/W=1,5 x wymagania dotyczace doktadnosci nawigacji w specyfikacji
nawigacyjnej + wartos$¢ buforowa w locie po trasie wynoszaca 2 NM.
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Uwaga. — W niektérych przypadkach, takich jak RNAV 5, stosowana jest wartosc
mniejsza niz wymagana doktadnos¢ specyfikacji nawigacyjnej, w zaleznosci od natury
bteddéw i limitu alarmowego monitorowania integralnosci systemu.

Tabela A-3-2-2 przedstawia obowigzujace wymagania dotyczace doktadnosci nawigaciji i

przewyzszenia 2 A/W.

Tabela A-3-2-2. P6tszerokosc¢ strefy (2 A/W) trasowej oceanicznej/odleglej

Specyfikacja Wymag dokladnosci 12 A/W (NM)
nawigacyjna (NM)
RNAV 10 10 17
RNP 4 4 8
RNP 2 2 5

2.3.3 Strefy trasowe kontynentalne. Obowigzujace specyfikacje nawigacyjne to:

a) RNAV 5;
b) RNAV 2;
C) RNP 2;
d) A-RNP;
e) RNP 0,3.

Tabela A-3-2-3 przedstawia potszerokosci strefy przewyzszen kontynentalnych trasowych

dla tras nawigacji obszarowej.

Tabela A-3-2-3. Potszerokos¢ strefy (72 A/W) trasowej kontynentalnej

Specyfikacja Wymaég dokladnosci 12 A/W (NM)
nawigacyjna (NM)
RNAV 5 5 5,771
RNAV 2 (GNSS) 2 5
RNAV 2 (DME/DME) 2 4,26
RNP 2 2 5
RNP 0,3 0,3 1,45

! Ta liczba jest obliczana przy uzyciu 2,51 NM zamiast 5 NM.

2.4 MINIMALNE PRZEWYZSZENIE NAD PRZESZKODAMI W TERENACH

GORSKICH

2.4.1 Na obszarach gdérskich minimalne przewyzszenie nad przeszkodami jest zwiekszane
w zaleznosci od zmian wzniesienia terenu, jak przedstawiono w Tabeli A-3-2-4.

Tabela A-3-2-4. Minimalne przewyzszenie nad przeszkodami (MOC)

w terenach gorskich

Zmiana wzniesienia terenu MOC

Miedzy 900 m (3 000 ft) a 1 500 m ( 5 000 ft) 450 m (1 476 ft)

Wiecej niz 1 500 m (5 000 ft) 600 m (1 969 ft)

2.4.2 Obszary gorskie sg identyfikowane przez panstwo i ogtaszane w krajowym Zbiorze
Informacji Lotniczych.
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Rozdziat 3
PROCEDURY DOLOTU I PODEJSCIA

3.1 KATEGORIE STATKOW POWIETRZNYCH

3.1.1 Osiagi statkdw powietrznych maja bezposredni wptyw na przestrzen powietrzng i
widzialno$¢ konieczng do przeprowadzania réznych manewréw zwigzanych z
wykonywaniem procedur podejscia wedtug wskazan przyrzadéw. Najbardziej znaczacym
elementem z osiggow jest predkos¢ statku powietrznego.

3.1.2 W zwigzku z tym, ustalono kategorie typowych statkéw powietrznych. Kategorie te
zapewniajg znormalizowang podstawe pozwalajacg na powigzanie zwrotnosci statku
powietrznego z okreslonymi procedurami podejscia wedtug wskazan przyrzadéow. Dla
procedur podejs¢ precyzyjnych, wymiary statku powietrznego majg takze znaczenie przy
obliczaniu wysokosci wzglednej zapewniajgcej minimalne przewyzszenie nad przeszkodami
(OCH). Dla statkow powietrznych kategorii DL zapewnia sie dodatkowe wysokosci
bezwzgledne/wzgledne zapewniajace minimalne przewyzszenie nad przeszkodami
(OCA/H) w miare potrzeb, w celu uwzglednienia szczegdélnych wymiarow tych statkéw
powietrznych.

3.1.3 Kryteria brane pod uwage przy klasyfikacji samolotéw wedtug kategorii to predkos¢
przyrzadowa na progu (Vat), ktéra jest réwna 1,3 predkosci przeciggniecia Vso pomnozonej
przez 1,3 lub predkosci przeciggniecia Vsig pomnozonej przez 1,23 w konfiguracji do
ladowania z maksymalnym poswiadczonym ciezarem do ladowania. Jezeli dostepne sg
zarowno Vso i Vsig, to stosuje sie wyzszg Va: wynikowa.

3.1.4 Konfiguracja do ladowania, ktérg nalezy uwzgledni¢, jest okreslana przez
uzytkownika lub przez producenta statku powietrznego.

3.1.5 Kategorie statkdw powietrznych sg wymienione w PANS-OPS, Tom I, Czesc 11, Dziat
5, Rozdziat 1.

3.1.6 Mapa podejscia wedtug wskazan przyrzadéw (IAC) bedzie okresla¢ poszczegdlne
kategorie statkow powietrznych, dla ktérych procedura jest zatwierdzona. Normalnie
procedury beda zaprojektowane w taki sposdb, aby zapewni¢ chroniong przestrzen
powietrzng i przewyzszenie nad przeszkodami dla statkdw powietrznych do kategorii D
wilacznie. Jednak tam, gdzie wymagania dotyczace przestrzeni powietrznej sg krytyczne,
procedury mogg by¢ ograniczone do nizszych kategorii predkosci.

3.1.7 Alternatywnie, procedura moze okresla¢ maksymalny IAS dla danego segmentu. W
kazdym przypadku wazne jest, aby piloci przestrzegali procedur i informaciji
przedstawionych na mapach lotu wedtug wskazan przyzrzadéw oraz odpowiednich
parametrow lotu przedstawionych w Tabeli II-5-1-1 i II-5-1-2, jezeli statek powietrzny ma
pozosta¢ w strefach przygotowanych w celu zapewnienia przewyzszenia nad przeszkodami.

3.1.8 Smiglowce

3.1.8.1 Metoda obliczania kategorii statku powietrznego w zaleznosci od predkosci
przeciggniecia nie ma zastosowania do $migtowcow. W przypadku, gdy $migtowce sg
wykorzystywane jak samoloty, procedure mozna zaklasyfikowa¢ jako dla A/C kategorii A.
Jednakze, dla $migtowcow mozna opracowal szczegdlne procedury i nalezy je wyraznie
oznaczy¢ literg ,H”. Procedury kategorii H nie powinny by¢ publikowane na tej samej mapie
IAC, na ktérej publikuje sie procedury jednoczesnie dla $migtowcow/samolotéw.
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3.1.8.2 Planuje sie, ze procedury tylko dla smigtowcow beda projektowane z
wykorzystaniem tych samych konwencjonalnych metod i praktyk, jak te, dotyczace
samolotow kategorii A. Niektdore kryteria, takie jak minimalne predkosci powietrzne i
gradienty znizania, moga sie rézni¢, ale zasady sg te same. W przypadku procedur CAT H
na mapach podawana jest maksymalna predkos¢, ktéra ma by¢ zastosowana w segmencie
podejscia koricowego i segmencie po nieudanym podejsciu.

3.2 GRADIENT ZNIZANIA

3.2.1 Przy opracowywaniu procedur podejscia wedtug wskazan przyrzadow zapewnia sie
odpowiednig przestrzen dla znizenia z wysokosci bezwzglednej/wzglednej przelotu nad
urzadzeniem nawigacyjnym, do progu drogi startowej dla podejs¢ z prostej lub do OCA/H
dla podejs¢ z krgzeniem.

3.2.2 Woystarczajacq przestrzen dla znizania zapewnia sie przez ustalenie maksymalnego,
mozliwego do przyjecia gradientu znizania dla kazdego segmentu procedury. Optymalny
gradient/kat znizania w podejsciu koncowym procedury podejscia z FAF wynosi 5,2%/3°
(52 m/km (318 ft/NM)).

3.2.3 Gdy konieczne jest zastosowanie wiekszego gradientu znizania, to dozwolone
maksimum wynosi:

a) 6,5%/3,7° [ 65 m/km, okoto 395 ft/NM),] dla statkéw powietrznych kategorii
AiB;

b) 6,1%/3,5° [61 m/km, okoto 370 ft/NM] dla statkow powietrznych kategorii
C,DiE,

C) 10% (5,7°) dla kategorii H.

3.2.4 Dla procedur wykorzystujgcych lotniskowy VOR lub NDB bez FAF, predkosci znizania
w podejsciu koncowym podane sg w Tabeli A-3-3-1. W przypadku podejscia precyzyjnego
ze wzgledow operacyjnych preferowanym katem Sciezki schodzenia jest kat 3,00, jak
okreslono w Zataczniku 10, Tom I.

3.2.5 W przypadku ILS, minimalny gradient znizania wynosi 2,50°.

Tabela I-4-1-3. Predkosci znizania w segmencie podejscia koncowego
procedury bez FAF

Predkos¢ znizania
Kategoria statku
powietrznego
Minimalna Maksymalna
A B 2 m/s 3,33 m/s
! (394 ft/min) (655 ft/min)

C D E 3 m/s 5,08 m/s

re (590 ft/min) (1 000 ft/min)

3.3 PROJEKTOWANIE PROCEDURR RNP APCH TYPU Y-BAR I T-BAR

3.3.1 Przesuniete IAF. Przesuniete IAF w procedurach opartych na koncepcji
projektowania w ukfadzie Y- bar lub T- bar dla procedur RNP APCH sg dopasowane w taki
sposob, ze w punkcie IF wymagana jest zmiana kursu o 70° do 90°. Obszar przechwycenia
jest powigzany z kazdym punktem IAF procedury RNP APCH, z ktérego statek powietrzny
wejdzie w procedure. Obszar przechwycenia dolotowych linii drogi do przesunietych IAF
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rozcigga sie o 180° wokot IAF, zapewniajagc w ten sposéb wejscie do sektora 3 w
przypadkach, gdy zmiana linii drogi w punkcie IF wynosi 70°. Srodkowy IAF jest
dopasowany do segmentu posredniego, a kat jest identyczny ze zmiang linii drogi w
punkcie IF dla odpowiedniego przesunietego IAF. W ten sposdb nie ma przerw miedzy
obszarami przechwycenia wszystkich IAF, niezaleznie od zmiany kursu w punkcie IF. Jego
obszar przechwycenia wynosi od 70° do 90° po obu stronach ostatniej linii drogi. W
przypadku zakretéw wiekszych niz 110° w punkcie IAF nalezy stosowa¢ wejscia do sektora
1 lub 2.

3.3.2 Segmenty podejscia poczatkowego nie majg maksymalnej dtugosci. Optymalna
dtugos¢ to 9,3 km (5,0 NM). Minimalna dtugos¢ segmentu jest ustalana przy uzyciu
najwyzszej predkosci podejscia poczatkowego dla najszybszej kategorii statku
powietrznego, dla ktérego podejscie jest zaprojektowane, oraz minimalnej odlegtosci
miedzy punktami drogi wymaganej przez awionike statku powietrznego w celu
prawidtowego uporzadkowania punktéw drogi.

3.4 MINIMALNE PRZEWYZSZENIE NAD PRZESZKODAMI
3.4.1 Minimalne wysokosci bezwzgledne sektoréw
3.4.1.1 Minimalne wysokosci bezwzgledne sektora sg ustalane dla kazdego lotniska,

na ktérym ustanowiono procedury podejscia wediug wskazan przyrzadéw. Kazda
minimalna wysokos$¢ bezwzgledna sektora jest obliczana poprzez:

a) uwzglednienie najwyzszego wzniesienia w danym sektorze;
b) dodanie przewyzszenia wynoszgcego co najmniej 300 m (984 ft); oraz
C) zaokraglenie uzyskanej wartosci w gore do nastepnego wyzszego przyrostu

50 m lub 100 stép, stosownie do przypadku.

3.4.1.2 Jezeli réznica miedzy wysokosciami bezwzglednymi sektoréw jest nieznaczna (tj.
odpowiednio rzedu 100 m lub 300 stop), mozna ustali¢ minimalng wysokos$¢ bezwzgledng
stosowang do wszystkich sektorow.

3.4.1.3 Minimalna wysoko$¢ bezwzgledna obowigzuje w promieniu 46 km (25 NM) od
znaczgacego punktu, punktu odniesienia lotniska (ARP) lub punktu odniesienia lotniska dla
$migtowcdédw (HRP), na ktérym opiera sie podejscie wedtug wskazan przyrzadéw. Minimalny
przewyzszenie nad przeszkodami podczas lotu nad terenami gérskimi powinno byc¢
zwiekszony nawet o 300 m (984 ft).

3.4.1.4 Nalezy rowniez wzig¢ pod uwage przeszkody w strefie buforowej w promieniu 9
km (5 NM) wokot granic danego sektora.

3.4.2 Segmenty poczatkowe i posrednie

3.4.2.1 Minimalne przewyzszenie nad przeszkodami dla poczatkowego segmentu
podejscia wynosi 300 m (984 ft).

3.4.2.2 Minimalne przewyzszenie nad przeszkodami dla posredniego segmentu podejscia
wynosi 150 m (492 ft). Wysokosci bezwzgledne/wzgledne wybrane poprzez zastosowanie
okreslonego przewyzszenia nad przeszkodami nalezy zaokragli¢ w gére do nastepnych 50
m lub 100 stép, odpowiednio

3.4.3 Podejscia nieprecyzyjne

3.4.3.1 W przypadku podejscia nieprecyzyjnego z FAF zapewniane jest przewyzszenie
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wynoszace co najmniej 75 m (246 ft).

3.4.3.2 W przypadku podejscia nieprecyzyjnego bez FAF liczba ta jest zwiekszona do 90
m (295 ft).

3.4.4 Podejscia z prowadzeniem pionowym (APV)

3.4.4.1 Informacje ogdlne. Podejscia APV to operacje podejscia 3D. Kryteria dla tych
procedur wspierajg ustabilizowany lot na segmentach podejscia koncowego. Procedury APV
opierajg sie na wyposazeniu, ktére nie spetnia wymagan dla podejs¢ precyzyjnych.

3.4.4.2 Kryteria dotyczgace przewyzszen nad przeszkodami. Istniejg dwa rézne zestawy
kryteridw stosowanych do projektowania procedury APV (kryteria APV/baro-VNAV i SBAS
APV-1). Kazdy zestaw kryteriow zostat przygotowany w celu odniesienia sie do okreslonej
czesci specyfikacji nawigacyjnej RNP APCH, jak opisano w Podreczniku nawigacji opartej
na charakterystykach systemow (PBN) (Doc 9613).

3.4.4.2.1 Kryteria APV/baro-VNAV zostaty zaprojektowane w celu opracowania procedury
zgodnie z Podrecznikiem nawigacji opartej na charakterystykach systemoéw (PBN) (Doc
9613), w szczegdlnosci z sekcjg A specyfikacji nawigacyjnej RNP APCH, w potaczeniu z
pionowym prowadzeniem barometrycznym VNAYV jak opisano w Zatgczniku A Doc 9613.

3.4.4.2.2 Kryteria SBAS APV-I zostaty opracowane w celu spetnienia wymagan sekcji B
specyfikacji nawigacyjnej RNP APCH.

3.4.4.3 Réznice w kryteriach. Opracowanie procedury dla procedur Sekcji A zapewnia
ochrone przed przeszkodami w zakresie temperatur maksymalnych-do-minimalnych
opublikowanych na mapie podejscia. Korzystanie ze zrddta zdalnego ustawiania
wysokosciomierza nie jest dozwolone w przypadku procedur LNAV/VNAV wykorzystujacych
barometryczne prowadzenie pionowe VNAV. Opracowanie procedury opiera sie na liniowym
prowadzeniu nawigacyjnym zapewnianym przez urzadzenia GNSS/barometryczne VNAV.

3.4.4.3.1 Opracowanie procedury dla procedur Sekcji B wykorzystuje kryteria, ktore
uwzgledniajg boczne i pionowe prowadzenie katowe w segmencie podejscia koncowego
zapewniane przez wyposazenie SBAS. Poniewaz dane wejsSciowe z wysokosciomierza
barometrycznego nie sg wykorzystywane do generowania naprowadzania pionowego za
pomocg SBAS, nie ma ograniczen temperatury ani ograniczen zrédta zdalnego ustawiania
wysokosciomierza z kryteriami SBAS.

3.4.4.4 Minimalna opublikowana wysoko$¢ wzgledna decyzji (DH) dla procedur APV,
niezaleznie od zastosowanych kryteridow, wynosi 75 m (250 stop).

3.4.5 Podejscia precyzyjne

3.4.5.1 Kryteria podejscia precyzyjnego wediug wskazan przyrzadow istniejg dla
systemu ILS, MLS, GLS i SBAS CAT I.

3.4.5.2 Wysokosci bezwzgledne przewyzszenia nad przeszkodami dla podejs¢
precyzyjnych mozna obliczy¢ przy uzyciu wielu roznych metod. Jednak wszystkie metody
wykorzystujg powierzchnie oceny do rozrézniania przeszkdd znaczacych i nieznaczacych.

3.4.5.3 Najwyzsza znaczaca przeszkoda na podejsciu (lub po nieudanym podejsciu,
przeliczona na rownowazng wysokos¢) jest wykorzystywana do okreslenia wysokosci
bezwzglednej przewyzszenia nad przeszkodami poprzez dodanie marginesu utraty
wysokosci wzglednej do jej wzniesienia. Margines jest uzalezniony od kategorii statku
powietrznego i tego, czy uzywana jest wysokosciomierz cisnieniowy czy radiowy. Wartosci
przedstawione zostaty w Tabeli A-3-3-2.
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Tabela A-3-3-2 . Margines utraty wysokosci/wysokosciomierza dla
maksymalnej Vat wedtug kategorii statku powietrznego

Katoevsioel;l:z:teattl)(u Margines przy uzyciu Margines przy uzyciu

(mpaks malnagv ) wysokosciomierza wysokosciomierza
y at radiowego cisnieniowego

Metry Stopy Metry Stopy
A — 169 km/h (90 kt) 13 42 40 130
B — 223 km/h (120 kt) 18 59 43 142
C — 260 km/h (140 kt) 22 71 46 150
D — 306 km/h (165 kt) 26 85 49 161
H - 167 km/h (90 kt) 8 25 35 115

Uwaga 1. — Predko$¢ CAT H to maksymalna predkos¢ podejscia koricowego, nie Var.

Uwaga 2.— Poniewaz utrata wysokosci zmienia sie w zaleznosci od predkosci, tabela
pokazuje tylko obliczenia dla predkosci odniesienia, ktdra jest gorng granicq dla kazdej
kategorii.

3.4.5.4 Nalezy zauwazy¢, ze w tabeli nie uwzgledniono zadnych dodatkow dla
jakichkolwiek anormalnych warunkéw meteorologicznych; na przyktad uskok wiatru i
turbulencje.

3.4.6 Nieudane podejscie - podejscie nieprecyzyjne

3.4.6.1 Poczatkowe MOC w przypadku nieudanego podejscia jest wartoscig uzywang dla
koncowego segmentu podejscia.

3.4.6.2 Ta poczatkowa faza trwa do punktu poczatku wznoszenia (SOC) - oznacza to
poczatek posredniej fazy nieudanego podejscia. SOC jest definiowany przez odniesienie do
predkosci nieudanego podejscia kategorii statku powietrznego, wiatru tylnego 10 kt i
zaktadanych opéznien w celu uwzglednienia czasu reakcji pilota i zmian konfiguracji statku
powietrznego. Zadne zakrety nie sg projektowane przed SOC.

3.4.6.3 MOC w fazie posredniej wynosi 30 m (98 ft), gdy nie stosuje sie zakretéw, w
przeciwnym razie 50 m (164 ft). Kazda zmiana linii drogi wieksza niz 15° jest definiowana
jako zakret.

3.4.6.4 Ostatnia faza nieudanego podejscia ma miejsce w punkcie, w ktérym mozna
zachowad przewyzszenie wynoszace 50 m (164 ft).

3.4.6.5 Przewyzszenia nad przeszkodami po nieudanym podejsciu zostaty przedstawione
na Rysunku A-3-3-1 ponizej.
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Rysunek A-3-3-1. Przewyzszenie nad przeszkodami po nieudanym podejsciu
3.4.7 Nieudane podejscie - podejscie precyzyjne i APV

3.4.7.1 Dla podejs¢ precyzyjnych i APV, SOC nie jest zdefiniowany. Wysokos¢
bezwzgledna decyzji jest zawsze ustalana na poziomie, ktéry uwzglednia utrate wysokosci
wzglednej (patrz Tabela A-3-3-2). Dlatego zaktada sie, ze wznoszenie rozpocznie sie po
wystgpieniu catkowitej utraty wysokosci wzglednej. Czynniki te stanowig ,najgorszy
mozliwy przypadek” i sq uwzglednione w projekcie powierzchni oceny procedury.

3.5 Wysokos¢ bezwzgledna/wzgledna procedury

3.5.1 Oprécz minimalnych wysokosci bezwzglednych IFR ustanowionych dla kazdego
segmentu procedury, zapewnione bedg takze wysokosci bezwzgledne/wzgledne procedury.
Wysokosci bezwzgledne/wzgledne procedury, we wszystkich przypadkach, bedg réwne lub
wieksze od minimalnej wysokosci bezwzglednej przelotu zwigzanej z tym segmentem.
Wysokosci bezwzgledne/wzgledne procedury bedg ustalane z uwzglednieniem potrzeb
kontroli ruchu lotniczego dla tej fazy lotu.

3.5.2 Wysokosci bezwzgledne/wzgledne procedury s opracowywane tak, aby statek
powietrzny znalazt sie na wysokosci bezwzglednej/wzglednej, umozliwiajacej
przechwycenie $ciezki schodzenia oraz znizanie sie z optymalnym gradientem 5,2% (39)
w segmencie podejscia koncowego do wysokosci 15 m (50 ft) nad progiem, w odniesieniu
do procedur podejscia nieprecyzyjnego i procedur z prowadzeniem pionowym. W zadnym
przypadku wysokosci bezwzgledne/wzgledne procedury nie mogg by¢ mniejsze niz OCA/H.
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DODATEK 2 DO CZESCI II
ZAWARTOSC MAP, PRZYKLADY I OBJASNIENIA

167



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 169 - Poz. 22

SPIS TRESCI

1. Informacje ogdlne

2. Procedury odlotu

3. Procedury dolotu

4, Procedury podejscia

5. Identyfikacja mapy procedur — procedury konwencjonalne

6. Nawigacja oparta na charakterystykach systemow

7. Informacje mapowe PBN

8. Procedury odlotu do punktu w przestrzeni (PinS) dla $migtowcéw

9. Procedury podejscia do punktu w przestrzeni (PinS) dla $Smigtowcow

Przyktadowe mapy:

1. Standardowy odlot wedtug wskazan przyrzadéw (SID)

2. Standardowy dolot wedtug wskazan przyrzadéw (STAR)

3. Podejscie ILS

4, Podejscie GLS z segmentami PBN

5. RNP APCH

6. Odlot do punkt w przestrzeni (PinS) dla smigtowcéw

7. Podejscie do punktu w przestrzeni (PinS) dla smigtowcow do miniméw LPV (lot z

widocznoscia)

8. Podejscie do punktu w przestrzeni (PinS) dla $migtowcow do miniméw LNAV (lot z
widocznoscia)
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1.

1.1

Wszystkie opublikowane namiary, linie drogi i
magnetycznych. Radiale sg

magnetycznego od urzadzenia.

Przyktad: R-027 lub R-310.

identyfikowane przez dodanie

INFORMACJE OGOLNE

OPIS NAMIAROW, LINII DROGI I RADIALI

litery

radiale sgq podawane w stopniach
"RII

do namiaru

Nalezy publikowac radial okreslajacy pozadana linie drogi. W obszarach niejednoznacznosci
kierunkéw magnetycznych (tj. w poblizu biegunéw magnetycznych Ziemi) procedury mogq

by¢ ustanowione z uzyciem stopni geograficznych.

1.2

(Obowigzuje do 3 listopada 2021 r.)

WYSOKOSCI BEZWZGLEDNE/POZIOMY LOTU PODAWANE NA MAPACH

Ponizsza tabela okresla, w jaki sposéb wysokosci bezwzgledne/poziomy lotu bedg

przedstawiane na mapach przylotu i odlotu.

»~Zakres” wysokosci bezwzglednych/poziomdw lotu 1(7) 888 1%2020%
Wysokos$¢ bezwzgledna/poziom lotu ,na lub powyzej” 7 000 FL60
Wysokos$¢ bezwzgledna/poziom lotu ,na lub ponizej” 5 000 FL50
»Obowigzkowa” wysokos$¢ bezwzgledna/poziom lotu 3000 FL30
.Zalecana” wysokos¢ bezwzgledna/poziom lotu dla 5000 FL50
procedury

»0czekiwana” wysokos$¢ bezwzgledna/poziom lotu Expect 5 000 | Expect FL50

1.2

(Obowigzuje od 4 listopada 2021 r.)

WYSOKOSCI BEZWZGLEDNE/POZIOMY LOTU DLA PROCEDURY
PODAWANE NA MAPACH

Ponizsza tabela okresla, w jaki sposdb wysokosci bezwzgledne/poziomy lotu dla procedury

beda przedstawiane na mapach przylotu i odlotu.

" L . . 17 000 FL220
~Zakres” wysokosci bezwzglednych/poziomdw lotu 10 000 10 000
Wysokos$¢ bezwzgledna/poziom lotu ,na lub powyzej” 7 000 FLO60
Wysokos$¢ bezwzgledna/poziom lotu ,na lub ponizej” 5 000 FLO50
~Na” wysokosci bezwzglednej/poziomie lotu 3000 FLO30
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Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -171 -
»Zalecana” wysokos$¢ bezwzgledna/poziom lotu 5000 FLO50
~0czekiwana” wysokos¢ bezwzgledna/poziom lotu Expect 5 000 | Expect FLO50

1.3 KATEGORIE STATKOW POWIETRZNYCH

1.3.1 Aby uwzgledni¢ rézne osiagi statkdw powietrznych, ustanowiono zostaty kategorie.
Szczegotowy opis kategorii, patrz PANS-OPS, Tom I, Cze$¢ 11, Dziat 5, Rozdziat 1.

1.3.2 Kategorie statkéw powietrznych bedg okreslane w niniejszym dokumencie przez ich
oznaczenia literowe od CAT A do CAT E (statoptaty) i CAT H (Smigtowce).
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2. PROCEDURY ODLOTU

2.1 OGRANICZENIE DO NIEKTORYCH KATEGORII

2.1.1 Procedury odlotu sg zaprojektowane w taki sposdéb, aby uwzgledni¢ wszystkie
kategorie statkdw powietrznych tam, gdzie to mozliwe.

2.1.2 Gdy odloty sg ograniczone do okreslonej kategorii statku powietrznego (statkéw
powietrznych), zostanie to wyraznie zaznaczone na mapie. (Patrz kategorie statkow
powietrznych, pkt 1.3.)

Przyktad: Napis ,CAT H” wskazuje, ze procedura odlotu moze by¢ wykonywana wytacznie
przez $migtowce.

2.2 ZASTOSOWANIE WYSOKOSCI BEZWZGLEDNYCH

Procedury odlotu mogg wykorzystywac¢ wysokosci bezwzgledne/poziomy lotu, ktére nie sg
zwigzane z zadnymi wymaganiami dotyczacymi przewyzszenia nad przeszkodami, ale
zostaty opracowane w celu zapewnienia separacji proceduralnej przylatujacych i
odlatujacych statkow powietrznych.

2.3 GRADIENT WZNOSZENIA PRZY ODLOCIE

2.3.1 Gradient wznoszenia wymagany dla odlotu jest okreslany przez przeszkody, teren i
warunki srodowiskowe.

2.3.2 Procedury odlotu sg projektowane, na ile to mozliwe, ze standardowym przyjetym
gradientem procedury (PDG) wynoszacym 3,3% (CAT H 5,0%). Bardziej strome PDG mogq
by¢ publikowane, jesli zostaty oznaczone na mapie.

2.3.3 Procedury moga bezposrednio okresla¢ gradient wznoszenia. W takim przypadku
pilot moze wykorzysta¢ wykres przedstawiony w PANS-OPS, Tom I, Czes¢ II, Dziat 2,
Rozdziat 1 (Rysunek II-2-1-2), aby przeliczy¢ ten gradient na predkos¢ pionowaq
wznoszenia.

2.3.4 Tam, gdzie dostepna jest odpowiednia pozycja (fix), wymaganie dotyczace
przyjetego gradientu procedury moze by¢ opublikowane jako okreslenie odlegtosci od
DME/wysokosci bezwzglednej lub pozycji/ograniczenia wysokosci bezwzglednej.

Przyktad: "osiggng¢ 5000 ft do DME 15” lub ,,0siggng¢ 3500 ft do VWXYZ”
(,reach 5000 ft by DME 15” or ,reach 3 500 ft by VWXYZ"”).

Gdy odpowiednia pozycja (fix) lub punkt drogi nie jest dostepny, pilot moze zostaé
bezposrednio poinformowany o wymogach.

Przyktad: ,50m/km (300 ft/NM)”

2.3.5 W przypadku istnienia odpowiednio zlokalizowanego DME lub gdy mozna ustali¢
odpowiednio zlokalizowane punkty drogi RNAV, mozna opublikowa¢ dodatkowg tabele ze
szczegotowymi informacjami o wysokosci wzglednej/odlegtosci przeznaczone do omijania
przeszkdd w celu zapewnienia pilotowi $rodkéw do monitorowania pozycji statku
powietrznego w odniesieniu do krytycznych przeszkéd.
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2.4 ODLOTY Z ZAKRETEM
2.4.1 Wszystkie zakrety wymagane w procedurze bedg jasno opisane. Zakrety dzielg sie
na zakrety w pozycji, punkcie drogi, urzadzeniu radionawigacyjnym lub na wysokosci
bezwzglednej/wzglednej.
Przyktad: ,at DME 4 turn right, track 170°” lub ,at 2 500 turn left track to VWXYZ”.

2.4.2 Gdy to niezbedne, po wykonaniu zakretu, na drodze do przechwycenia okreslonego
radialu/namiaru, procedura powinna zawierac:

a) punkt zakretu;

b) wiasciwy kurs; oraz
C) radial/namiar do przechwycenia.
Przyktad: »~na DME 4 skre¢ w lewo, kurs 340°, do przechwycenia BNE R020 (VOR)”;
lub na DME 2 skre¢ w lewo, kurs 340° do przechwycenia kursu 010° do STN
(NDB)”

("at DME 4 turn left, track 340° to intercept BNE R020 (VOR)”;
or “"at DME 2 turn left, track 340° to intercept 010° bearing to STN (NDB)”).

2.4.3 W przypadku niektérych odlotow, projekt procedury opiera sie na zatozeniu, ze
zakrety nie rozpoczng sie przed koncem drogi startowej odlotu. Jesli tak jest, zostanie to
wyraznie zaznaczone na mapie.

2.4.4 Nie ma przepiséw dotyczacych projektowania procedury odlotéw z zakretem
wymagajacych wykonania zakretu ponizej 120 m (394 ft) nad wzniesieniem DER (lub, w
przypadku odlotéw do punktu w przestrzeni (PinS) dla $migtowcéw, 90 m (295 ft) nad
HRP).

2.5 ODLOTY OGOLNOKIERUNKOWE

2.5.1 Na wielu lotniskach droga odlotu nie jest wymagana ani przez ATC ani celem
ominiecia konkretnych przeszkéd. Pomimo to przeszkody majace wptyw na odloty mogaq
znajdowac sie w poblizu lotniska i w takim wypadku procedura odlotu ogdlnokierunkowego
jest wygodng i elastyczng metodq zapewnienia przewyzszenia nad przeszkodami. W
przypadkach, w ktérych nie zapewnia sie prowadzenia po linii drogi, procedury odlotu sg
opracowywane przy uzyciu metody ogolnokierunkowej.

2.5.2 Odlot taki moze jednak posiada¢ ograniczenia dla okreslonych sektorow. Odlot
ogolnokierunkowy, ograniczajgcy wysokosci bezwzgledne/wzgledne zakretu i/lub przyjete
gradienty procedury do sektorow powinien by¢ opublikowany w nastepujacy sposoéb:
a) sektory nalezy opisa¢ za pomocg namiaréw i odlegtosci od srodka strefy zakretu
b) moga by¢ zdefiniowane sektory, w ktérych lot nie jest dozwolony;
c) ograniczenia nalezy przedstawic¢ jako sektory, w ktérych okreslone sg minimalne
wysokosci bezwzgledne i minimalne wysokosci bezwzgledne/wzgledne zakretu, lub

w ktorych wymagane sg wskazane przyjete gradienty procedury; oraz

d) tam, gdzie opublikowano wiecej niz jeden sektor, opublikowany gradient procedury
powinien by¢ najwyzszym gradientem PDG ze wszystkich sektoréw.
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2.6 OZNACZENIE TRAS STANDARDOWYCH ODLOTOW WEDLUG WSKAZAN
PRZYRZADOW (SID)

2.6.1 Patrz przykladowa mapa nr 1.

2.6.2 Oznaczenie dla standardowego odlotu wedtug wskazan przyrzadéw (SID)
opracowuje sie za pomocq:

a) wskaznika podstawowego;

b) wskaznika waznosci;

c) wskaznika trasy, jesli jest wymagany;

d) stowa ,odlot” tam, gdzie jest to wymagane; oraz

e) stowa ,z widocznoscig”, jezeli trasa jest ustanowiona dla statku powietrznego

lub $migtowca wykonujacego lot zgodnie z przepisami dla lotéw z
widocznoscig (VFR).

2.6.3 Stosowanym podstawowym wskaznikiem jest nazwa lub kod nazwy znaczgacego
punktu, w ktérym konczy sie standardowa trasa odlotu.

2.6.4 Wskaznik waznosci to liczba od 1 do 9, ktéra stuzy do identyfikacji wersji
opublikowanego odlotu. Za kazdym razem, gdy trasa jest zmieniana, przypisywany jest
nowy wskaznik waznosci, sktadajacy sie z nastepnego wyzszego numeru. Po cyfrze ,9”
nastepuje cyfra ,1”.

2.6.5 Wskaznik trasy to pojedyncza litera. Litery ,I"” i , 0" nie sgq uzywane.

2.6.6 Kazdej trasie przypisany jest oddzielny oznacznik.

2.6.7 Aby rozrozni¢ dwie trasy lub wiecej tras, ktére odnoszg sie do tego samego
znaczacego punktu (i dlatego sg przypisane do tego samego wskaznika podstawowego),
do kazdej trasy przypisywany jest oddzielny wskaznik trasy.

Przyktad 1: BOR 1A (patrz przyktadowa mapa nr 1)

Znaczenie:

Oznacznik okresla standardowg trase odlotu wedtug wskazan przyrzadow, ktora
konczy sie w znaczacym punkcie BOORSPIIK (wskaznik podstawowy).

BOORSPIIK jest urzgdzeniem radionawigacyjnym o oznaczeniu BOR.

Wskaznik waznosci 1 oznacza, ze nadal obowigzuje pierwotna wersja trasy lub ze
dokonano zmiany z poprzedniej wersji 9 na obecnie obowigzujacq wersje 1.

Wskaznik trasy oznacza, ze wyznaczono wiecej niz jedng trase w odniesieniu do
BOORSPIIK.

Przyktad 2: KODAP 2A (patrz przyktadowa mapa nr 1)
Znaczenie:

Oznacznik ten okresla standardowa trase odlotu wedtug wskazan przyrzaddw, ktéra
koniczy sie w znaczacym punkcie KODAP (wskaznik podstawowy).
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KODAP jest waznym punktem nieoznaczonym przez lokalizacje urzgdzenia
radionawigacyjnego i dlatego przypisano mu piecioliterowy kod nazwy (5LNC).

Wskaznik waznosci 2 oznacza, ze dokonano zmiany z poprzedniej wersji (1) do
obecnie obowigzujgcej wersji 2.

Wskaznik trasy A oznacza jednag z co najmniej dwoch tras ustalonych w odniesieniu
do KODAP i jest specyficznym znakiem przypisanym do tej trasy.
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3. PROCEDURY DOLOTU

3.1 INFORMACJE OGOLNE

3.1.1 Trasy standardowych dolotow wedlug wskazan przyrzadéw (STAR) sg
zaprojektowane w taki sposob, aby byly one proste i tatwe do zrozumienia oraz aby
uwzgledniaty tylko te urzadzenia nawigacyjne, pozycje lub punkty drogi, ktére sg
niezbedne do zdefiniowania toru lotu statku powietrznego oraz dla celéw stuzb ruchu
lotniczego (ATS).

3.2 OGRANICZENIE DO NIEKTORYCH KATEGORII

3.2.1 Procedury dolotu sg zaprojektowane w taki sposdb, aby uwzgledniaty wszystkie
kategorie statkdw powietrznych tam, gdzie to mozliwe.

3.2.2 Gdy doloty sg ograniczone do okreslonej kategorii statku powietrznego (statkéw
powietrznych), zostanie to wyraznie zaznaczone na mapie. (Patrz kategorie statkow
powietrznych, pkt 1.3.)

Przyktad: Napis ,CAT H” wskazuje, ze procedura dolotu moze by¢ wykonywana
wytacznie przez smigtowce.

3.3 OZNACZENIE TRAS STANDARDOWEGO DOLOTU WEDLUG WSKAZAN
PRZYRZADOW (STAR)

3.3.1 Patrz przykltadowa mapa nr 2.

3.3.2 0Oznaczenie standardowego dolotu wedtug wskazan przyrzadéw (SID) opracowuje
sie za pomocq:

a) wskaznika podstawowego;

b) wskaznika waznosci;

c) wskaznika trasy, jesli jest wymagany;

d) stowa ,dolot” tam, gdzie jest to wymagane;

e) stowa ,z widocznoscig”, jezeli trasa jest ustanowiona dla statku powietrznego

lub S$migtowca wykonujacego lot zgodnie z przepisami dla lotéw z
widocznoscig (VFR).

3.3.3 Stosowanym podstawowym wskaznikiem jest nazwa lub kod nazwy znaczacego
punktu, w ktérym rozpoczyna sie standardowa trasa dolotu.

3.3.4 Wskaznik waznosci to liczhba od 1 do 9, ktéra stuzy do identyfikacji wers;ji
opublikowanego dolotu. Za kazdym razem, gdy trasa jest zmieniana, przypisywany jest
nowy wskaznik waznosci, sktadajacy sie z nastepnego wyzszego numeru. Po cyfrze ,9”
nastepuje cyfra ,1".

3.3.5 Wskaznik trasy to pojedyncza litera. Litery ,I"”i,0" nie sg uzywane.

3.3.6 Kazdej trasie przypisywany jest osobny oznacznik.
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3.3.7 Aby rozrozni¢ dwie trasy lub wiecej tras, ktére odnoszg sie do tego samego
znaczacego punktu (i dlatego sg przypisane do tego samego podstawowego wskaznika),
do kazdej trasy przypisywany jest oddzielny wskaznik trasy.

Przykifad 1: OST 1A (patrz przyktadowa mapa nr 2)

Znaczenie:

Oznacznik okresla standardowq trase dolotu wedftug wskazan przyrzaddw, ktdra
zaczyna sie w znaczacym punkcie OSTO (wskaznik podstawowy ).

OSTO to urzgdzenie radionawigacyjne o oznaczeniu OST.

Wskaznik waznosci 1 oznacza, ze pierwotna wersja trasy nadal obowigzuje lub ze
dokonano zmiany z poprzedniej wersji 9 na obecnie obowigzujgcq wersje 1.

Wskaznik trasy A oznacza, ze wyznaczono wiecej niz jedng trase w odniesieniu do
OSTO.

Przyktad 2: KODAP 2B (patrz przyktadowa mapa nr 2)
Znaczenie:

Oznacznik ten okresSla standardowga trase dolotu wedtug wskazan przyrzaddw, ktéra
zaczyna sie w znaczacym punkcie KODAP (wskaznik podstawowy).

KODAP jest waznym punktem nieoznaczonym przez lokalizacje urzgdzenia
radionawigacyjnego i dlatego otrzymat oznaczenie 5LNC.

Wskaznik waznosci 2 oznacza, ze dokonano zmiany z poprzedniej wersji 1 na
obecnie obowigzujgcg wersje 2.

Wskaznik trasy B okresla jedng z co najmniej dwdch tras wyznaczonych w
odniesieniu do BORAP i jest specyficznym znakiem przypisanym tej trasie.
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4. PROCEDURY PODEJSCIA

4.1 INFORMACIJE OGOLNE

4.1.1 Pojedyncza mapa podejscia moze przedstawia¢ wiecej niz jedng procedure
podejscia, jezeli procedury dla segmentéw podejscia posredniego, podejscia korncowego i
nieudanego podejscia sg identyczne, za wyjatkiem procedur PBN obstugiwanych przez inne
specyfikacje nawigacyjne dla segmentu podejscia korncowego (dla przyktad RNP APCH i
RNP AR APCH).

4.2 OGRANICZENIE DO NIEKTORYCH KATEGORII

4.2.1 W razie potrzeby dla kazdej kategorii statku powietrznego zostang opublikowane
odrebne procedury.

4.2.2 Odrebne procedury sg publikowane w przypadku réznic w:

a) wysokosciach bezwzglednych procedury;
b) wartosciach czasowych;

C) liniach drogi; oraz

d) procedurze do wykonania.

4.2.3 W operacjach podejscia $migtowcdw, pilot moze stosowa¢ minima Kategorii A.
Jednak dla Smigtowcéw moga zostac opracowane specjalne procedury, ktére bedg wyraznie
oznaczone jako ,CAT H”. Procedury kategorii H nie sq podawane na tej samej mapie
podejscia wedtug wskazan przyrzadéw (IAC) co procedury samolotowe.

4.3 ZASTOSOWANIE WYSOKOSCI BEZWZGLEDNYCH/WZGLEDNYCH
PROCEDURY

4.3.1 Wedtug analiz przeprowadzonych w przemysle lotniczym, wiekszo$¢ katastrof
lotniczych ma miejsce w osi drogi startowej, na ktérej ma zosta¢ wykonane lagdowanie w
obrebie 19 km (10 NM) od tej drogi. Dla wspomozenia inicjatyw dotyczacych zapobiegania
zderzenia z ziemig w locie kontrolowanym (CFIT) mapy podej$¢ wedlug wskazan
przyrzadow powinny zawierac nie tylko informacije o wysokosciach
bezwzglednych/wzglednych zapewniajacych odpowiednie przewyzszenie nad
przeszkodami, lecz réwniez informacje o wysokosciach bezwzglednych/wzglednych
procedury.

4.3.2 Wysokosci bezwzgledne/wzgledne procedury majq za zadanie zapewni¢, ze statek
powietrzny znajdzie sie na lub powyzej minimalnej wysokosci bezwzglednej zapewniajacej
przewyzszenie nad przeszkodami (MOCA) oraz wspomagac¢ utrzymanie ustalonego i
okreslonego gradientu/kata znizania w segmencie koncowym.

4.4 GRADIENT ZNIZANIA W SEGMENCIE PODEJSCIA KONCOWEGO
4.4.1 Tam, gdzie to mozliwe, segment podejscia koncowego zapewnia
minimalny/optymalny gradient znizania koncowego podejscia wynoszacy 5,2% lub 3°,

zapewniajac predkos¢ znizania 52 m/km (318 ft/NM).

4.4.2 Gradient(-y)/kat(-y) znizania uzyte w opracowaniu procedury sg publikowane dla
segmentu podejscia koncowego. W przypadku procedur z gradientem/katem znizania
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koncowego wiekszym niz maksymalna wartos$¢ okreslona w PANS-OPS, Tom II, Czesc¢ I,
Dziat 4, Rozdziat 5, ,Segment koncowego podejscia”, uwaga ostrzegawcza jest
publikowana na mapie podejscia wedtug wskazan przyrzadéw.

Przyktad: ,gradient znizania 5,5%"” (“descent gradient 5.5 per cent”).

4.4.3 Procedura jest klasyfikowana jako niestandardowa, jesli obejmuje $ciezki znizania
wieksze niz 3,5 stopnia (w tym procedury Baro-VNAV z VPA wiekszym niz 3,5 stopnia) lub
kazdy kat, gdy nominalna predkos$¢ znizania przekracza 5 m/s (1 000 ft/min).

4.4.4 W przypadku niestandardowych gradientéw znizania, na mapie zostanie dodana
uwaga wskazujaca, ze gradient znizania nie spetnia standardowych kryteriow. Zostanie
dofaczona uwaga informujaca, ze do skorzystania z procedury wymagane sg odpowiednie
kwalifikacje statku powietrznego i zatogi.

4.5 MANEWROWANIE Z WIDOCZNOSCIA (PODEJSCIE Z KRAZENIEM)

4.5.1 Mapa przedstawiajagca podejscie z krazeniem moze zawiera¢ ograniczenia
zabraniajgce pilotowi krgzenia w okreslonych sektorach.

4.5.2 Ma to na celu umozliwienie ignorowania widocznych przeszkdd w strefie krazenia w
celu obliczenia OCA/H, pod warunkiem, ze nie znajdujq sie one w strefie podejscia
koncowego i strefie nieudanego podejscia.

4.5.3 W przypadku skorzystania z tej opcji, ograniczenie zabrania pilotowi okrgzania
catego sektora, w ktorym wystepuje przeszkoda.

Ps
2| | ()

4.6 PROCEDURY GLS
4.6.1 W przypadku podejs$¢ opartych na GBAS i zatytutowanych ,,GLS RWY XX” numer
kanatu GBAS i identyfikator TORU odniesienia (RPI) dla procedury sg ogtaszane wraz z
informacjami o procedurze.

4.7 VORLUB NDB Z FAF

4.7.1 Jezeli do przeprowadzenia procedury wymagany jest DME, zostanie to wskazane w
uwadze na mapie.

4.8 SEGMENT PO NIEUDANYM PODEJSCIU

4.8.1 Dla kazdej procedury podejscia publikowana jest tylko jedna procedura po
nieudanym podejsciu.
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4.8.2 Tam, gdzie jest to wymagane ze wzgledéw operacyjnych, w celu unikniecia
przeszkdod, moga by¢ wymagane zmniejszone predkosci. W takim przypadku procedura
bedzie posiada¢ odpowiednig adnotacje.

Przyktad: nPredkos¢ zakretu po nieudanym podejsciu ograniczona do km/h (kt)
IAS maksimum”

(Missed approach turn limited to km/h (kt) IAS maximum).
4.8.3 Gradient wznoszenia po nieudanym podejsciu

4.8.3.1 Zazwyczaj procedury opierajg sie na minimalnym gradiencie wznoszenia po
nieudanym podejsciu wynoszacym 2,5%.

4.8.3.2 Gdy stosuje sie gradient mniejszy niz 2,5%, jest to podane na mapie podejscia
wedtug wskazan przyrzadow.

4.8.3.3 W przypadku procedur, ktére wykorzystujg gradient wznoszenia wiekszy niz
nominalne 2,5%, OCA/H bedzie pokazane zaréwno dla wiekszego gradientu wznoszenia,
jak i nominalnego gradientu wznoszenia 2,5%.

4.8.4 Nieudane podejscie do zakretu

4.8.4.1 Jezeli procedura wymaga wykonania zakretu w wyznaczonym punkcie
zakretu, wraz z procedurg zostang opublikowane nastepujgce informacje:

a) punkt zakretu, gdy jest wyznaczony przez pozycje, urzadzenie
radionawigacyjne lub punkt drogi; oraz

b) tam gdzie nie jest zapewnione prowadzenie po linii drogi - radial
przecinajacy VOR, namiar NDB lub odlegto$¢ DME.

4.8.4.2 Alternatywnie, procedura moze by¢ zaprojektowana tak, aby zakret
znajdowat sie na poczatku wznoszenia. Zostanie to wyraznie pokazane na wykresie.

Przyktad: ~wykonaj zakret tak szybko, jak to mozliwe do ... (kurs lub urzadzenie)”
(,turn as soon as practicable to ... (heading or facility)”).

4.8.4.3 Jezeli projekt procedury zaktada, ze zakret nie zostanie wykonany wczesniej

niz punkt po nieudanym podejsciu, zostanie dodana uwaga w widoku profilu mapy

podejscia, aby poinformowac pilota.

Przyktad: ,Brak zakretu przed MAPt”

(,No turn before MAPt”)

179



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 181 - Poz. 22

5. IDENTYFIKACJA MAPY PROCEDURY - PROCEDURY
KONWENCIJONALNE I GLS

5.1 INFORMACIE OGOLNE

5.1.1 Identyfikacja mapy dla procedur wymagajacych naziemnych pomocy
nawigacyjnych (procedury konwencjonalne) zawiera nazwe opisujaca typ pomocy
radionawigacyjnej zapewniajgcej boczne prowadzenie na podejsciu koncowym.

Przyktad: ILS RWY 27L (patrz przyktadowa mapa nr 3)
VOR RWY 24
LOC RWY 06
GLS RWY 27L (patrz przyktadowa mapa nr 4)

5.1.2 Podejscia $migtowcow na droge startowg sg identyfikowane w taki sam sposéb jak
podejscia samolotow, z Kategorig H umieszczong w polu minimow.

5.1.3 Podejscie do punktu w przestrzeni (PinS) dla $migtowcow jest identyfikowane przez
typ pomocy nawigacyjnej uzywanej do prowadzenia na podejsciu koncowym, po ktérym
nastepuje linia drogi lub radial segmentu podejscia koncowego.

Przyktad: RNP 310 (patrz przyktadowa mapa nr 6)

5.1.4 Jezeli do prowadzenia bocznego na podejsciu koncowym uzywane sg dwie pomoce
radionawigacyjne, identyfikacja na mapie obejmuje tylko ostatnia uzytg pomoc
radionawigacyjna.

Przyktad: Jezeli NDB jest uzywana jako ostatnia pozycja podejscia, a VOR jest uzywany
Jjako ostatnia pomoc nawigacyjna na podejsciu koricowym do drogi startowej
06, procedura bedzie okreslana jako

VOR RWY 06

Jezeli VOR jest uzywany do podejscia poczatkowego, po ktorym nastepuje
podejscie korncowe do drogi startowej 24 z uzyciem NDB, procedura bedzie
okreslana jako

NDB RWY 24

5.1.5 Jezeli na tej samej mapie przedstawiono wiecej niz jedng procedure podejscia, tytut
zawiera nazwy wszystkich rodzajow pomocy nawigacyjnych uzywanych do bocznego
prowadzenia na podejsciu koncowym, oddzielone stowem ,lub”. Jednak na jednej mapie
powinny znajdowac sie nie wiecej niz trzy rodzaje procedur podejscia.

Przyktad: ILS lub NDB RWY 35L

ILS lub LOC RWY 27L
5.1.6 Jezeli dwdch procedur lub wiecej procedur dla tej samej drogi startowej nie mozna
rozrozni¢ tylko za pomoca typu pomocy radionawigacyjnej, do rozréznienia procedur

stosuje sie przyrostek w postaci pojedynczej litery, rozpoczynajacy sie od litery Z,
nastepujacy po typie pomocy radionawigacyjnej.
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Przyktad: VOR Y RWY 20

VOR Z RWY 20
5.1.7 Jest to rowniez zwykle potrzebne, na przyktad, gdy wystepujg rézne nieudane
podejscia zwigzane ze wspdélnym podejsciem lub gdy rézne procedury sg zapewniane dla
réznych kategorii statkéw powietrznych.

5.2 PODEJSCIA ILS/MLS - CAT II I CAT III

5.2.1 Jedli na mapie znajduja sie minima kategorii II i/lub III, tytut zawiera te informacje.
Przyktad: ILS RWY 27L CAT II

MLS RWY 27L CAT II & IIT

5.3 PROCEDURY KRAZENIA

5.3.1 Gdy mapa jest publikowana z podanymi tylko minimami krgzenia, procedura
podejscia jest identyfikowana przez ostatnia pomoc nawigacyjng zapewniajacq
prowadzenie na podejsciu koncowym, po ktdrej nastepuje pojedyncza litera, zaczynajaca
sie na litere A.
Przyktad: VOR- A
5.3.2 Gdy na lotnisku sg dwa podejscia lub wiecej podej$¢ z podanymi tylko minimami
krazenia, dla kazdego podejscia z krgzeniem uzywa sie innej litery. Ta litera identyfikacyjna
nie jest ponownie uzywana na lotnisku ani na zadnym innym lotnisku obstugujgacym to
samo miasto.
Przyktad: VOR- A

VOR- B

NDB- C
5.3.3 Jezeli czes¢ IFR procedury krazenia jest taka sama, ale istniejg rézne linie drogi

krazenia dla tej samej procedury, tylko jedna procedura zostanie opublikowana, a rézne
procedury krgzenia pokazane na mapie procedur.
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6. NAWIGACJA OPARTA NA CHARAKTERYSTYKACH SYSTEMOW

6.1 NAZWY PUNKTOW DROGI

6.1.1 Punkty drogi uzywane w procedurach PBN SID, STAR i procedurach podejs¢ wedtug
wskazan przyrzadow sg oznaczane przez unikalny, mozliwy do wymawienia piecioliterowy
kod (5LNC) lub piecioznakowy kod alfanumerycznym.

6.1.2 Piecioznakowe kody alfanumeryczne sg uzywane jako unikalne punkty drogi w
odniesieniu do jednego lotniska, ktére posiada wiasciwie przypisany czteroliterowy
wskaznik lokalizacji.

6.1.3 Piecioznakowy, mozliwy do wymdwienia kod jest uzywany do:
a) ostatniego punktu drogi SID;
b) poczatkowego punktu drogi STAR;

c) punktéw drogi wspdlnych dla wiecej niz jednego rejonu kontrolowanego
lotniska lub uzywanych w procedurze wspodlnej dla wiecej niz jednego
lotniska, ktére nie sg wykorzystywane na trasach; oraz

d) innych punktéw drogi wymaganych do celéw ATC.
6.2 WYSOKOSCI BEZWZGLEDNE DOLOTU W REJON LOTNISKA (TAA)

6.2.1 Celem wysokosci bezwzglednej dolotu w rejon lotniska (TAA) jest zapewnienie
przejscia ze struktury trasowej do procedury podejscia PBN.

6.2.2 Tam, gdzie zostaty opublikowane, TAA zastepujg minimalng bezwzgledng wysokos¢
sektorowg (MSA) 46 km (25 NM). W przypadku braku TAA, zapewniana jest MSA.

6.2.3 Sektory TAA zostaty przedstawiane na mapach podejscia za pomocg ,ikon”, ktére
okreslaja punkt odniesienia TAA (IAF lub IF), promien z punktu odniesienia sektora oraz
namiar do granic sektoréw TAA.

6.2.4 Ikona dla kazdego obszaru TAA bedzie zlokalizowana i zorientowana na widoku z
géry w odniesieniu do kierunku przybycia do procedury podejscia i bedzie pokazywac
wszystkie minimalne wysokosci TAA i tuki stopniowe dla tego obszaru.

6.2.5 IAF dla kazdego TAA jest okreslany za pomocg nazwy punktu drogi, aby utatwic
pilotowi zorientowanie ikony zgodnie z procedurg podejscia. Nazwa punktu IAF i odlegtos¢
granicy obszaru TAA od IAF znajdujq sie po zewnetrznej stronie fuku ikony TAA. Ikony TAA
okreslajg rowniez, w razie potrzeby, potozenie punktu rozpoczecia podejscia posredniego
za pomoca liter ,IF”, a nie za pomoca punktu drogi IF, aby unikng¢ btednej identyfikacji
punktu odniesienia TAA i dla utatwienia zorientowania sie w sytuacji. (Patrz Rysunek 6.1)

6.3 KRYTYCZNE DME
6.3.1 Teoretyczne sprawdzenie powinno okresli¢ pokrycie i powtarzalnos$¢ wzdtuz trasy.
Jezeli w dowolnym momencie procedury, okreslenie pozycji jest mozliwe tylko przy uzyciu

okreslonej pary DME, wowczas te DME sg uwazane za krytyczne dla procedury.

6.3.2 W przypadku tras i procedur PBN, ktore pozwalajg na uzycie DME/DME do okreslenia
pozycji, krytyczne DME zostang zaznaczone na mapie, stosownie do przypadku.
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6.4 ZAKRETY RF

6.4.1 Zakrety RF zostaty przedstawione na Rysunku 6.2. Zobrazowanie obejmuje

odlegtos¢ wzdtuz linii drogi dla zakretu RF, ale bez wartosci kursu.

6.5 OCZEKIWANIE RNAV DLA SYSTEMOW RNAV Z FUNKCJA OCZEKIWANIA

6.5.1 Dla tego typu oczekiwania, odcinek odlotowy jest definiowany przez jego dtugosc.
Odcinek odlotowy jest publikowany na mapie podejscia i wyrazony w kilometrach (milach

morskich).

6.5.2 Punkt drogi oczekiwania nie moze by¢ przedstawiony na mapie jako punkt drogi
typu ,flyover”, ale oczekuje sie, ze pilot i/lub system nawigacji statku powietrznego bedzie

traktowat go jako punkt drogi typu ,flyover” wykonujac oczekiwanie.
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Rysunek 6.1. Obszar dolotu w rejon lotniska
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Rysunek 6.2. Zobrazowanie zakretu RF
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7. INFORMACIE NA MAPIE DOTYCZACE PBN

7.1 INFORMACJE OGOLNE

7.1.1 Kazda trasa ma przypisany oznacznik, ktéry jest unikalny dla danego lotniska.
Dodatkowo, pierwsze cztery litery dowolnego 5LNC uzywanego w oznaczniku trasy sq
unikalne dla lotniska.

7.1.2 Poktadowe bazy danych nawigacyjnych uzywajg maksymalnie szesSciu znakéw do
oznaczenia trasy. Jezeli kodowany oznacznik trasy jest dtuzszy niz szes$¢ znakow, piaty
znak 5LNC nie jest kodowany w oznaczniku trasy w bazie danych nawigacyjnych.

7.1.3 Kodowany oznacznik trasy i nazwa specyfikacji nawigacyjnej mogg by¢ umieszczone
wzdtuz trasy na mapie.

7.1.4 0Oddzielne mapy powinny by¢ publikowane tylko wtedy, gdy trasy réznig sie w pionie
lub w poziomie. Gdy jest to wymagane operacyjnie, oddzielne mapy mogg by¢
opublikowane dla kazdego czujnika lub kombinacji czujnikdéw.

7.2 OKNO WYMAGAN PBN

7.2.1 Wymagane zdolnosci nawigacyjne PBN zwigzane z procedurg zostang opublikowane
w oknie wymagan PBN na mapie bezposrednio pod oznaczeniem mapy.

7.2.2 0Okno wymagan PBN bedzie zawierac:

a) okreslenie specyfikacji nawigacyjnych stosowanych w projekcie procedury;
b) wszelkie ograniczenia dotyczace czujnikow nawigacyjnych; oraz
c) wszelkie wymagane funkcjonalnosci, ktére sg opisane jako opcje w

specyfikacji nawigacyjnej.
7.2.3 W razie potrzeby dtugi tekst moze by¢ umieszczony na odwrocie mapy.

7.2.4 Jezeli ta sama doktadno$¢ nawigacji RNP dotyczy wszystkich poczatkowych i
posrednich segmentéw, w polu wymagan PBN zostanie zastosowana uwaga dotyczaca
ogdblnej procedury. Jezeli na rdoznych poczatkowych odcinkach segmentu istnieje inny
wymoég doktadnosci nawigacji RNP, zostanie to zidentyfikowane przez zapis na mapie
dotyczacy odcinka (odcinkéw), do ktérego ma zastosowanie.

7.2.5 Przyktadowy wykres 6 przedstawia wykres zawierajgcy okno wymagan PBN.
7.3 IDENTYFIKACJA MAP PODEJSCIA PBN

7.3.1 0Ogodlnie, mapy podejscia PBN sg identyfikowane w taki sam sposéb, jak opisano w
Dziale 5, jednak istniejg dodatkowe elementy, ktore sq zawarte w identyfikacji.

7.3.2 Dodatkowo, ostatnio wprowadzono zmiane w identyfikacji map podejscia PBN, ktdéra
pozwala na okres przejsciowy do 30 listopada 2022 r. Podczas tego okresu przejsciowego
nowe mapy powinny by¢ publikowane zgodnie z nowymi wytycznymi dotyczacymi
identyfikacji, ale starsze mapy mogg nadal zachowywac stare identyfikacje.

Uwaga. - Okdlnik 336 ICAO zawiera wytyczne majace utatwi¢ Panstwom i innym
zainteresowanym stronom przejscie od identyfikacji map podejscia RNAV do RNP.
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7.3.3 Akceptowalna tymczasowa identyfikacje dla procedur RNP APCH obejmuje termin
RNAV Gnss).

Przyktad: RNAV(nss) RWY 23
7.3.4 0d 1 grudnia 2022 r. wszystkie nowe procedury beda publikowane jako RNP.
Przyktad: RNP RWY 23 (patrz przyktadowa mapa nr 3)

7.3.5 Identyfikacja zawiera réwniez przyrostek w nawiasie, dostarczajgcy dalszych
informacji o podejsciu, jak opisano w Tabeli 7.1.

Tabela 7.1 Przyrostki w nawiasach tytutu mapy podejscia

Warunek Przyrostek Przyktad

Procedura ma tylko linie miniméw | tylko LPV RNP RWY 23

LPV (tylko LPV)
Procedura ma tylko linie miniméw | tylko LNAV/VNAV RNP RWY 23
LNAV/VNAV (tylko LNAV/VNAV)
Procedura ma linie miniméw LPV i | tylko LPV, LNAV/VNAV | RNP RWY 23
LNAV/VNAV, ale nie ma miniméw (tylko LPV,

LNAV LNAV/VNAV)
Procedura ma tylko linie miniméw LP | tylko LP RNP RWY 23

(tylko LP)

Uwaga. — Tekst w nawiasach, ktory jest czeSciq oznaczenia procedury, nie stanowi czesci
zezwolenia ATC.

7.3.6 W przypadku RNP AR APCH, dopuszczalna identyfikacja tymczasowa do 30 listopada
2022 r. obejmuje termin RNAV(rnp).

Przyktad: RNAV(rnp) RWY 23

7.3.7 0Od 1 grudnia 2022 r. podejscia RNP AR APCH beda wykorzystywac¢ te samg
identyfikacje, co w przypadku RNP APCH powyzej, ale z AR w nawiasie.

Przyktad: RNP RWY 23 (AR)

7.3.8 Konwencje nazewnictwa dotyczace identyfikacji procedury duplikacji i krgzenia sq
opisane w Dziale 5.

7.4 LINIE MINIMOW

7.4.1 Minima dla procedur podejscia PBN sg oznaczone na mapie, jak pokazano w Tabeli
7.2.

Oznaczenie minimow Operacja podejscia Poww[zan?n spet_:yflkaCJa
nawigacyjna
LNAV 2D (MDA/H) RNP APCH
LNAV/VNAN 3D (DA/H) RNP APCH
LP 2D (MDA/H) RNP APCH
LPV 3D (DA/H) RNP APCH
RNP 0.x 3D (DA/H) RNP AR APCH

Tabela 7.2. Oznaczenia linii miniméw dla procedur podej$cia PBN
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Uwaga. — Minima LP i LPV nie bedg publikowane na tej samej mapie podejsScia, mimo ze
majg wspdlng specyfikacje nawigacyjna.

7.4.2 Dla RNP AR APCH mogqa istnie¢ oddzielne linie miniméw zwigzane z réznymi
wartosciami doktadnosci nawigacji. Operator zatwierdzony do prowadzenia operacji RNP
AR APCH musi by¢ $wiadomy limitéw doktadnosci okreslonych przez wiasciwy organ dla ich
dziatania, aby modgt stosowac prawidtowe limity.

7.5 OGRANICZENIA DOTYCZACE TEMPERATURY

7.5.1 W przypadku operacji Baro-VNAV, minimalne/maksymalne temperatury zostang
podane na widoku planu mapy.

7.5.2 Procedury Baro-VNAV nie sg dozwolone, gdy temperatura lotniska jest niezgodna z
opublikowang minimalng/maksymalng temperaturg lotniska dla procedury.

7.5.3 Wyjatek od tego ograniczenia istnieje dla statkow powietrznych z systemami
zarzadzania lotem (FMS) wyposazonymi w zatwierdzony system automatycznej
kompensacji niskiej temperatury dla podejscia koncowego. W takim przypadku minimalng
temperature mozna pominaé¢, pod warunkiem, ze miesci sie ona w minimalnych
certyfikowanych granicach temperatury dla wyposazenia.

7.5.4 Ponizej tej temperatury oraz w przypadku statkow powietrznych, ktére nie majq
FMS wyposazonych w zatwierdzony system kompensacji niskiej temperatury do podejscia
koncowego, procedura LNAV moze by¢ nadal stosowana pod warunkiem, ze:

a) konwencjonalna procedura podejscia nieprecyzyjnego RNAV i APV/LNAV
OCA/H sg publikowane dla podejscia; oraz

b) odpowiednia poprawka wysokosciomierza w niskich temperaturach jest
stosowana przez pilota do wszystkich opublikowanych minimalnych
wysokosci bezwzglednych/wzglednych.

7.5.5 Ograniczenia temperatury Baro-VNAV podane na mapach nie majg zastosowania,
gdy prowadzenie pionowe jest zapewniane przez SBAS. Dotyczy to operacji podejscia do
minimow LNAV/VNAV, ktére mozna przeprowadzi¢ przy uzyciu wyposazenia SBAS.

7.6 MAPY SBAS
W przypadku procedur podejscia PBN opartych na SBAS, mapy bedg wskazywac globalnie

unikalny numer kanatu z zakresu od 40 000 do 99 999 oraz identyfikator toru odniesienia
(RPI) dla procedury.

187



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 189 - Poz. 22

8. PROCEDURY ODLOTU DO PUNKTU W PRZESTRZENI (PINS)
DLA SMIGLOWCOW

8.1 ~CAT H” bedzie wyraznie widoczny w widoku planu dla wszystkich procedur
majacych zastosowanie tylko do Smigtowcéw.

8.2 Odloty do punktu w przestrzeni (PinS) sg identyfikowane przez ostatni punkt drogi
w procedurze odlotu.

Przyktad: RNAV BLV DEPARTURE (patrz przyktadowa mapa nr 5)
8.3 GRADIENT WZNOSZENIA

8.3.1 W widoku profilu znajduje sie tabela wznoszenia po odlocie, podajaca szczegétowe
informacje na temat gradientow wznoszenia wymaganych przez procedure.

8.3.2 Standardowy gradient projektowy dla procedury $migtowcowej wynosi 5%. Tam,
gdzie zastosowano wyzszy gradient, zostanie to podane na mapie.

8.3.3 Jezeli istnieje wiele gradientéw dla odlotu do punktu w przestrzeni (PinS), na
przyktad ze wzgledu na wymagania dotyczace przewyzszenia nad przeszkodami i/lub
wymagania kontroli ruchu lotniczego lub w celu spetnienia wymagan dotyczacych
minimalnej wysokos$ci bezwzglednej przelotu na trasie, nalezy opublikowac¢ najwyzszy
gradient wznoszenia dla tego segmentu.

8.4 POLE MANEWROWE

8.4.1 Pole manewrowe jest pokazane na mapie albo we wkiadce rzucie z géry, albo na
arkuszu kontynuacyjnym lub na odwrocie mapy.

8.4.2 W niektorych przypadkach moze by¢ konieczne ograniczenie pola manewrowego z
powodu przeszkdd, ograniczonej przestrzeni powietrznej lub obszarow wrazliwych
ekologicznie znajdujacych sie w poblizu lotniska dla $migtowcéow/lgdowania. Tam, gdzie
jest to zrobione, granice pola manewrowego i wszelkie obszary ,,zakazu manewrowania”
bedg wyraznie oznaczone.

8.5 WKLADKI I UWAGI DO MAP

8.5.1 Odlot bedzie oznaczony adnotacjg ,Wykonywac z widocznosciq do IDF” (,Proceed
visually to the IDF”) lub ,,Wykonywa¢ wedtug VFR do IDF” (,Proceed VFR to the IDF”),
odpowiednio.

8.5.2 Whktadki do map obejmujaq:

a) brak pdl manewrowych, jesli to konieczne;

b) przeszkode;

C) granice pola manewrowego;
d) pofozenie i wzniesienie lotniska dla Smigtowcéw; oraz
e) IDF i zwigzang z nim minimalng wysokos$¢ bezwzgledng przelotu (MCA).
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9. PROCEDURY PODEJéCIA DO PUNKTU W PRZESTRZENI (PINS)
DLA SMIGLOWCOW

9.1 ,CAT H” bedzie wyraznie widoczny w widoku z goéry dla wszystkich procedur
majacych zastosowanie tylko do $migtowcdw.

9.2 PODEJSCIA DO PUNKTU W PRZESTRZENI (PINS) DLA SMIGLOWCOW DO
MINIMOW LP I LNAV

9.2.1 Wkiadki i uwagi do map
9.2.1.1 Podejscia do punktu w przestrzeni (PinS) zawierajg instrukcje tekstowe
~Wykonuj wedtug VFR” (,,Proceed VFR”) lub ,Wykonuj z widocznoscia” (,Proceed visually”),
aby poinformowac pilota o charakterze procedury (patrz PANS-OPS, Tom I, Cze$¢ II, Dziat
7, Rozdziat 3 - Procedury dotyczace punktu w przestrzeni).

9.2.1.2 Mapy podejscia do punktu w przestrzeni (PinS) zawierajg wktadke, ktoéra
przedstawia:

a) przeszkody;

b) kurs podejscia koncowego do MAPt;

c) lotnisko dla $migtowcdw i jego wzniesienie;

d) granice pola manewrowego;

e) brak p6l manewrowych, jesli dotyczy; oraz

f) dla kierunkowych segmentéw z widocznoscig, kat znizania w segmencie z

widocznoscig i wysokos¢ zawisu nad HRP.

9.2.1.3 Dla podejs¢ do punktu w przestrzeni z adnotacjg ,Wykonuj wediug VFR”
obstugujacych wiecej niz jedno lotnisko dla Smiglowcdw, podaje sie nazwe(-y) lotniska dla
Smigtowcéw, wzniesienie(-a) lotniska dla $migtowcéw, namiar (z doktadnoscia do 1
stopnia) i odlegto$¢ (z doktadnosciag do dwoch dziesigtych kilometra (dziesigta mili
morskiej)) od MAPt do kazdego HRP.

Przyktad: MCCURTAIN MEMORIAL HOSPITAL, ELEV 693’, 123/3.2
9.2.2 Widok profilu

9.2.2.1 W przypadku instrukcji ,Wykonuj wedtug VFR”, nie sgq podawane zadne
informacje w widoku profilu na temat segmentu z widocznoscia.

9.2.2.2 Widok profilu zawiera informacje dotyczace profilu procedury
instrumentalnej i profilu po prostej do segmentu z widocznoscig, jesli istnieje, z tekstem
~Wykonuj z widocznoscig”.

9.2.2.3 Widok profilu po prostej do segmentu z widocznoscig bedzie zawierat:
a) pozycje, wysokosci bezwzgledne i odlegtosci do MAPt;
b) profil i linie drogi od MAPt do lotniska dla Smigtowcdéw lub miejsca lgdowania;
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c) punkt znizania (DP), jesli zostat ustalony;
d) kat znizania od MAPt lub DP;
e) wysokos$¢ zawisu nad HRP (HCH);

f) tekst ,Wykonuj z widocznoscig”, ktory znajduje sie pod profilem segmentu z
widocznoscig; oraz

g) tabele znizania wskazujacg kat znizania i predkos¢ znizania w metrach na
minute (stopach na minute) dla odpowiednich predkosci dla odpowiednich
segmentéw, tj. pozycja rozpoczecia podejscia koncowego (FAF) do pozycji
znizania schodkowego (SDF), SDF do punktu rozpoczecia procedury po
nieudanym podejsciu (MAPt), oraz punkt znizania (DP) do punktu odniesienia
lotniska dla $migtowcéw (HRP).

Uwaga. — Tabela znizania moze by¢ umieszczona w dolnym lewym lub prawym rogu
widoku z gory, bezposrednio nad widokiem profilu.

9.3 PODEJSCIA DO PUNKTU W PRZESTRZENI (PINS) DO MINIMOW LPV

9.3.1 Dla tych procedur przewidziana jest wktadka z profilem pionowym. Informacje
przedstawione we wktadce z profilem pionowym obejmuja:

a) profil po prostej do segmentu z widocznoscig LNAV;
b) profil po prostej do segmentu z widocznoscig LPV;
c) lotnisko dla $migtowcdéw lub miejsce ladowania;

d) lokalizacje MAPt LNAV;

e) koncowg czes$¢ segmentu podejscia koncowego LNAV;

f) koncowg czes¢ segmentu podejscia kornicowego LPV;

g) wzniesienie lotniska dla smigtowcow;

h) HCH;

i) skala zasiegu od MAPt do lotniska dla $migtowcow, ktéra jest réwniez

wykorzystywana do identyfikacji DP, jesli istnieje w segmencie z
widocznoscig;

i) linia drogi segmentu z widocznoscia; oraz

k) niezbedne uwagi potrzebne do podkreslenia pewnych atrybutéw profili
segmentdéw z widocznoscia.

9.3.2 Mapy LPV PinS zawierajg numer kanatu SBAS i identyfikator Sciezki odniesienia
(RPI). Przyktadowa mapa LPV PinS jest przedstawiona jako przyktadowa mapa nr 6.

9.4 PODEJSCIE DO PUNKTU W PRZESTRZENI (PINS) — LOT z WIDOCZNOéCIA
9.4.1 W przypadku procedur po prostej do segmentu z widocznoscia, na mapie podawany

jest punkt znizania (DP), jesli zostat ustalony, oraz namiar i odlegtosci od MAPt do DP i od
MAPt lub DP do lotniska dla $migtowcéw/miejsca ladowania.
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9.4.2 W przypadku procedur z segmentem manewrowania z widocznoscig, na mapie
podawana jest jedynie linia(e) drogi i granica pola manewrowego bez wymiardow.

9.4.3 W przypadku procedur ze strefg ,zakazu manewrowania” podany zostanie tekst
~zakaz manewrowania” wraz z granica strefy ,zakazu manewrowania”. Strefa ,zakazu
manewrowania” jest wydzielona. Inne cechy lub tekst mogg by¢ dodane do wkiadek, aby
utatwic¢ pilotowi okreslenie strefy zakazu manewrowania, ktérej nalezy unikac.

9.4.4 W przypadku procedur, w ktéorych przelot nad lotniskiem dla $migtowcow lub
miejscem lagdowania jest zabroniony, podany zostanie namiar i odlegtos¢ od MAPt do
lotniska dla $migtowcow lub miejsca ladowania na linii od MAPt do granicy obszaru z
zakazem przelotu.
9.4.5 Wktadka do mapy przedstawia:

a) przeszkody przenikajgce OIS;

b) kurs podejscia koncowego do MAPt;

c) tekst ,wykonuj z widocznoscig”;

d) lotnisko dla $migtowcdw i jego wzniesienie;

e) granice pola manewrowego;

f) brak p6l manewrowych, jesli dotyczy; oraz

g) dla po prostej do segmentu z widocznoscia, kat znizania w segmencie z

widocznoscig i wysokos¢ zawisu nad HRP.

Uwaga. — Wktadka, o ktérej mowa powyzej, jest oddzielng mapa w ramce (umieszczong
na rzucie z gory, na odwrocie mapy lub na arkuszu kontynuacyjnym), ktora jest naniesiona
na mapie w skali i jest uzywana do pokazania istotnych informacji dotyczgcych lotniska dla
Smigtowcdow lub miejsce ladowania.

9.4.6 Przyktadowa mapa podejscia do punktu w przestrzeni (PinS) z instrukcjg ,wykonuj
z widocznoscig”, z segmentami manewrowania z widocznoscig, zostata przedstawiona jako
przyktadowa mapa nr 6.

9.5 PODEJSCIE DO PUNKTU W PRZESTRZENI (PINS) — LOT VFR

9.5.1 Promien wykresu HAS, wysrodkowany na MAPt procedury podejscia do punktu w
przestrzeni (PinS) z instrukcjq ,Wykonuj wedtug VFR”, wynosi co najmniej 1,5 km (0,8
NM). Ta minimalna warto$¢ moze by¢ zwiekszona w zaleznosci od specyficznych wymagan
danego Panstwa dla operacji $migtowcowych VFR.

9.5.2 Podawana bedzie réznica wysokosci miedzy OCA a wzniesieniem najwyzszego
terenu lub wody w promieniu 1,5 km (0,8 NM) lub inna wyzsza warto$¢ MAPt zgodnie z
wymaganiami ustanowionymi przez Panstwo.

9.5.3 Nie jest zapewniana ochrona przed przeszkodami pomiedzy MAPt a miejscem
ladowania.

9.5.4 W przypadku podej$¢ do punktu w przestrzeni z adnotacja ,,Wykonuj wedtug VFR”

obstugujacych wiecej niz jedno lotnisko dla $migtowcow, podawana jest nazwa (-y) lotniska
dla $migtowcow, wzniesienie(-a) lotniska dla $migtowcéw, namiar (z doktadnoscig do 1
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stopnia) i odlegto$¢ (z doktadnoscia do dwodch dziesigtych kilometra (dziesigta mili
morskiej)) od punktu MAPt do kazdego HRP.
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Przyktadowa mapa nr 1. Standardowy odlot wedtug wskazan przyrzadéw (SID)
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Przyktadowa mapa nr 2. Standardowy dolot wedtug wskazan przyrzadéw
(STAR)
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Przyktadowa mapa nr 3. Podejscie ILS
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Przykitadowa mapa nr 4. Podejscie GLS z segmentami PBN
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Przyktadowa mapa nr 5. RNP APCH
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Przyktadowa mapa nr 6. Odlot do punktu w przestrzeni (PinS) dla $migtowcow
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INSTRUMENT
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Poz. 22

| 430m tumn left and
continue climb to 1100m to
hoid at QQE630.

PROCEED VISUALLY
263°/ 1.2 km
VSDA 8.3

HAP ELEV 57m
HCH 4m

LI B B B B~ LA SLA N P I S S N Y S R R |
s 0 s 10 um froem HRP

OCA/OCH CATH
v 100 (80) Ground speed km/h| 100 | 120 | 140 | 160 | 180
LNAV 125 (105) Rate of descent FAF-MAPt 6.5% (3.7°) l/m/s |18 |22 |25 |29 |33

Przykitadowa mapa nr 7. Podejscie do punktu w przestrzeni dla $migtowcéw do
minimow LPV (lot z widocznosciq)
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INSTRUMENT
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Przykiadowa mapa nr 8. Podejscie do punktu w przestrzeni dla $miglowcéw do
miniméw LNAYV (lot z widocznoscia)
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