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DZIENNIK URZEDOWY

URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

Warszawa, dnia 29 kwietnia 2004 r.
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DECYZJE:

Nr 23 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 16 kwietnia 2004 r. w sprawie wprowadzenia do stosowania
Podrecznika certyfikacji agenta obstugi naziemnej . e e e e e e e e e e

Nr 27 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie okreslenia prognozowanej
wysokosci §rodkéw przeznaczonych na dofinansowanie zakupéw sprzetu i urzadzen niezbednych dla
bezpieczenstwa lotniczego i nadzoru w tym zakresie, dofinansowania obowigzku uzyteczno$ci publicznej oraz
kryteriéw, ktérymi Komisja bedzie kierowac sie przy opracowywaniu propozycji dla Prezesa

Nr 28 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 22 kwietnia 2004 r. zmieniajagca decyzje w sprawie
wprowadzenia do stosowania Podrecznika certyfikacji przewoznika lotniczego i biezacego nadzoru
operacyjnego e e e e

Nr 29 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 22 kwietnia 2004 r. w sprawie wprowadzenia do
stosowania Podrecznika ochrony przed wojskowymi operacjami powietrznymi mogacymi stanowié
potencjalne zagrozenie dla lotnictwa cywilnego . e e e e e e e e e e

OBWIESZCZENIE:

Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 21 kwietnia 2004 . w sprawie Zalacznik6w do Konwencji o miedzy-
narodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonejw Chicago dnia 7 grudnia 1944r.

Nr 2

. 26

DECYZJA Nr 23

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia16 kwietnia 2004 r.

w sprawie wprowadzenia do stosowania Podrecznika certyfikacji agenta obstugi naziemnej

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 ustawy z dnia 3 lipca §2.
2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 130, poz. 1112iz 2003 .
Nr 210, poz. 2036) zarzadza sig, co nastepuje: Decyzja wchodzi w zycie z dniem podpisania.

Wprowadza sie do stosowania Podrecznik certyfikacji

81.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

agenta obstugi naziemnej (PNH), stanowiacy zatacznik do
decyzji .

Krzysztof Kapis

"Zatgcznik jest dostepny w postaci zapisu na plycie CD-ROM w Osrodku Informacji Naukowej, Technicznej i Ekonomicznej Urzedu
Lotnictwa Cywilnego, ul. T. Chatubinskiego 4/6, 00-928 Warszawa, tel. 630-15-06, 630-15-33.



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 2

8-

Poz. 9

9

DECYZJA Nr 27

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia 21 kwietnia 2004 r.

w sprawie okreslenia prognozowanej wysoko$ci srodkéw przeznaczonych na dofinansowanie

zakupow sprzetu i urzgdzen niezhednych dla bezpieczenstwa lotniczego i nadzoru

w tym zakresie, dofinansowania obowigzku uzytecznosci publicznej oraz kryteriow,
ktorymi Komisja bedzie kierowa¢ sie przy opracowywaniu
propozycji dla Prezesa

Na podstawie § 1 statutu Urzedu Lotnictwa Cywilnego (M.
P Nr 55, poz. 754) oraz w zwigzku z § 2 ust. 4 Regulaminu
rozdziatu funduszy z wyodrebnionego rachunku
bankowego $rodkéw specjalnych Urzedu Lotnictwa
Cywilnego przeznaczanych na dofinansowanie zakupéw
sprzetéw i urzadzen niezbednych dla bezpieczenstwa
dziatalnosci lotniczej i nadzoru w tym zakresie oraz
dofinansowania obowigzku uzytecznosci publicznej
(zwanego dalej Regulaminem), stanowigcego zatacznik
do Zarzadzenia Nr 9 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia b listopada 2003 r. (Dz. Urz. ULC Nr 6, poz. 22)
zarzadza sie, co nastepuje:

§1.

Ustala sie nastepujgce prognozowane kwoty

przewidziane w planie finansowym srodkéw specjalnych

narok 2004:

1) 2 083 000 zt. - na dofinansowanie obowigzku
uzytecznosci publicznej, o ktérym mowa w art. 183
ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U.
Nr 130, poz. 1112 i z 2003 r. Dz. U. Nr 230, poz.
2036),

2) 7 262 000 zt. — na dofinansowanie zakupdw sprzetu i
urzadzen niezbednych dla bezpieczenstwa
dziatalnoéci lotniczej w tym zakresie, o ktérych
mowa w art. 26 ust. 2 pkt 1 ustawy, o ktérej mowa
w pkt 1.

§2
W odniesieniu do $rodkéw zaplanowanych z
przeznaczeniem na dofinansowanie uzytecznos$ci
publicznej wprowadza sie nastepujace kryteria oceny
whioskéw:
1) zapotrzebowanie na transport lothiczy w regionie, w
tym konieczno$¢ zaspokojenia potrzeb spotecznych,

2)
3)

znaczenie lotniska w systemie transportowym kraju,
mozliwo$ci alternatywnego wykorzystania innych
$rodkéw transportu w regionie,

prognozowana dfugo$é okresu dojécia do
rentowno$ci,

efektywno$éé funkcjonowania lotniska (zatrudnienie,
koszty w odniesieniu do skali przewozéw, efektyw-
noé$é wykorzystania dotychczas przyznanych
$rodkéw pomocowych),

perspektywy funkcjonowania lotniska w przysztosci.

4)

5)

6)

§3.
Woprowadza sie nastepujace kryteria oceny wnioskéw o
dofinansowanie zakupéw sprzetu i urzadzen niezbed-
nych dla bezpieczenstwa lotniczego i nadzoru w tym
zakresie, ktéorymi Komisja bedzie kierowa sie przy
opracowywaniu propozycji dla Prezesa Urzedu:
1) realizacja zalecenn pokontrolnych, po zakonczeniu
kontroli certyfikacyjnej lotniska,
realizacja zalecen pokontrolnych po przeprowa-
dzonych audytach i kontrolach w zakresie ochrony
lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawne;j
ingerenciji,
zadania z zakresu zakupu sprzetéw i urzadzen dla
stuzb informacji powietrznej.

2)

3)

§4,
Whioski, o ktérych mowa w § 2 i 3 muszg spetniaé
wymogi zawarte w Regulaminie.

§5.
Decyzja wchodzi w zycie zdniem ogtoszenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Krzysztof Kapis
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DECYZJA Nr 28

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia 22 kwietnia 2004 r.

zmieniajgca decyzje w sprawie wprowadzenia do stosowania
Podrecznika certyfikacji przewoznika lotniczego i biezagcego nadzoru operacyjnego

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 ustawy z dnia 3 lipca
2002 r.— Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 130, poz. 1112iz 2003r.
Nr 210, poz. 2036) zarzadza sig, co nastepuje:

§1.

W zatgczniku do decyzji nr 47 Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego z dnia 27 listopada 2003 r. w sprawie
wprowadzenia do stosowania Podrecznika certyfikacji
przewoznika lotniczego i biezgcego nadzoru
operacyjnego (Dz. Urz. Nr 6, poz. 24) wprowadza sie
zmiane nr 7 z dnia 30 kwietnia 2004 r. — stanowigcg
zatacznik do decyzji .

§2
Uzytkownicy Podrecznika PNO wprowadzg zmiane do
posiadanych egzemplarzy zgodnie z procedurg podang
w PNO-0-05-00, ust. 2.

§3.
Decyzja wchodzi w zycie z dniem 1 maja 2004 roku.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Krzysztof Kapis

"Zafgcznik jest dostepny w postaci zapisu na pfycie CD-ROM w Osrodku Informacji Naukowej, Technicznej i Ekonomicznej Urzedu
Lotnictwa Cywilnego, ul. T. Chafubiriskiego 4/6, 00-928 Warszawa, tel. 630-15-06, 630-15-33.

DECYZJA Nr 29

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia 22 kwietnia 2004 r.

w sprawie wprowadzenia do stosowania Podrecznika ochrony przed wojskowymi operacjami
powietrznymi mogacymi stanowié¢ potencjalne zagrozenie dla lotnictwa cywilnego

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 130, poz. 1112
i z2003 r. Nr 210, poz. 2036) zarzadza sie, co
nastepuje:

§1.
Woprowadza sie do stosowania Podrecznik ochrony przed
wojskowymi operacjami powietrznymi mogacymi

stanowi¢ potencjalne zagrozenie dla lotnictwa
cywilnego, stanowigcy zatgcznik do decyzji.

§2
Decyzja wchodzi w zycie z dniem podpisania.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Krzysztof Kapis
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Zataczniki do decyzji nr 29
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 22 kwietnia 2004 r. {poz. 11)

PODRECZNIK OCHRONY PRZED WOJSKOWYMI OPERACJAMI POWIETRZNYMI
MOGACYMI STANOWIC POTENCJALNE ZAGROZENIE DLA LOTNICTWA CYWILNEGO
(Dokument 9554-AN/932, Wydanie pierwsze 1990 r.)

Przedmowa

"Podrecznik ochrony przed wojskowymi operacjami
powietrznymi moggcymi stanowi¢ potencjalne
zagrozenie dla lotnictwa cywilnego" opracowany zostat
na wniosek Komisji Zeglugi Powietrznej na ésmym
posiedzeniu sto dwudziestej sesji Komisji. Wniosek ten
byt efektem przeanalizowania przez Komisje Zeglugi
Powietrznej zalecen dotyczacych bezpieczenstwa,
zawartych w raporcie z dochodzenia ICAO w sprawie
zniszczenia iranskiego Airbusa A300, lot IR655, w dniu
3 lipca 1988 r. Celem tego materiatu jest podkreslenie
znaczenia biezacych Standardéw i Zalecanych Praktyk
zawartych w odpowiednich dokumentach ICAO. Scisle
rzecz ujmujac, materiat ten ma stuzyé Panstwom
pomocg w ustalaniu, jakie dziatania nalezy podjaé w
sytuacjach opisywanych w ust. 2.15 i 2.16 Zatgcznika 11
do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym
—"Stuzby ruchu lotniczego".

Komisja uznata takze, ze Standardy i Zalecane
Praktyki odnoszace sie do wojskowych operacji
powietrznych moggcych stanowié potencjalne
zagrozenie dla cywilnych statkéw powietrznych nie
moga, ze wzgledu na swoj charakter, przedstawiaé

konkretnych krokéw, ani szczegétowych planéow
dziatania, kt6ére majg zastosowanie w kazdej sytuacji,
ktéra moze zaistnieé. Dlatego tez Komisja okreslita
pewna liczbe innych dziatan, ktore zastuguja na
rozwazenie, i ktére zostaty zawarte w tym podreczniku.

Niniejszy materiat pomocniczy, majacy charakter
doradczy, opracowany zostat przez Sekretariat, przy
pomocy grupy badawczej ds. zeglugi powietrznej, w
ktérej sktad wchodza przedstawiciele cywilnych stuzb
lotniczych oraz eksperci wojskowi z siedmiu Uma-
wiajacych sie Panstw oraz trzech organizacji miedzy-
narodowych.

Od Umawiajgcych sie Panstw oczekuje sie
zapewnienia, aby materiat zawarty w niniejszym
podreczniku zostat poddany uwadze wszystkich
cztonkdw cywilnego i wojskowego personelu
administracyjnego lub operacyjnego, ktérych dotyczy
kwestia opracowania i/lub wdrozenia krajowych praktyk
i procedur odnoszacych sie do wojskowych operacji
powietrznych, mogacych stwarzaé potencjalne
zagrozenie dla cywilnych statkéw powietrznych.
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SRODKI OCHRONY PRZED WOJSKOWYMI OPERACJAMI POWIETRZNYMI
MOGACYMI STANOWIC POTENCJALNE ZAGROZENIE DLA LOTNICTWA CYWILNEGO

1. WPROWADZENIE

1.1 Niniejszy materiat pomocniczy zostat opracowany na
wniosek Komisji Zeglugi Powietrznej w celu wspierania
Panstw w zapewnianiu bezpieczenstwa i uporzadko-
wanego przeptywu miedzynarodowego ruchu
lotniczego, w przypadku planowania i przeprowadzania
wojskowych operacji powietrznych stanowigcych
potencjalne zagrozenie dla lotnictwa cywilnego.

1.2 Niniejszy materiat pomocniczy ma charakter doradczy
i ma stuzy¢ Panstwom pomoca w ustalaniu, jakie dziatania
nalezy podja¢é w sytuacjach opisywanych w ust. 2.15
i 2.16 Zatacznika 11 do Konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym - "Sfuzby ruchu lotniczego".

1.3 Celem niniejszego materialu pomocniczego jest
promowanie efektywnej wspodipracy tak, by zasieg
dziatan stanowigcych potencjalne zagrozenie dla
lotnictwa cywilnego mogt by¢ ograniczany do uzgodnio-
nego obszaru przestrzeni powietrznej. Materiat ten ma na
celu zwtaszcza zapobieganie sytuacjom, kiedy organ
wojskowy zmuszony jest uciec sie do powiadomienia
o zamiarze przeprowadzenia niebezpiecznych dziatan
nad otwartym morzem bez uprzednich konsultacji oraz
potencjalnych konsekwencji dla innych uzytkownikow
przestrzeni powietrznej, oraz organéw stuzb ruchu
lotniczego, wynikajacych z takich dziatarh wojskowych

2. KONTEKST HISTORYCZNY

2.1 Artykut 3, lit. a) Konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym stanowi, ze "Niniejszg Konwencje
stosuje sie wytacznie do cywilnych statkéw
powietrznych, nie stosuje sie za$§ do statkéw
powietrznych panstwowych". Jednakze, art. 3, lit. d)
Konwencji stanowi, ze "Umawiajace sie Panstwa
zobowiazuja sie, przy ustalaniu przepiséw dotyczacych
swoich panstwowych statkéw powietrznych, mieé¢ na
wzgledzie bezpieczenstwo zeglugi statkéw powietrznych
cywilnych". Art. 3 lit. b) stanowi, ze "statki powietrzne
uzywane w stuzbie wojskowej, celnej i policyjnej uwaza
sie za statki powietrzne panstwowe".

2.2 Zgromadzenie ICAO opracowato "Jednolite
oswiadczenie w sprawie biezacej polityki i towa-
rzyszacych praktyk odnoszacych sie szczegodlnie do
zeglugi powietrznej", ktéry jest uaktualniany na kazdej
sesji Zgromadzenia oraz ktory po raz ostatni zostat
przedstawiony w Uchwale Zgromadzenia Nr A27-10.
Tres$¢ zatgcznika P do tej uchwaty brzmi nastepujaco:

“Koordynacja cywilnego i wojskowego ruchu
lotniczego”

ZWAZYWS?ZY, ze lotnictwo cywilne i wojskowe powinny
wspoélnie wykorzystywaé przestrzen powietrzng, a takze
wiele urzadzen oraz ustug;

ZWAZYWSZY, ze art. 3, lit. d) Konwencji wymaga, by
Umawiajgce sie Panstwa zobowigzaly sie, ze przy
ustalaniu przepiséw dla swoich panstwowych statkéw
powietrznych bedg mieé¢ na wzgledzie bezpieczenstwo
zeglugi cywilnych statkéw powietrznych;

ZWAZYWSZY, ze nie we wszystkich dziedzinach
wypracowano satysfakcjonujace rozwigzania dla
wspodlnego uzytkowania przestrzeni powietrznej oraz

ZWAZYWS?ZY, ze chociaz za cel ostateczny mozna uznaé
petng integracje kontroli cywilnego i wojskowego ruchu
lotniczego, to poprawa koordynacji w wielu Panstwach
jest w chwili obecnej najlepszym sposobem na poko-
nanie istniejagcych trudnosci.

ZGROMADZENIE POSTANAWIA, ZE

1) wspodlne uzytkowanie przestrzeni powietrznej
oraz pewnych urzadzen i ustug przez lotnictwo
cywilne i wojskowe musi byé¢ zorganizowane w
taki sposéb, by zapewni¢ bezpieczenstwo,
regularno$¢ oraz sprawnos¢ miedzynarodo-
wego cywilnego ruchu lotniczego oraz

2) przepisy i procedury ustanowione przez
Umawiajgce sie Panstwa, w celu uregulowania
operacji ich wlasnych panstwowych statkéw
powietrznych nad otwartym morzem, musza
zapewnia¢, aby operacje takie nie narazaly
bezpieczenstwa, regularno$ci i sprawno$ci
miedzynarodowego cywilnego ruchu lotniczego
oraz by stosowano sie w ich trakcie, na tyle naile
jest to mozliwe, do przepiséw ruchu lotniczego
zawartychw Zataczniku 2.

Towarzyszgce praktyki

1. Umawiajace sie Panstwa musza zainicjowaé lub
poprawi¢ koordynacje pomiedzy swoimi
cywilnymi i wojskowymi stuzbami ruchu
lotniczego, w celu wdrozenia zasady wyrazonej
w klauzuli postanawiajacej nr 1 powyze;j.

2. Rada powinna zapewnié, aby kwestia koor-
dynacji wykorzystania przestrzeni powietrznej
pomiedzy lotnictwem wojskowym, a cywilnym
wlgczona zostata do porzadku obrad podczas
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posiedzen szczebla regionalnego i okregowego.
3. Ustalajgc przepisy i procedury wspomniane w
klauzuli postanawiajgcej nr 2, dane Panstwo
powinno skoordynowaé dziatania z tym
Zwigzane ze wszystkimi Panstwami odpowie-
dzialnymi za zapewnienie stuzb ruchu lotniczego
nad otwartym morzem w omawianym obszarze”.

2.3 Miedzynarodowe Standardy i Zalecane Praktyki
zawarte w Zafaczniku 11, Rozdziat 2, ust. 2.15 i 2.16,
zawierajg postanowienia dotyczace koordynacji
pomiedzy witadzami wojskowymi, a stuzbami ruchu
lotniczego oraz koordynacji operacji stanowigcych
potencjalne zagrozenie dla cywilnych statkéw
powietrznych. Wedtug tych postanowien, wiadze ATS'
powinny nawigzaé¢ i utrzymywaé bliskg wspétprace z
wladzami wojskowymi odpowiedzialnymi za operacje,
ktére mogg mieé wptyw na loty cywilnych statkéw
powietrznych. Postanowienia te nakazujg takze, by
przygotowania do operacji stanowigcych potencjalne
zagrozenie dla cywilnych statkéw powietrznych byly
koordynowane z wiaséciwymi wiadzami ATS, a celem tej
koordynacji byto osiggniecie takich ustalen, ktére
zapobiegng powstawaniu niebezpieczenstwa dla
cywilnych statkéw powietrznych i maksymalnie
zmniejszg ingerencje w zwykte operacje tych statkow
powietrznych. Ustepy 2.15i 2.16 brzmig nastepujgco:

"2.15 Koordynacja pomiedzy wiadzami wojskowymi
i wiadzami stuzby ruchu lotniczego

2.15.1 Wiadze ATS powinny nawigzywac i utrzymywacé
bliskg wspotprace z wladzami wojskowymi odpowie-
dzialnymi za operacje, ktére mogg mie¢ wptyw na loty
cywilnych statkéw powietrznych.

2.15.2 Koordynacja operacji stanowigcych potencjalne
zagrozenie dla cywilnych statkéw powietrznych powinna
byé przeprowadzana zgodnie z postanowieniami
zawartymiw ust. 2.16.

2.15.3 Pomiedzy organami stuzby ruchu lotniczego,
a wlasciwymi organami wojskowymi nalezy zorga-
nizowaé szybka wymiane informacji koniecznych dla
bezpiecznego i sprawnego wykonywania lotéw
cywilnych statkéw powietrznych.

2.15.3.1 Stuzba ruchu lotniczego powinna, rutynowo
lub na zadanie, zgodnie z uzgodnionymi miejscowo
procedurami, dostarczaé wtasciwym organom
wojskowym odpowiedni plan lotu oraz inne dane
dotyczace lotéw cywilnych statkéw powietrznych. W
celu wyeliminowania lub zredukowania koniecznosci

" ATS - Air Traffic Services

przechwytywania statkow powietrznych, witadze ATS
powinny wyznaczyé wszelkie strefy lub trasy, gdzie
wymogi Zatgcznika 2 w kwestii planow lotu, facznosci
dwukierunkowej oraz meldowania o pozycji
stosowatyby sie do wszystkich lotow tak, by zapewnié
wilasciwym organom stuzby ruchu lotniczego wszystkie
istotne dane celem utatwienia identyfikacji cywilnych
statkéw powietrznych.

2.15.3.2 Opracowane powinny zostaé¢ specjalne

procedury majgce na celu zapewnienie, aby:

a) organy stuzby ruchu lotniczego byly powiadamiane
o0 zaobserwowaniu przez organ wojskowy statku
powietrznego, ktéry jest lub moze byé cywilnym
statkiem powietrznym, i ktéry zbliza sie lub wiasnie
wkracza do jakiejkolwiek strefy, w ktérej przechwy-
cenie go mogtoby by¢ konieczne,

b) dotozono wszelkich staran w celu zidentyfikowania
statku powietrznego oraz udzielono temu statkowi
instrukcji nawigacyjnych niezbednych dla unikniecia
konieczno$ci przechwycenia go.

2.16 Koordynacja operacji stanowiacych potencjalne
zagrozenie dla cywilnych statkéw powietrznych

2.16.1 Przygotowania do operacji stanowigcych
potencjalne zagrozenie dla cywilnych statkow
powietrznych czy to majgcych miejsce nad terytorium
Panstwa, czy tez odbywajgcych sie nad otwartym
morzem, powinny by¢ koordynowane z wilasciwymi
wladzami ATS. Dziatania koordynacyjne powinny zostaé
przeprowadzone na tyle wczesnie, by umozliwié
rozpowszechnienie na czas informacji dotyczacych
operacji, zgodnie z postanowieniami Zatgcznika 15.

2.16.1.1 Zalecenie.- JeZeli wiasciwg wiadza ATS nie jest
wladza ATS Panstwa, w ktérym siedzibe ma organizacfa
planujgca operacje, zaleca sie, aby wstepng koordy-
nacje przeprowadzono z wladzg ATS odpowiedzialng za
przestrzenn powietrzng nad Parnstwem, w ktérym
organizacja planujgca operacfe ma siedzibe.

2.16.2 Celem koordynacji powinno byé wypracowanie
ustalen, kt6re najlepiej zapobiegng narazaniu cywilnych
statkéw powietrznych na niebezpieczefistwo i maksy-
malnie zmniejszg ingerencje w zwykie operacje tych
statkéw powietrznych.

2.16.2.1 Zalecenie.- Zaleca sie, aby w ramach wypraco-

wywania tych ustaler:

a) lokalizacje lub strefy, czas rozpoczecia i zakoriczenia
oraz czas trwania operacfi byly dobierane tak, by
unika¢ zamykania lub ponownego wytyczania
ustalonych tras ATS, blokowania najbardziej
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ekonomicznych poziomdw lotu lub opdznien lotéw
rejsowych, chyba Ze nie ma innej mozliwosci,

b) rozmiar przestrzeni powietrznej wyznaczonej dla
przeprowadzenia operacji ustalono na jak
najmniejszy,

¢) pomiedzy wilasciwa wiadza ATS, a organizacjg lub
organem przeprowadzajgcqg operacje zapewniono
bezposrednig facznosé, na wypadek gdyby trzeba
bylo przerwaé te operacje z powodu znalezienia sig
Statku powietrznego w Ssytuacji zagrozenia lub
innych nieprzewidzianych okolicznosci.

2.16.3 Witasciwe wiadze ATS odpowiedzialne sg za
zainicjowanie rozpowszechniania informacji o operac-
jach wojskowych.

2.16.4 Zalecenie. JeZeli operacje stanowigce poten-
cjalne zagrozenie dla cywilnych statkéw powietrznych
wykonywane sg regularnie lub trwajg nieprzerwanie
przez jakis$ czas, zaleca sie powofanie specjalnych
Komisji, ktérych zadaniem byfoby zapewnienie, aby
potrzeby wszystkich zainteresowanych stron zostaly
odpowiednio skoordynowane.".

3. KOORDYNACJA POMIEDZY WLADZAMI
WOJSKOWYMI, A WLADZAMI ATS

3.1 Koordynacja pomiedzy odpowiedzialnymi za
operacje wtadzami wojskowymi oraz witasciwymi
wiladzami ATS jest konieczna, aby zapewnié
bezpieczenstwo cywilnego ruchu lotniczego zawsze, gdy
operacje stanowigce potencjalne zagrozenie dla tego
ruchu sg planowane i przeprowadzane przez jakikolwiek
organ wojskowy. Wiasciwa wiadza ATS jest z definicji
"wtasciwa, wyznaczona przez Panstwo wtadza
odpowiedzialna za zapewnienie stuzby ruchu lotniczego
w danej przestrzeni powietrznej'. Koordynacja ta jest
konieczna bez wzgledu na to czy operacje majg miejsce
nad terytoriami Parnistw, nad otwartym morzem, czy tez
nad terenami o nieustalonej przynaleznosci pafnstwowe;j,
oraz bez wzgledu na to czy wiladze wojskowe i wtadze ATS
nalezg do tego samego Panstwa, czy do réznych Panstw.

3.1.1 W przypadku, gdy nagty wybuch dziatan zbrojnych
lub jakikolwiek inny czynnik uniemozliwi przepro-
wadzenie normalnego procesu koordynacyjnego,
wiasciwe wiadze Panstwowe oraz ATS, cywilni
uzytkownicy statkbw powietrznych oraz dowédcy
statkéw powietrznych musza dokonaé oceny sytuacji w
oparciu o dostepne informacje oraz zaplanowac dziatania
bez narazenia bezpieczenstwa.

3.2 Przyktadami operacji wojskowych, ktére mogg
stanowi¢ zagrozenie dla cywilnych statkéw powietrznych,

i ktore nalezy skoordynowaé z wladzami ATS s3:

a) ostre strzelania éwiczebne lub testowanie
jakichkolwiek srodkéw bojowych typu powietrze-
powietrze, powietrze-ziemia/woda (air-to-surface),
ziemia/woda-powietrze (surface-to-air) lub
ziemia/woda-ziemia/woda (surface-to-surface)® w
obszarze, w ktérym mogtoby to zagrozi¢ cywilnemu
ruchowi lotniczemu lub w sposéb mogacy mieé
wplyw na cywilny ruch lotniczy,

b) pewne operacje lotnictwa wojskowego, takie jak
pokazy lotnicze, loty éwiczebne oraz zamierzone
zrzuty przedmiotéw lub spadochroniarzy,

¢} start lub podejmowanie pojazdéw kosmicznych oraz

d) operacje w obszarach objetych konfliktem lub
obszarach, w ktérych istnieje ryzyko wybuchu
konfliktu zbrojnego, gdy operacje takie moga
stanowié¢ potencjalne zagrozenie dla cywilnego
ruchu lotniczego.

3.2.1 Wiadze ATS powinny byé wyczulone na operacje
wojskowe w strefach objetych konfliktem, lub na ktérych
istnieje ryzyko wybuchu konfliktu zbrojnego, gdy
dziatania takie mogq nie$¢ potencjalne zagrozenie oraz
podjaé stosowne dziatania.

3.3 Jezeli operacje stanowigce potencjalne ryzyko
planuje sig, jako majace odbywaé sie regularnie lub
majace trwaé nieprzerwanie przez jaki§ czas, grupa
koordynujgca powinna otrzymaé zadanie zapewnienia,
aby potrzeby operacyjne wszystkich zainteresowanych
stron zostaly odpowiednio skoordynowane. Grupa ta
powinna sktadaé sie z przedstawicieli: zainteresowane;j
(ych) organizacji wojskowej (ych), wlasciwych (ej) wtadz
(y} ATS oraz uzytkownikéw cywilnych statkéw
powietrznych.

3.4 Koordynacja dotyczaca operacji stanowigcych
potencjalne zagrozenie dla cywilnych statkéw
powietrznych operujgcych nad otwartym morzem
powinna byé przeprowadzana nawet jezeli Panstwa,
ktérych organizacja wojskowa oraz wtadze ATS, ktérych
to dotyczy, znajdujg sie przejSciowo w stanie konfliktu
dyplomatycznego. Jezeli bezposrednia koordynacja z
wilasciwymi wladzami ATS nie jest mozliwa kanatami
lotniczymi lub dyplomatycznymi, koordynacje nalezy
przeprowadzi¢ przy pomocy wtasciwego biura
regionalnego ICAO lub wtadz ATS innego Panstwa.

3.5 Koordynacja operacji stanowigcych potencjalne
zagrozenie dla cywilnych statkéw powietrznych powinna
byé przeprowadzana ze wszystkimi wladzami stuzby

" ang. termin "surface-to-surface missile" oznacza pocisk,
odpalony bad? z poktadu okretu, bad? z Iadu, ktérego celem
moze byé zaréwno obiekt na wodzie, jak i na ladzie.
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ruchu lotniczego odpowiedzialnymi za zapewnienie
obstugi ruchu lotniczego w danej przestrzeni powietrzne;.
Panstwo (a) organizacji wojskowej (ych) planujacej (ych)
operacje stanowigce potencjalne zagrozenie powinno (y)
zainicjowaé¢ proces koordynacyjny. Gdy organizacja
wojskowa zaangazowana w operacje stwarzajgce
potencjalne zagrozenie, ma siedzibe w Panstwie innym
niz to, ktére jest odpowiedzialne za zapewnienie stuzby
ruchu lotniczego w danej, zagrozonej przestrzeni
powietrznej, poczatkowa koordynacja powinna zostaé¢
przeprowadzona przez wiadze ATS odpowiedzialng za
przestrzen powietrzng nad Panstwem, w ktérym siedzibe
ma organizacja wojskowa lub z wykorzystaniem innych
uzgodnionych kanatéw, np. sity morskie Panstwa A
operujgce w Rejonie Informacji Lotniczej (FIR) Paristwa B
{przyjaznego), planujg operacje stanowigce potencjalne
zagrozenie w Rejonie Informacji Lotniczej Panstwa C,
a Panstwa A i B uzgadniajg w drodze wcze$niejszych
rozméw, ze wladza ATS Panstwa B moze te, stanowigce
potencjalne zagrozenie, operacje skoordynowaé
bezposrednio z wtadzg ATS Panstwa C. Wiadza ATS
bedzie mogta zapewni¢ informacje i pomoc w
osiggnieciu koordynacji pomiedzy wszystkimi
wlasciwymi wladzami ATS i organami stuzby ruchu
lotniczego, oraz stuzyé radg w kwestii prawdopodobnego
wpltywu, jaki planowane operacje mogg wywrzeé¢ na
cywilny ruch lotniczy w tej strefie.

3.6 Pierwszym krokiem podejmowanym w ramach
zwyktego procesu koordynacyjnego jest przestanie lub
dostarczenie, witasciwej wfadzy ATS, wiadomosci
zawierajgcej szczegoty planowanych operacji. Wiado-
mo$¢ ta powinna zawieraé informacje o charakterze tych
operacji, obszarze (ach) geograficznym (-ych), w ktérym
(ych) ma (jg) sie odby¢, tacznie z jego (ich) wymiarami
poziomymi i pionowymi, informacje o proponowanej
dacie {(ach), godzinie (ach) rozpoczecia oraz czasie trwa-
nia operacji, a takze informacje o specjalnych $érodkach
bezpieczenstwa, ktére nalezy podjaé w razie koniecznosci
oraz metodach i $érodkach koordynacji pomiedzy
uczestniczgcymi w operacjach z organami wojskowymi,
a wilasciwymi organami stuzby ruchu lotniczego,
wlgczajgc wto wykorzystanie tgczno$ci radiowej.

3.7 Ten pierwszy krok nalezy podjg¢é odpowiednio
wcze$nie, aby umozliwié podjecie dialogu dotyczacego
planowanych operacji oraz szczegétowych ustalen.
Nalezy mie¢ na uwadze konieczno$¢ zapobiegania
powstawaniu zagrozen oraz minimalizowania
ucigzliwo$ci planowanych operacji dla innych
uzytkownikéw przestrzeni powietrznej.

3.8 Ten pierwszy krok nalezy réwniez podjgé z takim
wyprzedzeniem, aby pochodzgce z dialogu

koordynacyjnego informacije o planowanych operacjach
dotarty do zatdég statkéw powietrznych odpowiednio
wczesnie przed rozpoczeciem tych operacji. Zgodnie
z Miedzynarodowymi Standardami zawartymi w
Zataczniku 15 - "Stuzby informacji lotnicze]", Rozdziat 5,
wymagany termin na wczesniejsze powiadomienie to, co
najmniej 7 (siedem) dni w przypadku aktywowania stref
niebezpiecznych, ograniczonych lub zakazanych oraz w
przypadku operacji wymagajacych natozenia czasowych
ograniczen w dostepie do przestrzeni powietrznej innych
niz te naktadane w sytuacjach zagrozenia. Jednakze,
dtuzszy termin zalecany w Zataczniku 15 traktujgcym
o ustanawianiu i celowym dokonywaniu zmian w strefach
czasowo hiebezpiecznych, ograniczonych i zakazanych
oraz o niebezpieczenstwach nawigacyjnych, ¢wiczeniach
wojskowych, oraz masowym przemieszczaniu sie
statkéw powietrznych (patrz 4.4).

3.9 Celem normalnego procesu koordynacyjnego

powinno by¢ osiggniecie porozumienia, co do:

a) wyboru miejsca {miejsc) lub strefy (stref), terminu
(6w) rozpoczecia/zakonczenia oraz czasu trwania, w
celu unikniecia zamykania lub zmiany biegu
ustanowionych tras ATS, blokowania najbardziej
ekonomicznych pozioméw lotu, badz opdznien
w ruchu rejsowych statkdw powietrznych, chyba ze
nie jest to mozliwe,

b) mozliwie najmniejszych wymiaréw przestrzeni
powietrznej wyznaczonej dla przeprowadzania
operacji stanowigcych potencjalne zagrozenie,
umozliwiajgcego osiggniecie jej zamierzen,

c¢) jakichkolwiek nadzwyczajnych srodkow
bezpieczenstwa, ktére muszg byé podjete przez
organ (y) przeprowadzajace operacje, odpowiedni
(e) organ (y) stuzby ruchu lotniczego oraz cywilne
statki powietrzne operujgce w poblizu tego obszaru,

d) koordynacji, jaka jest konieczna pomiedzy wiadzg
lub organem ATS, a organizacjg wojskowa lub
organem (ami) wojskowg (ymi) podczas trwania
danej operacji; oraz

e) $rodk6w i sposobow:

- wymiany informacji dotyczacych doktadnego
terminu rozpoczecia oraz zakonczenia operacji,

- wymiany informacji dotyczacych tozsamo$ci
cywilnych statkébw powietrznych, jeéli jest to
konieczne,

- koordynacji specjalnych érodkéw bezpie-
czenstwa, wigczajagc w to stuzbe alarmowg,
poszukiwawczg i ratowniczg, oraz

- koordynacji w przypadku, gdy sytuacja zagro-
zenia, w ktérej znalazt sie cywilny statek po-
wietrzny lub inne nieprzewidziane okolicznosci
wymagajg przerwania operacji lub ich cze$ci.
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3.10 W przypadku braku porozumienia, co do
zadowalajgcych ustalen, wladze ATS nie powinny
wstrzymywacé rozsytania zatogom niezbednych
informac;ji, lecz podjaé konieczne kroki, aby nie dopuscic
do narazenia bezpieczenstwa cywilnych statkéw
powietrznych, wiaczajgc w to konieczne dla ominiecia
strefy, w ktérych operacje wojskowe trwajg, zmiany tras
lotu statkéw powietrznych. Jezeli ustalenia sg zupetnie
nie do przyjecia z punktu widzenia lotnictwa cywilnego,
raportinformujgcy o tym powinien zostac przestany przez
przekazujgcg niezbedne informacje stuzbe ruchu
lotniczego, do wtasciwych wtadz wojskowych, by te
podjety dziatania. Jezeli organizacja wojskowa nalezy do
innego Panstwa, raport ten powinien zostaé przestany za
posrednictwem wiadz lotnictwa cywilnego tego Paistwa.
Jeden jego egzemplarz nalezy réwniez przesta¢ do
wiasciwego biuraregionalnego ICAO.

3.11 Najodpowiedniejszymi dla dokonania koordynaciji
$érodkami tacznosci sg takie srodki, ktére umozliwiajg
btyskawiczng i pewng wymiane informacji dotyczacych
ustalen co do operacji stanowigcych potencjalne
zagrozenie dla cywilnych statkdbw powietrznych,
pomiedzy wiasciwymi wladzami.

3.12 Do tego celu stuzy Stata Stuzba Lotnicza (AFS).
Skfadajg sie na nig wszystkie typy i systemy tacznosci
typu point-to-point w lotniczych stuzbach
telekomunikacyjnych. Najbardziej rozlegta i najszerzej
wykorzystywana czescig AFS jest Stata Sie¢ tacznosci
Lotniczej (AFTN) sie¢ dalekopisow faczaca wszystkie
miedzynarodowe porty lotnicze, organy stuzby ruchu
lotniczego oraz biura NOTAM, a takize wiekszosé
narodowych wiladz lotniczych na catym swiecie. AFTN
jest gtébwnym s$rodkiem miedzynarodowej wymiany
informac;ji lotniczych drukiem, spetnia takze narodowe
wymogi lotnicze. Depesze przesytane pomiedzy
panstwowymi wiadzami lotnictwa cywilnego w AFS
klasyfikowane sg jako lotnicze depesze administracyjne.

3.13 Procedury ogélne majace zastosowanie przy
wykorzystaniu AFS, wtaczajac w to AFTN,
przedstawione sg w tomie Il Zatacznika 10 -
"Telekomunikacja lotnicza". Skréty oraz kody NOTAM
zatwierdzone do uzytku w komunikatach lotniczych
zawarte sg w dokumencie Nr 8400 ICAO "Procedury dla
stuzb zeglugi powietrznef, ABC — Kody i skréty ICAQ",
za$ czteroliterowe lokalizacyjne oznaczenia kodowe
majace zastosowanie w adresach wyszczegdlnione sg
w dokumencie Nr 7910 ICAQ -"Lokalizacyjne oznaczenia
kodowe". Trzyliterowe oznaczniki adresatéw zawarte sg
w dokumencie Nr 8585 ICAO - "Oznaczniki dla
zarzgdzajgcych statkami powietrznymi oraz wladz
i stuzb lotniczych".

3.14 Kiedy zachodzi konieczno$¢ koordynacji pomiedzy
organizacjg wojskowg jednego Panstwa, a wladzg ATS
innego Panstwa, mozna wykorzysta¢ do tego sie¢
AFTN. Organizacja wojskowa moze uzyska¢ dostep do
tego systemu poprzez wladze ATS swojego Panstwa w
oparciu o lokalne ustalenia.

3.15 Skorzystanie z pomocy wojskowych oficeréw
tacznikowych oraz stosownie do potrzeb, pomocy
cywilnych urzednikéw tgcznikowych znacznie popra-
witoby proces koordynacji oraz zapewnito kontynuacje
koniecznych dziatan. W przypadku zakrojonych na
szerokg skale operacji wojskowych, praktyka pokazata,
ze zaproszenie przez planistéw pracownikéw admi-
nistracji lotnictwa cywilnego do udziatu, juz na wczes-
nym etapie, w konferencjach poswieconych planowa-
niu operacji jest owocne. Przydatne sg réwniez wizyty
personelu operacyjnego.

4. ROZPOWSZECHNIANIE INFORMACJI

4.1 Miedzynarodowe Standardy zawarte w Zatgczniku
15, rozdziat 5, méwig, ze Panstwa powinny sporzgdzaé
i wystosowywacé depesze NOTAM dotyczace istnieja-
cych zagrozen dla zeglugi powietrznej (zawierajace
informacje o przeszkodach, éwiczeniach wojskowych,
pokazach, wyscigach oraz duzych imprezach spado-
chronowych poza miejscami, o ktérych informowano).

4.2 Odpowiedzialno$é za zainicjowanie dziatan
majacych na celu rozpowszechnienie, po procesie
koordynacyjnym opisanym w ustepie 3, dotyczacych
operacji stanowigcych potencjalne zagrozenie dla
cywilnych statkéw powietrznych, spoczywa na
wlasciwej wladzy ATS Panstwa zapewniajgcego stuzbe.
Informacje, ktére nalezy rozpowszechni¢ przesytane sg
do Stuzby Informacji Lotniczej (AlS) tego samego
Panstwa, na ktérym spoczywa obowigzek sporzadzenia
i opublikowania wymaganej informacji NOTAM. Zadanie
przekazania NOTAM do rozpowszechnienia spoczywa
na Miedzynarodowym Biurze NOTAM (NOF) Panistwa
bedacego czescig systemu AIS.

4.3 Jak wspomniano w ust. 3.8, Standardy zawarte w
Zatgczniku 15 nakazuja wydanie z przynajmniej
7-dniowym wyprzedzeniem powiadomienia o aktywac;ji
stref niebezpiecznych, ograniczonych oraz zakazanych,
oraz o operacjach wymagajacych natozenia tymczaso-
wych ograniczen w korzystaniu z przestrzeni po-
wietrznej innych niz te zwigzane z operacjami
wyjatkowymi. Powiadomienie o jakimkolwiek pdzniej-
szym odwotaniu operacji, badZ o jakimkolwiek
skrdceniu czasu ich trwania lub zmniejszeniu wymiaréw
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przestrzeni powietrznej, w ktorej sie odbywajg powinno
nastgpi¢ tak szybko, jak to mozliwe, najlepiej z
przynajmniej 24-godzinnym wyprzedzeniem.

4.4 Jezeli chodzi o tymczasowe strefy niebezpieczne,
ograniczone, zakazane oraz czasowe zagrozenia
nawigacyjne, éwiczenia wojskowe oraz masowe
przemieszczenie sie statkbw powietrznych, Zatgcznik 15
zaleca wykorzystanie Systemu Regulacji i Kontroli
Rozpowszechniania Informacji Lotniczej AIRAC
stuzagcego do rozpowszechniania informacji. System
AIRAC oparty jest na serii powszechnych dat wejscia w
zycie nastepujacych co 28 dni. Jego celem jest
rozsytanie depeszy NOTAM na co najmniej 42 dni przed
datg wejscia w zycie, tak aby dotarly one do adresatéw
na co najmniej 28 dni przed datg wej$cia w zycie.

4.5 Depesze NOTAM sg rozsytane jako NOTAM Klasy |,
zazwyczaj przez sie¢ ATFN, albo jako NOTAM Klasy I,
zazwyczaj pocztg lotniczg. Specyfikacje dotyczace
formatu depesz NOTAM Klasy | zawarte sg w zat. 5 do
Zatacznika 15. Dystrybucja depeszy NOTAM Klasy | jest
ustalona z gory, zgodnie z umowami pomiedzy
Miedzynarodowymi Biurami NOTAM, na podstawie
potrzeb w zakresie planowania przed wylotem.
Informacje o biezagcej wymianie NOTAM Klasy |
pomiedzy Miedzynarodowymi Biurami NOTAM, zawarte
sg w czesci 2 dokumentu Nr 7383 ICAO - "Lotnicze
stuzby informacyjne zapewniane przez Paristwa".

4.6 Jak wskazano w ust. 3.10, rozpowszechniania
informacji dotyczacych operacji stanowigcych
potencjalne zagrozenie dla cywilnych statkéw
powietrznych nie nalezy wstrzymywaé w przypadku
niemoznosci dojscia do porozumienia z planujgcym
operacje odno$nie informacji, ktére maja by¢
rozpowszechnione. Jakakolwiek réznica zdan powinna
staé sie przedmiotem osobnych protestéw kierowanych
do organizacji planujgcej operacije.

4.7 Wazine jest, by wymiana depeszy NOTAM
dotyczgcych operacji stanowigcych potencjalne
zagrozenie byta kontynuowana nawet w przypadku, gdy
dwa Panstwa sg chwilowo w stanie konfliktu
dyplomatycznego. Nalezy mieé¢ na uwadze fakt, iz
informacje te potrzebne sg nie tylko liniom lotniczym
tych dwéch Panstw, ale takze przewoZnikom miedzy-
narodowym obstugujgcym korytarze powietrzne,
zagrozone tymi operacjami. Jest wielce prawdo-
podobne, ze przewoZnicy nie bedg mieli nic wspdlnego
z konfliktem, nie ma wiec usprawiedliwienia karanie ich
poprzez odmawianie im informacji, ktoére sg niezbedne
dla bezpieczenstwa ich operacji. W takich przypadkach
Stuzby Informacji Lotniczej (AlS) powinny byé
traktowane podobnie jak stuzby meteorologiczne. Tak

wiec, zachowanie ich istniejacych kanatéw tacznosci
powinno by¢ zabezpieczone z uwagi na ich miedzy-
narodowe zobowigzania.

4.8 W przypadku, gdy Panstwo nie moze z jakiego$
powodu, w petni zastosowaé¢ sie do postanowien
Zatgcznika 15 oraz regionalnego planu zeglugi
powietrznej ICAO, ktére dotycza rozpowszechniania
i dystrybucji informacji na temat operacji stanowigcych
potencjalne zagrozenie, powinno zwréci¢ sie 0 pomoc
do Panstw os$ciennych lub tez do regionalnego biura
(regionalnych biur) ICAO.

5. KOORDYNACJA POMIEDZY ORGANAMI
WOJSKOWYMI, A ORGANAMI SEUZBY RUCHU
LOTNICZEGO

5.1 Jak wskazano w ust. 3.9, zasadniczg cze$cig procesu
koordynacyjnego pomiedzy wtadzami wojskowymi,
a wiladzami ATS na etapie planowania, jest dazenie do
osiggniecia porozumienia co do koniecznej koordynacji
pomiedzy organem (ami) wojskowym (ymi) przepro-
wadzajagcym (ymi) operacje stanowigce potencjalne
zagrozenie, a wilasciwym (i) organem (ami) stuzby ruchu
lotniczego, a takze co do srodkéw i metod dokonywania
takiej koordynacii.

5.2 Miedzynarodowe Standardy zawarte w Zatgczniku
11, rozdziat 6, podkres$lajg potrzebe zapewnienia
srodkéw umozliwiajacych taczno$é foniczng, oraz gdy
wymagana jest forma pisemna, tgcznosé drukiem
pomiedzy centrami kontroli obszaru, centrami
informacji o lotach, centrami kontroli zblizania lub
lotniskowymi wiezami kontrolnymi, a wtasciwymi
organami wojskowymi zapewniajgcymi okreslong
stuzbe w strefach, za ktére odpowiadajg. Okres$lenie
"wiasciwe organy wojskowe" oznacza w tym kontekscie
jakiekolwiek state organy wojskowe kontrolujgce
operacje, ktére mogag mie¢ wptyw na loty cywilnych
statkéw powietrznych. Zaleca sig jednakze by ten sam
wymég dotyczyt réwniez tymczasowych lub rucho-
mych organéw wojskowych przeprowadzajgcych
operacje stanowigce potencjalne zagrozenie.

5.3 Najlepiej bytoby, gdyby $rodki tgcznosci pozwalaty
na nawigzywanie bezpos$redniej fgcznoéci gtosowej
pomiedzy oficerem odpowiedzialnym za przeprowa-
dzenie operacji wojskowych, a organem (ami) kontroli
ruchu lotniczego odpowiedzialnym za zapewnienie
obstugi ruchu lotniczego w przestrzeni powietrzne;j,
ktorej to dotyczy. W tym celu nalezy dazyé do
osiaggniecia porozumienia odnos$nie wykorzystania
wojskowych lub cywilnych naziemnych, mikrofalowych
lub satelitarnych taczy telefonicznych lub kanatéw
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radiotelefonicznych, oddzielnie, badz tez w kom-
binacjach. Za wyjatkiem sytuacji, w ktérych jest to
ostateczno$é, nalezy unika¢ wykorzystywania do takiej
koordynacji kanatéw radiotelefonicznych powietrze-
ziemia nalezgcych do stuzby ruchu lotniczego, jako ze
moze to zaktécaé tacznosé pomiedzy pilotami, a kontro-
lerami ruchu.

5.4 Potrzeba tacznosci drukiem pomiedzy organami
wojskowymi, a organami stuzby ruchu lotniczego, co
umozliwiajg np. dalekopisy, teleksy czy faksy, zalezy od
charakteru operacji stanowigcych potencjalne za-
grozenie oraz wynikajgcej z niego potrzeby wymiany
informacji w formie pisemnej. Jezeli organ (y)
wojskowy {e) wymaga (jg) nieprzerwanego naptywu
informacji dotyczacych planowania i rzeczywistego
postepu lotu cywilnych statkéw powietrznych
znajdujgcych sie w obszarze, na ktérym odbywajg sie
operacje, nalezy rozwazy¢ wykorzystanie AFTN do tego
celu oraz za zgodg wtasciwych cywilnych wtadz
lotniczych, zapewnienie specjalnego przytacza do tej
sieci. Jezeli opdznienia napotykane w AFTN sa nie do
przyjecia, nalezy zainstalowaé dyskretne tgcza
dalekopisowe, teleksowe lub faksowe.

5.0 W przypadku, gdy przeprowadzanie operacji
wojskowych powoduje tymczasowe ograniczenia
Zwigzane z trasami lub poziomami, na ktérych moga
lata¢ cywilne statki powietrzne, organ wojskowy
sprawujacy kontrole nad operacjami powinien
poinformowa¢é witasciwy organ stuzby ruchu lotniczego
o terminach rozpoczecia i zakonczenia operacji, a takze
o tym, kiedy mogq wystgpi¢ chwilowe przerwy, w
czasie ktérych cywilne statki powietrzne mogtyby by¢
kierowane na trasy prowadzace przez obszar, na ktérym
odbywajg sie te operacje. Mozliwo$é wykorzystania
bezposredniej tacznosci gtosowej pozwolitaby takze
stuzbie ruchu lotniczego zazgdaé przerwania cato$ci
operacji lub ich czesci, gdyby to byto koniecznie, z
uwagi na fakt przypadkowego lub spowodowanego
sytuacjg zagrozenia wtargniecia cywilnego statku
powietrznego do strefy, w kt6rej operacje sie odbywaja.

5.6 Cywilne statki powietrzne nie powinny zwykle
operowac w strefie, w ktérej trwajg niosgce zagrozenie
operacje wojskowe, jednakie w przypadku, gdy
cywilnym statkom powietrznym zezwala sie na przelot
przez strefe, w ktérej trwajg stanowigce potencjalne
zagrozenie operacje wojskowe, lub przelot w
bezposredniej bliskoéci takiej strefy, bezpieczenstwo
cywilnego statku powietrznego moze zaleze¢ od
wiasciwego zidentyfikowania go przez organy wojskowe.
W takich sytuacjach nalezy zawsze poczyni¢ starania
majagce na celu poinformowanie, z wyprzedzeniem,

witasciwych os6b odpowiedzialnych za operacje, o re-
gularnych lub sezonowych lotach rejsowych, a takze
o komercyjnych lotach nierejsowych i lotach statkéw
powietrznych lotnictwa ogdélnego, wykonujgcych loty
przez strefe operacji.

5.7 Informacje o planowanych lotach powinny zawieraé:

a) identyfikacje statku powietrznego do wykorzystania
w prowadzeniu tagcznosci, to jest numer lotu i ozna-
czeniarejestracyjne statku powietrznego,

b} typstatku powietrznego,

c) miejsce, z ktérego wylatuje oraz szacowany czas
wylotu,

d) trasely),

e) poziom (y)lotu,

f) portdocelowy oraz szacowany czas przybycia,

g) indywidualny kod SSR, o ile wczesniej zostat
przydzielony.

5.8 O jakichkolwiek zmianach powyzszych informacji
nalezy informowaé, gdy tylko o nich wiadomo.

5.9 Informacje o rzeczywistym postepie lotéw powinny

zawierac:

a) rzeczywisty czas startu lub ostatnig zameldowang
pozycje, czas i poziom,

b} nastepny punkt meldowania i szacowany czas oraz

c) kod SSR.

5.10 Ostrzezenia dla cywilnych statkow powietrznych
moéwigce o zagrozeniach oraz koniecznosci wykonania
manewru wymijajgcego powinny byé, w trybie
normalnym, skoordynowane z wta$ciwym organem
stuzby ruchu lotniczego i wydawane wylgcznie przez
ten organ, chyba ze ustanowiono inne procedury
koordynacyjne.

5.10.1 Jezeli uzna sie, ze zaistniata sytuacja nad-
Zwyczajnego zagrozenia, organ wojskowy moze podjaé
prébe przekazania bezpos$redniego ostrzezenia statkowi
powietrznemu, na kanale alarmowym VHF 121,5 MHz.
Nalezy jednak pamietaé, ze nie wszystkie statki
powietrzne mogg mieé mozliwo$é ciggtego po-
zostawania na jednoczesnym nasfuchu czestotliwosci
121,5 MHz i kanatu (6w) stuzby ruchu lotniczego (o ile
nie nakazano w depeszy NOTAM CARRIAGE i moni-
torowania czestotliwo$ci alarmowej podczas opero-
wania w strefie). Nalezy réwniez pamietaé o tym, ze
w przypadku statkéw powietrznych majgcych taka
mozliwo$é, inne zadania zwigzane z tgczno$ciag moga
wywotaé przerwy w nastuchu czestotliwosci alarmowe;j.

5.10.2 Nalezy réwniez pamigtaé, ze jezeli ostrzezenie nie
bedzie zawiera¢ wtasciwego znaku wywotawczego
statku powietrznego, kodu SSR trybu A lub jasnego
i jednoznacznego okreslenia statku powietrznego na
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podstawie jego pozycji oraz jezeli nie zostanie uzyta
standardowa frazeologia lotnicza i powszechny jezyk
miedzynarodowy, ostrzezenie moze nie zostaé
zrozumiane przez zatoge cywilnego statku powietrz-
nego. Tym samym, jest bardziej prawdopodobne, ze
ostrzezenie nadane przez wtasciwy organ stuzby ruchu
lotniczego na normalnej czestotliwo$ci ATS zostanie
odebrane, zrozumiane, oraz ze zatoga statku podejmie
wlasciwe dziatania.

5.11 Jak wspomniano powyzej, klarowno$¢ w tacznosci
pomiedzy organami wojskowymi, a organami stuzby
ruchu lotniczego lub, w sytuacjach zagrozenia,
pomiedzy organami wojskowymi a cywilnymi statkami
powietrznymi, jest niezbedna dla zapewnienia
wtasciwego zrozumienia sie¢ oraz unikniecia
potencjalnie katastrofalnych w skutkach sytuacji. Kilka
przyktadéw sposobu prowadzenia korespondencji
radiowej z wykorzystaniem odpowiedniej frazeologii,
ktére moga by¢ przydatne w korespondencji radiowej
ziemia-powietrze zostato podanych w zataczniku A.
Jesli wymagajg tego okolicznosci zwigzane z
okreslonymi operacjami wojskowymi, mozna
oczywiscie wykorzystywac inng, dodatkowa frazeologie,
w drodze porozumienia pomiedzy poszczegdlnymi
organami wojskowymi, a organami stuzby ruchu
lotniczego.

5.12 W przypadku, gdy zapotrzebowanie na koordy-
nacje dokonywang rutynowo lub dokonywang doraznie
wykracza poza mozliwosci oficera odpowiedzialnego za
przeprowadzenie operacji wojskowych i/lub wach-
towego kontrolera ruchu lotniczego lub osoby go
nadzorujacej, konieczne moze by¢é wyznaczenie
oddzielnych oficeréw tacznikowych. Wykorzystanie
oficeréw tacznikowych moze byé réwniez pozadane w
innych przypadkach. W przypadku zakrojonych na
szeroka skale operacji odbywajacych sie na duzym
obszarze, powotanie specjalnej komdérki koordynacyjnej
w centrum kontroli danego obszaru moze byé
rozwigzaniem optymalnym. W sktad takiej komorki
powinien zatem wchodzi¢ zaréwno wojskowy, jak
i cywilny personel tacznikowy. Komérce tego rodzaju
mozna powierza¢ zadania korelowania i rozpow-
szechniania krytycznych danych dotyczacych planu oraz
postepu lotu, wiaczajac w to kody transpondera SSR,
koordynacje wykorzystania tras oraz poziomoéw lotu,
a takze pomoc w rozpoznawaniu problemdéw i radzeniu
sobie z sytuacjami zagrozenia.

6. ZAPOZNAWANIE PERSONELU ZE STREFA
OPERACJI

6.1 W celu nalezytego zadbania o bezpieczenstwo
i sprawno$¢ operacji cywilnych statkéw powietrznych
Panstwa powinny zapewnié, aby wtadze wojskowe
odpowiedzialne za planowanie i przeprowadzanie
operacji stanowiagcych potencjalne zagrozenie dla tych
statkéw powietrznych, byty wyczerpujaco poinfor-
mowane i posiadaty petng znajomo$é nastepujacych
informacji zwigzanych ze strefa operaciji:

a) typie (ach) operacji cywilnych statkéw powietrz-
nych,

b) sposobie organizacji przestrzeni powietrznej przez
stuzbe ruchu lotniczego oraz odpowiedzialnym
{ych) organie (ach) stuzby ruchu lotniczego,

c) trasach ATS i ich wymiarach oraz odno$nych
przepisach i zasadach specjalnych, wiaczajac w to
ograniczenia w korzystaniu z przestrzeni po-
wietrznej.

6.2 W czasie przeprowadzania procesu koordynacyj-
nego opisanego w ust. 3 powyzej, nalezy zatem wzigé
pod uwage odnosne regionalne plany/plan zeglugi
powietrznej ICAQ (ANP) oraz wydane przez Panstwa
lotnicze publikacje informacyjne i odnoéne dokumenty
oraz mapy, ktére zawierajg informacje wspomniane w
punkcie 6.1 ppkt b), ¢) i d) powyzej. W razie koniecz-
nosci nalezy zorganizowaé, przy wspotudziale specja-
listdbw ds. stuzb ruchu lotniczego z zainteresowanych
(ego) Panstw/Panstwa, specjalny briefing (spotkanie
informacyjne) dotyczacy infrastruktury lotnictwa
cywilnego.

6.3 W przypadku, gdy zezwala sie cywilnym statkom

powietrznym na przelot przez strefe operacji

wojskowych, personel wojskowy przeprowadzajacy

operacje powinien réwniez zostaé wyczerpujaco

poinformowany odno$nie:

a) srodkéw i metod identyfikacji cywilnych statkéw
powietrznych,

b) srodkéw i metod koordynacji z organem (ami)
stuzby ruchu lotniczego oraz

c) terminologii i frazeologii stosowanej w korespon-
dencji radiowej z organami stuzby ruchu lotniczego
lub, w sytuacjach kiedy nie ma innego wyjscia, z
cywilnymi statkami powietrznymi.

6.4 Powyzsze informacje powinny by¢ udzielane przez
wtasciwy organ stuzby ruchu lotniczego, chyba ze
wiadomo, iz wtasciwy personel wojskowy zostat juz
odpowiednio poinformowany.

6.5 W przypadku zakrojonych na szeroka skale,
ztozonych lub niecodziennych operacji wojskowych,
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nalezy zorganizowaé dla cywilnego personelu stuzby
ruchu lotniczego specjalne spotkanie informacyjne
poswiecone charakterowi i zakresowi operacji,
potencjalnym zagrozeniom, koniecznym rezerwacjom
czesci przestrzeni powietrznej oraz srodkom i metodom
koordynaciji z uczestniczagcymi w operacjach organami
wojskowymi. Celem takich spotkan powinno by¢
zapoznanie personelu cywilnych stuzb ruchu lotniczego
ze wszystkim, co wywrze lub moze wywrzeé wptyw na
loty cywilnych statkbw powietrznych oraz na stuzby
ruchu lotniczego, jakie majg byé zapewnione podczas
tych operacji wojskowych.

7. IDENTYFIKACJA CYWILNYCH STATKOW
POWIETRZNYCH

7.1 Jak wspomniano w ust. 5.6, bezpieczenstwo
operacji cywilnych statkéw powietrznych moze, w
pewnych okoliczno$ciach, zaleze¢ od tego czy organy
wojskowe majag zdolno$é trafnej identyfikaciji cywilnych
statkow powietrznych. Moze zatem zachodzi¢ potrzeba
podjecia szczegdlnych krokéw w celu zapewnienia lub
polepszenia tej zdolnosci.

7.2 Proces identyfikacji oparty jest na korelowaniu przez
organy wojskowe informacji uzyskanych z kilku zrédef,
do ktérych zaliczajg sie:

a) organy stuzb ruchu lotniczego,

b) rozktady lotéw linii lotniczych,

c) ztozone plany lotu i zwigzane z nimi depesze,

d) depesze startowe i meldunki o postepie lotu,

e) emitowane przez statki powietrzne sygnaty elektro-
niczne, w tym sygnat z poktadowego radaru pogo-
dowego, radiowysokosciomierzy oraz odpowiedzi
SSR oraz

f) obserwacja wzrokowa.

7.3 Informacje o regularnych lub sezonowych lotach
cywilnych mozna uzyskaé z rozktadéw lotéw linii
lotniczych publikowanych w Przewodniku po
$wiatowych drogach lotniczych (The ABC World
Airways Guide) lub oficjalnym Przewodniku po liniach
lotniczych (The Official Airline Guide), badz z
powtarzajacych sie planach lotu sktadanych do
zainteresowanych organdw stuzby ruchu lotniczego
i przechowywanych przez nie. Jezeli tygodniowe lub
miesieczne listy zaplanowanych lotéw regularnych
przygotowywane sg przez wfasciwe organy stuzby
ruchu lotniczego na wtasny uzytek, egzemplarze/kopie
takich list nalezy przesytaé do organéw wojskowych
planujgcych przeprowadzenie operacji stanowigcych
potencjalne ryzyko. Listy te powinny zawiera¢
informacje wymienione w ust. 5.7. Jezeli nie
przygotowuje sie rutynowo zadnych list, nalezy ustali¢
rodzaj i format danych potrzebnych organom

wojskowym oraz uzgodnié, w jaki sposéb mozna
najlepiej potrzeby wojska w tym zakresie zaspokajaé nie
obcigzajac nadmiernie pracg organéw stuzby ruchu
lotniczego.

7.4 Dostarczanie organom wojskowym informacji ze
ztozonych planéw lotu moze nie zawsze by¢ konieczne,
jezeli przesytanie tygodniowych lub miesiecznych list
planowanych lotéw rejsowych/regularnych jest
dziataniem rutynowym. Nalezy jednak zapewni¢ mozli-
wo$¢ doraznego przekazywania informacji o jakich-
kolwiek dodatkowych lotach oraz znacznie opéznionych
wylotach.

7.5 W tym kontekscie nalezy zauwazyé, ze planowy czas
odlotu figurujagcy w Przewodniku po swiatowych
drogach lotniczych lub w oficjalnym Przewodniku po
liniach lotniczych oraz w ztozonych planach lotu,
oznacza zaplanowany lub przewidywany czas (godzine)
wyruszenia z terminala portu lotniczego, tak zwany czas
"odblokowania" (tj. czas rozpoczecia kotowania), a nie
przewidywany czas startu.

7.6 Organ wojskowy moze uzyskaé¢ informacje

dotyczace rzeczywistego postepu lotéw przez strefe

operacji wojskowych wykorzystujgc jeden lub kom-
binacje kilku z ponizszych sposobdw:

a) srodki elektroniczne, takie jak retransmisja obrazéw
radarowych pochodzgcych z odpowiedniego
organu stuzby ruchu lotniczego,

b) monitorowanie czestotliwosci wtasciwych cywil-
nych stuzb ruchu lotniczego oraz

c) otrzymanie czasu odlotu oraz meldunkéw o pozycji
od odpowiedniego organu stuzby ruchu lotniczego.

7.7 Metody wymienione w ustepie 7.6 a) i b)
zapewnityby natychmiastowy dostep do wymaganych
informacji, a takze pozwolityby utrzymaé¢ standardowe
obtozenie pracg organu stuzby ruchu lotniczego na
poziomie minimalnym, nie zajmujac jednocze$nie tacza
komunikacyjnego pomiedzy tymi dwoma organami,
ktére bytoby tym samym dostepne w razie konieczno$ci
nawigzania tgcznoséci w pilnych nieoczekiwanych
sytuacjach. Metoda, o ktérej mowa w ust. 7.6 b) bedzie
oczywiscie wymagaé, by organ wojskowy byt
wyposazony w sprzet VHF i HF tam, gdzie jest to
konieczne. Bedzie ona réwniez wymagaé
oddelegowania personelu wojskowego specjalnie do
zadan zwigzanych z monitorowaniem cywilnej (ych)
czestotliwosci ATS powietrze-ziemia oraz zapoznania go
ze standardowymi procedurami oraz nazwami
zwigzanymi z meldowaniem o pozycji, nazwami
kodowymi i potozeniem wyznaczonych punktow
meldowania. Wykorzystanie wymienionej w ust. 7.6 ¢)
metody alternatywnej, moze prowadzi¢ do
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niedopuszczalnych opéznien, jezeli miataby to byé
metoda jedyna lub gtéwna. Moze réwniez wymagacé
zatrudnienia dodatkowego personelu w organie stuzby
ruchu lotniczego, aby jego wykorzystanie byto
skuteczne. Tak czy inaczej, kwestig zasadniczg jest
dorazne zazgdanie od wtasciwego organu stuzby ruchu
lotniczego informacji, w sytuacji gdy pomimo
obserwacji radarowej i/lub monitorowania meldunkéw
przesytanych na czestotliwosci (ciach) powietrze-ziemia
istniejg jakiekolwiek watpliwosci co do tozsamosci lotu.

7.8 Identyfikacja cywilnego statku powietrznego za
pomocg samego pierwotnego radaru dozorowania
zaktada powigzanie echa radiolokacyjnego z
tozsamoscig statku powietrznego, ktérego plan lotu
i/lub aktualna pozycja znana jest z innych Zrédet, tj.
opisanych w ust. od 7.3 - 7.7 powyzej. Identyfikacja za
pomocg wtdrnego radaru dozorowania jest tatwiejsza,
jesli plan przydziatu kodéw SSR dla strefy operacji oraz
kody SSR przydzielone poszczeg6lnym lotom sg znane.

7.8.1 Plan przydziatu kodéw SSR dla danej strefy mozna
znalez¢ w Zbiorze Informagcji Lotniczych (AIP) danego
Panstwa (Panstw). Mozna go réwniez otrzymaé na
zgdanie od wlasciwego biura regionalnego ICAQ. Plan
przydziatu kodéw SSR wyszczegdlnia grupy kodéw SSR
trybu A/3 przyznane poszczegélnym Panstwom celem
przydzielenia ich lotom miedzynarodowym lub
krajowym, lub grupy kodéw przyznane grupom Panstw
celem przydzielenia ich miedzynarodowym lotom
tranzytowym. Dyskretng informacje o kodach SSR
przydzielonych poszczegdélnym statkom powietrznym
mozna otrzymaé na zgdanie od organu (6w) stuzby
ruchu lotniczego. Procedury zawarte w biezgcym
wydaniu "Procedur dla stuzb Zeglugi powietrznej, OPS —
Operacje statkéw powietrznych" (Dokument Nr 8168
ICAO, tom |, czes¢ VIII) wymagajg, aby cywilne statki
powietrzne wyposazone w sprawny transponder SSR,
mialy ten transponder wlgczony przez caly czas lotu
oraz by nadawaty w Trybie A Kod 2000, chyba ze stuzby
ruchu lotniczego lub postanowienia regionalnych
porozumien dotyczacych Zeglugi powietrznej nakazujg
inaczej. Czy tak jest, mozna ustali¢ w odpowiednim
biurze regionalnym ICAO.

7.9 Dodatkowym sposobem identyfikacji konkretnego
odczytu radaru jako echa radarowego cywilnego statku
powietrznego jest zazadanie od danego statku powietrz-
nego "SKtOtK" IDENT, to jest wiaczenia funkcji SPI
(specjalna funkcja identyfikacji pozycji) transpondera.
Zadanie takie, gdy jest konieczne, nalezy wysunaé za
posrednictwem wtasciwego organu stuzby ruchu
lotniczego, jako ze jakakolwiek bezposrednia transmisja
organu wojskowego mogtaby zaktécié normalng

tacznosé utrzymywang przez kontrole ruchu lotniczego.
Mogtaby réwniez wprowadzi¢ niejasno$é czy statek
powietrzny znajduje sie w zasiegu radaru stuzb ruchu
lotniczego.

7.10 Identyfikacje "elektronicznych sygnatur" statkéw
powietrznych utatwi sie poprzez wymaganie, by wszyst-
kie statki powietrzne operujgce w danej strefie miaty
zainstalowane na pokftadach sprawne transpondery
SSR oraz by statki powietrzne wyposazone w radary
pogodowe i radiowysokos$ciomierze mialy je witgczone
nieprzerwanie w czasie trwania catego lotu. Jednakze,
dopdki wyposazenie w taki sprzet nie bedzie obo-
wigzkowe na catym $wiecie, kierowanie sie organu
wojskowego brakiem "sygnatury elektroniczne]" moze
prowadzi¢ do btednej identyfikacji cywilnych statkéw
powietrznych oraz zwigzanych z tym zagrozen.

7.11 Jezeli dane okolicznosci pozwalajg na wzrokowg
obserwacje statkéw powietrznych, mozna je zidentyfi-
kowaé jako cywilne na podstawie oznaczen przynalez-
nosci panstwowe] oraz oznaczenh rejestracyjnych
znajdujgcych sie pod skrzydtami oraz na kadtubie.
Dodatkowa cechg identyfikujaca jest logo/znak firmowy
przewoznika lotniczego oraz charakterystyczne barwy
widoczne na czesci ogonowej i/lub innych czesciach
komercyjnych statkéw powietrznych. Identyfikacje
powinno réwniez utatwi¢ wtaczenie petnego oswietle-
nia kokpitu i kabiny oraz jesli jest to mozliwe, oswiet-
lenie logo.

8. OSTRZEZENIA | POMOC W NAWIGACJI

8.1 W przypadku, gdy organ wojskowy spostrzega, ze
cywilny statek powietrzny wlatuje lub niebawem wileci
do strefy oznaczonej jako strefa zakazana, ograniczona,
niebezpieczna lub tez jako inna dowolna strefa operacji,
przez ktéra przelot stanowi potencjalne zagrozenie dla
cywilnego statku powietrznego, nalezy wystaé¢ do tego
statku powietrznego ostrzezenie poprzez odpowie-
dzialny organ stuzby ruchu lotniczego. Ostrzezenie
powinno zawieraé¢ instrukcje jak zmienié¢ kurs, aby
opusci¢ lub omingé te strefe.

8.2 Jezeli organ wojskowy nie jest w stanie natychmiast
skontaktowaé sie z wtasciwym organem stuzby ruchu
lotniczego, a sytuacja uznana zostaje za naprawde
niebezpieczng, mozna wystaé¢ do statku powietrznego
stosowne ostrzezenie na kanale alarmowym VHF 121,5
MHz. Jezeli tozsamos$é statku powietrznego nie jest
znana, wazne jest, by ostrzezenie zawierato kod SSR,
o ile jest odbierany, oraz by opisano w nim pozycje statku
powietrznego w sposéb czytelny dla pilota, np. poprzez
odniesienie do trasy ATS i/lub kierunku oraz odlegtosci
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od portu lotniczego lub lotniczej radiowej pomocy
nawigacyjnej, punktu trasy RNAV lub punktu meldo-
wania. Przyklady frazeologii do stosowania w takich
okolicznosciach podane sq w zatgczniku A.

8.3 W przypadku, gdy z obserwacji wzrokowej wynika,
ze nieupowazniony statek powietrzny wlatuje lub
niebawem wileci do strefy zakazanej, ograniczonej lub
niebezpiecznej nalezy uzy¢ znakdédw i sygnatéw
okre$lonych w Miedzynarodowych Standardach
zawartych w Zatgczniku 2 - "Przepisy ruchu lotniczego",
zat. 1, aby statek powietrzny podijgt niezbedne w tej
sytuacji dziatania:
"W ciggu dnia i w nocy: Seria pociskéw wystrze-
liwanych z ziemi w odstepach dziesieciosekun-
dowych, z ktérych kazdy, wybuchajac tworzy
czerwone i zielone $wiatta lub gwiazdy.".

8.4 Znaczenie koordynowania z wtasciwym (ymi)
organem (ami) stuzby ruchu lotniczego, zawsze gdy jest
to mozliwe, nadania do cywilnych statkéw powietrz-
nych jakichkolwiek ostrzezen i instrukcji dotyczacych
zmiany toru lotu nalezy podkresla¢ na wszelkich
briefingach lub w instrukcjach udzielanych przez wiadze
wojskowe swoim organom, jako ze nieskoordynowane
ostrzezenia i zwigzane z nimi instrukcje nawigacyjne
mogg, w razie zastosowania sie do nich przez pilota,
skutkowaé potencjalnym ryzykiem kolizji z innymi
statkami powietrznymi w strefie.

9. OGRANICZENIA RUCHU LOTNICZEGO

9.1 Jak okreslono w ust. 2.3, celem koordynacji
pomiedzy wladzami wojskowymi planujgcymi operacje
stanowigce potencjalne zagrozenie dla cywilnych
statkbw powietrznych, a wilasciwymi wtadzami stuzby
ruchu lotniczego, jest osiggniecie najlepszych ustalen,
ktére zapobiegng powstawaniu niebezpieczenstwa dla
cywilnych statkéw powietrznych i zminimalizujg
ingerencje w zwykle operacje tych statkébw powietrz-
nych. Sytuacjg idealng bytoby wybieranie do przepro-
wadzania operacji stanowigcych potencjalne zagrozenie
miejsc znajdujgcych sie poza obwieszczonymi trasami
ATS i kontrolowang przestrzenig powietrzng.

9.2 Jezeli wybor takich miejsc nie jest mozliwy ze
wzgledu na charakter i zakres planowanych operacii,
czasowe ograniczenia natozone na cywilny ruch
lotniczy nalezy ograniczy¢ do minimum, poprzez bliskg
koordynacje pomiedzy organami wojskowymi, a orga-
nami stuzb ruchu lotniczego, tak jak omoéwiono to w
ust. 5.

9.3 Zawsze, gdy jest to mozliwe, nalezy wyznaczyé
poziom lotu, na ktérym lub powyzej ktérego cywilne
statki powietrzne bedg mogty, w zaden sposéb
niezagrozone, kontynuowaé¢ normalne operowanie. W
strefach, w ktérych wiekszo$é cywilnych statkéw
powietrznych bytaby w fazie przelotu (en route phase)
najlepiej bytoby, gdyby poziom ten byt réwny
najnizszemu poziomowi przelotu wykorzystywanemu
zazwyczaj lub by byt od niego nizszy.

9.4 Jezeli nie mozna unikngé czasowego zamkniecia
pewnych tras ATS, wladze ATS powinny porozumieé sie
z wiasciwym (ymi) Pafnstwem (ami), co do czasowego
wykorzystania obwieszczonych tras alternatywnych,
ktére omijajg strefe operacji, badz jezeli zadna z
istniejagcych obwieszczonych tras nie jest odpowiednia,
porozumie¢ sie co do ustanowienia tras tymczasowych.

Uwaga. - Jezeli trasy, o ktérych mowa znajduja sie
w przestrzeni powietrznej nad otwartym morzem
lub obszarem o nieustalonej przynaleznosci pan-
stwowej, zastosowanie bedg mialy postanowienia
zawarte w ust. 2.1.2 Zalacznika 11.

9.5 W przypadku statkéw powietrznych znizajgcych sie
do lgdowania lub wznoszgcych sie po starcie z lotniska
potozonego w poblizu strefy operacji, konieczne moze
byé dokonanie specjalnych ustalen. Jesli charakter
operacji wojskowych na to pozwala, konieczne moze
byé ograniczenie podej$¢ i odlotow do jednego
kierunku. Jezeli natomiast charakter operacji wojsko-
wych na to nie pozwala, nalezy rozwazy¢ czasowe
przerwanie operacji w celu umozliwienia normalnego
wykonania manewréw podejscia i odlotu.

10. SZCZEGOLNE SRODKI PODEJMOWANE
W PRZYPADKU KONFLIKTU ZBROJNEGO
LUB W OBLICZU MOZLIWOSCI JEGO WYBUCHU

10.1 W przypadku konfliktu zbrojnego lub mozliwo$ci
jego wybuchu, Konwencja o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym nie ma wptywu na swobode
dziatania zadnego Umawiajacego sie Panstwa, ktérego
ten konflikt dotyczy, niezaleznie od tego czy jest ono
zaangazowane w konflikt, czy jest neutralne (Artykut 89
Konwencji). Niemniej jednak, potrzeba $cistej
koordynacji pomiedzy cywilnymi i wojskowymi
wladzami, i organami jest nawet bardziej istotna.

10.2 Odpowiedzialno$é za zainicjowanie procesu
koordynacyjnego spoczywa na Panstwach, ktdrych
wojska biorg udziat w konflikcie. Odpowiedzialnos¢ za
ustanowienie specjalnych srodkéw majacych na celu
zapewhienie bezpieczenstwa miedzynarodowego



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 2

—23-

Poz. 11

cywilnego ruchu lotniczego, nadal spoczywa na
Panstwach odpowiedzialnych za zapewnienie stuzby
ruchu lotniczego w cze$ci przestrzeni powietrznej
objetej konfliktem, nawet w przypadkach, gdy
koordynacji nie zainicjowano lub jej nie zakonczono.

10.3 W oparciu o dostepne informacje, Panstwo
odpowiedzialne za zapewnienie stuzby ruchu lotniczego
powinno ustali¢ wielko§¢ obszaru geograficznego
objetego konfliktem, oceni¢ zagrozenia lub potencjalne
zagrozenia dla operacji miedzynarodowych statkéw
powietrznych oraz okreélié czy nalezy unikaé lotow w
strefie konfliktu lub przelotéw przez nia, czy tez mozna
kontynuowa¢ takie operacje pod pewnymi, okre$lonymi
warunkami. Nalezy nastepnie wydaé i aktualizowaé,
odpowiednio do rozwoju wydarzen, miedzynarodowa
depesze NOTAM zawierajgcag niezbedne informacje
i instrukcje oraz $rodki bezpieczenstwa, jakie nalezy
przedsiewzigé. Wszystkie organy odpowiedzialne za
zainicjowanie i wydanie depeszy NOTAM powinny znaé
postanowienia regulujgce czas obowigzywania
opublikowanej depeszy NOTAM.

W mysl ust. 5.3.1.2 Zatacznika 15, depesza NOTAM
rozpowszechniana jako NOTAM Klasy |, zastepowana
jest przez NOTAM Klasy I, gdy przewiduje sie, ze czas
trwania okolicznosci, o ktérych NOTAM powiadamia,
przekroczy 3 miesigce, lub gdy NOTAM pozostaje w
mocy przez 3 miesigce. Egzemplarz depeszy NOTAM
powinien zosta¢ przestany do wtasciwego biura
regionalnego ICAO. Przyktadowe egzemplarze takich
depeszy NOTAM podane sg w zatgczniku B.

10.4 Jezeli niezbedne informacje nie naptywajag z
Panstw, ktérych wtadze wojskowe sg zaangazowane w
konflikt zbrojny, Panstwo odpowiedzialne za
zapewnienie stuzb ruchu lotniczego powinno, celem
podjecia dziatan przedstawionych w ust. 10.3, ustali¢
charakter i zakres zagrozen lub potencjalnych zagrozen,
korzystajgc z innych Zrédet, takich jak: zarzadzajgcy
statkami powietrznymi, Miedzynarodowe Zrzeszenie
Przewoznikéw Lotniczych (IATA) i Miedzynarodowa
Federacja Stowarzyszen Pilotéw Linii Lotniczych
(IFALPA), Panstwa o$cienne lub w niektérych
przypadkach, wtasciwe biuro regionalne ICAQO.

10.5 Srodki bezpieczenstwa jakie nalezy podjaé, zaleze¢
bedg od oceny charakteru i zakresu zagrozen lub
potencjalnych zagrozen dla cywilnych statkéw po-
wietrznych, dokonanej przez Panstwo odpowiedzialne
za zapewnienie stuzby ruchu lotniczego, jak réwniez od
decyzji czy przeloty cywilnych statkdw powietrznych
przez strefe mozna uznac za wolne od zagrozen.

10.6 Jezeli zezwala sie na operowanie cywilnych
statkbw powietrznych w strefie konfliktu, Panstwa
zainteresowane powinny natychmiast zwrécié uwage
na szczeg6blne ustalenia dotyczace koordynaciji
pomiedzy organami wojskowymi, a organami stuzby
ruchu lotniczego, briefingi dla personelu,
identyfikowanie cywilnych statkéw powietrznych przez
organy wojskowe, nadawanie ostrzezen i instrukcji
nawigacyjnych oraz ograniczenia ruchu lotniczego,
zgodnie z ust. b - 9 powyzej. Kwestig zasadniczg jest
rébwniez przypominanie zatogom, by zachowywaty
szczegblng czujno$é podczas operowania wewnatrz
strefy konfliktu zbrojnego lub dokonywania przelotu
tranzytowego przez takg strefe.

10.7 Planujac przeloty przez strefy konfliktdw zbrojnych
lub strefy zagrozone wybuchem konfliktu zbrojnego,
przewozZnicy lotniczy powinni zwrécié nalezyta uwage
na dostepno$¢ i sprawno$é wyposazenia statkdw po-
wietrznych, potrzebnego do utatwienia identyfikacji stat-
ku powietrznego przez organy wojskowe oraz do umoz-
liwienia zabezpieczenia stosownych czestotliwosci.

10.8 Srodki bezpieczenstwa nakazane przez Paristwo

odpowiedzialne za zapewnienie stuzby ruchu

lotniczego, moga obejmowaé na przyktad nastepujace

wymogi obowigzujgce wszystkie statki powietrzne

operujace w strefie konfliktu:

a) nieustanny nastuch czestotliwos$ci alarmowej
121,5 MHz,

b) posiadanie na pokfadzie pracujgcego nieprzerwanie
transpondera SSR, majacego mozliwosé pracy
w Trybie C,

¢) posiadanie na poktadzie pracujacego nieprzerwanie
radaru pogodowego,

d) wiaczenie na caly czas lotu oéwietlenia zewnetrz-
nego oraz o$wietlenia kabiny,

e) atakze, jesli jest to mozliwe, o$wietlenia logo, oraz

f) obecno$é¢ petnego sktadu zatogi na poktadzie
zatogowym statku transportowego, jeéli sytuacja
tego wymaga, odpowiednio powiekszonego o do-
datkowy personel.

10.9 Pomoc ze strony wiasciwego (ych) regionalnego
(ych) biura/biur ICAO oraz Siedziby Gtéwnej ICAO w
Montrealu, dostepna bedzie na zyczenie, w przypadku,
gdy Panstwo bedzie miato trudnosci z okresleniem
wielkosci strefy konfliktu zbrojnego lub strefy, w ktérej
taki konflikt moze wybuchnaé. Pomoc taka zwigzana
bedzie z oszacowaniem wptywu konfliktu na operacje
cywilnych statkéw powietrznych oraz/lub z opraco-
waniem, rozpowszechnieniem informacji i wprowadze-
niem koniecznych srodkéw bezpieczenstwa. ICAO moze
réwniez udzieli¢ pomocy na zgdanie IATA lub IFALPA.
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10.10 ICAO moze stuzy¢ pomocg w opracowywaniu, 10.2 powyzej. Charakter i zakres takich dziatan zaleze¢
koordynowaniu oraz wdrazaniu niezbednych srodkéw bedzie od konkretnych okolicznosci. W takich

bezpieczenstwa, w przypadku gdy Panstwo (a) okolicznosciach ICAO bedzie $cisle wspotpracowaé z
odpowiedzialne za zapewnienie stuzby ruchu lotniczego Panstwem, na ktérym spoczywa odpowiedzialnosé, z
w strefie konfliktu zbrojnego, nie moze (ga) z jakiego$ innymi zainteresowanymi Panstwami zapewniajgcymi

powodu wywigzaé sie z obowigzkéw opisanych w ust. stuzby, a takze z IATA i IFALPA.

Zatacznik A
Przyktady korespondencji radiowej powietrze-ziemia na czestotliwosci
121,5 MHz.

1. Identyfikacja cywilnych statkow powietrznych

Organ wojskowy: DO STATKU POWIETRZNEGO NA POZYCJ! (pozycja*) NADAJACEGO KOD A (kod) [SZACOWANA]
WYSOKOSC BEZWZGLEDNA (poziom) | PREDKOSC WZGLEDEM ZIEMI (predkos¢ wzgledem ziemi) TU (znak
wywotawczy organu wojskowego) PRZEDSTAW SIE PROSZE | OKRESL SWOJE ZAMIARY.

Statek powietrzny: (znak wywotawczy organu wojskowego) TU (znak wywotawczy statku powietrznego) POZYCJA (pozycja) LOT
REJSOWY (CZARTEROWY lub PRYWATNY) Z (punkt odlotu) DO (punkt docelowy) POZIOM (poziom) [WZNOSZE
SIE NA lub ZNIZAM SIE DOJ (poziom).

Organ wojskowy: (znak wywotawczy statku powietrznego) TU (znak wywotawczy organu wojskowego) PRZYJAt EM, BEZ ODBIORU.

2. Ostrzezenia nawigacyjne

Organ wojskowy: (znak wywotawczy statku powietrznego) TU (znak wywotawczy organu wojskowego) ZB,LIZASZ SIE
DO STREFY NIEBEZPIECZNEJ (oznacznik) (lub STREFY POTENCJALNEGO ZAGROZENIA) SKREC W PRAWO
(lub LEWO) NAKURS (liczba) ABY UNIKNAC KONFLIKTU.

Statek powietrzny: (znak wywotawczy organu wojskowego) TU (znak wywotawczy statku powietrznego) WILCO SKRECAM W
PRAWO (lub LEWO) NA KURS (liczba).

Uwaga: Nalezy podkreslié, zZe instrukcje dla cywilnych statkow powietrznych, ktére dotyczg zmiany $ciezki lotu powinny by¢
skoordynowane z odpowiednim organem (odpowiednimi organami) stuzby ruchu lotniczego, jako Ze nieskoordynowane instrukcje
maogg doprowadzié do powstania potencjalnego zagrozenia zderzeniem z innymi statkami powietrznymi w strefie,

* Pozycje nalezy wyrazaé w sposob nastepujgcy, w kolejno$ci zgodnej z preferencjami. Wykorzystanie wspétrzednych
geograficznych nalezy ograniczy¢ do przypadkéw, gdy brak jest innych odpowiednich odniesien.

1) (odlegto$é) NM (kierunek) OD (pomocy nawigacyjnej, punktu meldowania lub portu lotniczego) [NA DRODZE LOTNICZEJ
(oznacznik) lub NA TRASIE ATS (oznacznik)]

Przyklad: 25 NM NA ZACHOD OD WILLY NA DRODZE LOTNICZEJ A97

2) [(odlegtosé w NM)] NATRAWERSIE (pomoc nawigacyjna lub punkt meldowania)]
Przykiad: NATRAWERSIE NILLY NA DRODZE LOTNICZEJ R54

3) (odlegto$é) NM (kierunek) OD (znaczacy punkt nawigacyjny, taki jak miasteczko, miasto, wyspa lub géra)
Przykiad: 4 NM NA POtUDNIE OD DAISY ISLAND (WYSPY DAISY)

4) (szeroko$é geograficzna) SZEROKOSCI POENOCNEJ lub POLUDNIOWEJ (dtugosé geograficzna) DEUGOSCI WSCHODNIEJ
lub ZACHODNIEJ

Przyktad: 16" 30' SZEROKOSCI POLNOCNEJ 14" 24' 05" DtUGOSCI WSCHODNIEJ
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Zatacznik B

Przyktady depeszy NOTAM Klasy | dotyczacych operacji wojskowych
stanowigcych potencjalne zagrozenie dla cywilnych statkéw powietrznych

1. GGBCDEYNYX CDEFNYXDEFGYNYX...

091532 EJKLYNYX

A707NOTAMN

A) EJKLFIR B)YWIE C)UFNAPRXDUR

E) SItY MORSKIE MAJACE W SKtADZIE LOTNISKOWCE BEDA OPEROWAC W STREFIE (opisaé strefe, z
wykorzystaniem odniesien do dtugoéci i szerokosci geograficznej). W CELU USPRAWNIENIA KOORDYNACJI
| ZAPEWNIENIA BEZPIECZENSTWA, WYMAGA SIE, BY CYWILNE STATKI POWIETRZNE OPERUJACE PONIZEJ
POZIOMU ... W TEJ STREFIE MIALY NIEPRZERWANIE WLACZONY TRANSPONDER SSR, RADAR POGODOWY ORAZ
RADIOWYSOKOSCIOMIERZ. WYMAGA SIE ROWNIEZ, BY CYWILNE STATKI POWIETRZNE POZOSTAWALY NA
CIAGLYM NAStUCHU NA CZESTOTLIWOSCI ALARMOWEJ 121,5 MHz, ORAZ BY ODPOWIADALY NA WEZWANIA DO
PRZEDSTAWIENIA SIE POPRZEZ PODANIE TOZSAMOSCI STATKU POWIETRZNEGO, TYPU STATKU POWIETRZNEGO,
WYSOKOSCI BEZWZGLEDNEJ, PUNKTU ODLOTU | PUNKTU DOCELOWEGO ORAZ TYPU LOTU (IFR lub VFR). OD
STATKOW POWIETRZNYCH, KTORE NIE MOGA SPEELNIC TYCH WYMOGOW, WYMAGA SIE UNIKANIA STREFY LUB
POWIADOMIENIA EJKLACC.

2, GGDCBAYNYX ACCOYNYXBADCYNYX...

171814 CBADYNYX

A747 NOTAMN

A)CBADFIR B)WIE C)UFNAPRXDUR

E) ZAMELDOWANO O DZIAtANIACH Sit. PARAMILITARNYCH W STREFIE (opisaé strefe, odnoszac sie do szeroko$ci i
dtugos$ci geograficznej). OD CYWILNYCH STATKOW POWIETRZNYCH WYMAGA SIE, BY PODCZAS PRZELOTU PRZEZ
STREFE UTRZYMYWALY POZIOM PRZYNAJMNIEJ ... W CELU UNIKNIECIA POTENCJALNEGO ZAGROZENIA (opisa¢
zagrozenie).
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OBWIESZCZENIE

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
zdnia 21 kwietnia 2004 r.

w sprawie Zatgcznikéw do Konwengcji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2003 r. — wiska" tom | i Il - do Konwencji o miedzynarodowym
Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 130, poz. 1112 oraz z 2003 . lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia
Nr 210, poz. 2036) ogtasza sie jako zatgcznik do 7 grudnia 1944 r., przyjete przez Organizacje Miedzy-
niniejszego numeru Dziennika Urzedowego Urzedu narodowego Lotnictwa Cywilnego.*

Lotnictwa Cywilnego Zatgcznik 16 — "Ochrona $rodo- Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

Krzysztof Kapis

* Zafgcznik do niniejszego numeru Dziennika Urzedowego Urzedu Lotnictwa Cywilnego, jest do nabycia w Osrodku Informacji
Naukowej Technicznej i Ekonomicznej Urzedu Lotnictwa Cywilnego, ul. T. Chalubiriskiego 4/6, 00-928 Warszawa, tel. 630-15-06,
630-15-33.

Egzemplarze biezace oraz archiwalne mozna nabywac w Osrodku Informacji Naukowej, Technicznej i Ekonomicznej Urzedu Lotnictwa Cywilnego
ul. T Chatubinskiego 4/6, 00-928 Warszawa, tel. 630-15-06, 630-15-33
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